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RESUMO

O 6nibus € um importante instrumento do transporte coletivo, tanto para o Poder
Publico como para todos os cidadaos, para o desenvolvimento das cidades e para
que ela possa cumprir sua funcéo social, de forma justa e acessivel. O objetivo
deste trabalho é analisar a garantia a acessibilidade no transporte publico
metropolitano por 6nibus em Minas Gerais, para 0s usuarios que possuem algum
tipo de deficiéncia ou mobilidade reduzida, considerando que a deficiéncia nao é
um atributo da pessoa, mas 0 resultado das respostas inacessiveis que a
sociedade e o Estado dao as caracteristicas de cada um. A partir da reviséo
tedrica, buscou-se desenvolver o conceito contemporaneo da acessibilidade no
Brasil e no mundo, evidenciando a relativa lacuna da discuss&o dessas questbes
no ambito da administracdo publica estadual. Posteriormente, delinearam-se as
normativas legais nacionais e estaduais que tratam o tema. Buscou-se
compreender, como forma de contextualizagdo do objeto, a trajetéria do
transporte publico metropolitano por 6nibus, realizando uma analise situacional
dos contextos e desafios do setor publico na garantia da acessibilidade nos
Onibus metropolitanos em Minas Gerais. Por fim, a partir do modelo analitico
utilizado na pesquisa, foi possivel identificar os gargalos do sistema atual.
Entende-se que, apesar dos limites e desafios apresentados, o presente trabalho
pode oferecer contribuicbes para a gestdo e o planejamento governamental de
politicas publicas que visam garantir a acessibilidade no transporte metropolitano

por 6nibus em Minas Gerais.

Palavras-chave: Onibus: Transporte Publico; Acessibilidade; Transporte

Metropolitano; Gest&o; Planejamento Governamental.



ABSTRACT

The bus is an important instrument of public transport, not only for the government
but also for all citizens, for the development of cities and for them to fulfill their
social function in a fair and accessible way. The objective of this paper is to
analyze the guarantee of accessibility in metropolitan public transport by bus in
Minas Gerais, for users who have some kind of disability or reduced mobility,
considering that disability is not an attribute of the person, but the result of
inaccessible responses that society and the state give to their characteristics.
From the theoretical review, we sought to develop the contemporary concept of
accessibility in Brazil and worldwide, highlighting the relative gap in the discussion
of these issues within the state public administration. Subsequently, the national
and state legal regulations dealing with the subject were outlined. We sought to
understand, as a way of contextualizing the object, the trajectory of metropolitan
public transport by bus, conducting a situational analysis of the contexts and
challenges of the public sector in ensuring accessibility in metropolitan buses in
Minas Gerais. Finally, from the analytical model used in the research, it was
possible to identify the bottlenecks of the current system. Despite the limitations
and challenges presented, this paper is an important instrument for government

management and planning in Minas Gerais.

Keywords: Bus; Public transportation; Accessibility; Metropolitan transportation;

Management; Government Planning
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1 INTRODUGCAO

O transporte publico € essencial para que uma cidade possa cumprir a
sua funcdo social, isso porque democratiza a mobilidade, reduz os
congestionamentos, os niveis de poluicdo e minimiza a necessidade de construgao
de vias e estacionamentos, tornando assim a cidade mais justa e acessivel. O
sistema de transporte € um importante mecanismo para mitigar as situagdes de
exclusdo que resultam das desigualdades sociais que podem ser agravadas com a
manutencao de condi¢cdes inadequadas de acesso aos meios e equipamentos de
consumo coletivo. Sendo assim, observa-se que esse sistema é de extrema
importancia para as cidades, ademais, a falta de acessibilidade nos locais, por meio
de um transporte eficiente e barato, pode fazer com que determinados grupos de
pessoas tenham seus acessos limitados, n&o se integrando na economia urbana nas
escolas e no ambiente de trabalho (ARAUJO et al, 2011; BARAT, 1973;
AXHAUSEN; SCHONFELDER, 2003).

O presente trabalho visa analisar a garantia da acessibilidade no
transporte publico metropolitano por 6nibus em Minas Gerais, tanto em relagéo a
atuacdo do Estado, quanto na percepcdo dos usuarios. Tal abordagem permitira
observar de forma ampla, aspectos que se relacionam aos objetivos da politica
publica e aos programas e acbes da Secretaria de Estado de Infraestrutura e
Mobilidade de Minas Gerais, no que tange a garantia da acessibilidade aos usuarios
com deficiéncia e ou mobilidade reduzida.

Esse estudo faz-se necessario, principalmente, devido aos prejuizos que
podem alcancar as politicas sociais, dado o contexto histérico brasileiro € o atual
momento marcado por uma crise econémica, no qual se observa uma tendéncia
estrutural de contracdo de recursos. Nesse sentido, a presente conjuntura, pode
prejudicar a garantia da acessibilidade e, consequentemente, a inclusédo e equidade
de direitos das pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida. O acesso de todos
ao transporte coletivo provoca um efeito positivo em relacdo aos gastos sociais de
carater assistencialista, isso porque, garantindo condi¢gbes igualitarias de acesso,
entende-se que as pessoas terdo mais oportunidades de trabalho e, desse modo,
poderiam se tornar menos dependentes de politicas assistencialistas (SILVA, 2015;
GOMES, 2015).
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Entretanto, tem-se atualmente um crescimento do setor informal de
transporte, atrelado ao descrédito da populagdo com o transporte publico. Isto
aumenta a importancia de se verificar como 0 Poder Publico vem exercendo o seu
papel de mediador entre os Iinteresses das empresas operadoras de transporte
publico, os usuarios do sistema e a populagdo em geral, no que tange a
acessibilidade e segurancga dos usufrutuarios que possuem algum tipo de deficiéncia
e ou mobilidade reduzida. Cabe ainda, destacar que a partir da Lei Brasileira de
Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia, Lei Federal n® 13.146, de 6 de julho de 2015, a
deficiéncia deixa de ser um atributo da pessoa e passa a ser o resultado das
respostas inacessiveis que a sociedade e o Estado dao as caracteristicas de cada
um (BRASIL, 2015).

Ressalta-se, ainda, que o presente trabalho visa analisar apenas os
parametros relacionados a acessibilidade presentes nas Leis € nos normativos.
Desse modo, ndo tem como objetivo discutir se os dispositivos previstos na
legislagdo séo adequados no que tange a acessibilidade. Ademais, aprofunda-se na
acessibilidade em relagdo as pessoas com deficiéncia fisica e/ou mobilidade
reduzida.

Diante do exposto, estabelece-se 0 seguinte problema de pesquisa: como
o Estado de Minas Gerais via Secretaria de Estado de Infraestrutura e Mobilidade
(SEINFRA) e o Departamento de Edificagdes e Estradas de Rodagem de Minas
Gerais (DEER/MG), bem como o0s concessionarios de transporte publico
metropolitano, se organizam e articulam para a garantia da acessibilidade aos
usuarios? Qual a percepgao dos usuarios do servigo de transporte metropolitano por
Onibus no que tange a garantia da acessibilidade?

O objetivo geral deste trabalho € o de analisar o contexto e os desafios da
garantia da acessibilidade nos énibus no dmbito do transporte publico metropolitano
em Minas Gerais.

Os objetivos especificos deste trabalho sé&o:

a) revisar as perspectivas tedricas acerca do conceito de acessibilidade,

principalmente sob a ética contemporéanea;

b) descrever a conjuntura legal da acessibilidade trazida pela Constituicdo
da Republica e pela Legislacdo Estadual, contextualizando a trajetéria da garantia

da acessibilidade no Brasil, principalmente nas esferas Federal e Estadual;



13

c) apresentar no contexto do poder Executivo do Estado de Minas Gerais
a trajetdria de implementacdo do servico de 6nibus metropolitano, em especial da
garantia da acessibilidade por meio dos contratos de concess&o de servigos

publicos;

d) identificar e apresentar o modelo de fiscalizacdo para fins de

acessibilidade adotado pela administrac&o publica estadual;

e) apresentar a percepgao dos usuarios no que tange a acessibilidade

acerca do servi¢o prestado nos 6nibus metropolitanos;

f) apresentar e analisar os desafios encontrados para a adequacao e

melhoria do servigo;

g) a partir do resultado da pesquisa, propor possiveis caminhos para o
aprimoramento da garantia da acessibilidade no servico de transporte coletivo

metropolitano por dnibus.

Propbs-se, para cumprir com os objetivos elencados, a realizacdo de uma
pesquisa quali-quantitativa. As técnicas utilizadas se baseiam em pesquisa
bibliografica e documental, na observacdo direta, na realizagdo de entrevistas
semiestruturadas com informantes-chave e, por fim, na realizacdo de um formulario
eletrénico (survey).

A revisdo bibliografica foi utilizada para a construgdo do referencial
tedrico, para a caracterizacdo do conceito atual e das normativas que regulamentam
o transporte. Foram desenvolvidos aspesctos importantes da acessibilidade, por
meio da abordagem dos principais autores que versam acerca dessa tematica.
Posteriormente, realizou-se a contextualizacido legal do direito a acessibilidade no
Brasil e em Minas Gerais, bem como, do transporte e suas mudancas institucionais,
das normas regulamentadoras e do modelo de regulacdo. Em seguida, apresenta-se
os aspectos metodologicos utilizados para o presente trabalho. Posteriormente, &
apresentado o contexto da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, uma detida
caracterizagédo do modelo atual do Estado de Minas Gerais, a analise dos resultados

e as consideracgdes finais.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Para a melhor compreenséo dos contextos e desafios do setor publico na
garantia da acessibilidade em Minas Gerais é necessario construir um caminho
l6gico para uma analise mais efetiva. Tendo em vista este aspecto, o presente
capitulo tem como objetivo tragar o conceito de acessibilidade, depois discutir o
arcabouco legal do tema, seguido pelo conceito de servigo publico ao qual se insere
o transporte pubico por énibus, em seguida traca-se a histéria do transporte publico
por dnibus em Minas Gerais e por fim, apresenta-se a regulagéo do servigo publico

de transporte.
2.1 Discussdo Conceitual Sobre Acessibilidade

A acessibilidade pode ser definida como a proviséo de flexibilidade para
acomodar as necessidades e preferéncias de cada usuario. Quando se refere as
pessoas com deficiéncia, qualquer lugar, espaco, item ou servigo, seja fisico ou
virtual, deve possibilitar que pessoas com deficiéncias variadas, entrem, saiam,
permanec¢am, interajam ou usem o0s espacos. Dentro do contexto das Nacdes
Unidas, o termo nao € tratado apenas como um direito inerente as pessoas com
deficiéncia, mas como um meio de garantir que elas possam exercer todos 0s
direitos e liberdades fundamentais e desse modo possam participar plenamente da
vida social em igualdade de condigbes com todos os outros (UNITED NATIONS,
2013).

De acordo com a Secretaria Especial dos Direitos da Pessoa com
Deficiéncia, 6rgéo integrante da Secretaria de Direitos Humanos da Presidéncia da
Republica, a acessibilidade € um atributo essencial do ambiente, devendo estar
presente nos espacos fisicos, no transporte, na informacio, na comunicacdo e em
outros servicos e instalacbes abertas ao publico. Entretanto, o conceito possui
inumeras possibilidades e devido ao seu carater amplo, € comum que o termo seja
confundido com algumas outras definicbes, sendo a mais comum delas com o
conceito de mobilidade (CARDOSO, 2007; BRASIL, 2019).
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Segundo Aguiar (2010), os termos mobilidade’ e acessibilidade possuem
caracteristicas especificas que os distinguem um do outro, sendo 0 primeiro
relacionado a facilidade com que o deslocamento pode ser empreendido € o
segundo a capacidade de se atingir um determinado lugar. Desse modo, podemos
aferir que os dois conceitos devem ser considerados de forma complementar
quando tratamos de direitos de pessoas com deficiéncia e/ou com mobilidade
reduzida.

Ademais, de acordo com a Assembleia Legislativa do Estado de Minas
Gerais (2019), a acessibilidade € tratada como condi¢do estrutural atribuida aos
espacos, mobiliarios € equipamentos urbanos, as edificacbes, aos servicos de
transporte e aos sistemas e meios de comunicagao que viabilizam a plena utilizagéo,
com seguranga, independéncia e autonomia, por diferentes usuarios, em especial as

pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Trata-se de estratégias de planejamento de ambientes onde todas as
pessoas sintam-se incluidas, que permitam a adaptagéo de qualquer
individuo, com limitagbes funcionais ou ndo, provendo-se
atendimento as diversas necessidades dos usuarios por meio da
provisdo de alternativas para uso pleno do ambiente construido, com
adequacao e adaptabilidade das diversas instalagdes. Assim, ha que
se considerar a importancia de novos projetos arquiteténicos e de
engenharia que permitam as pessoas com graus diferentes de
mobilidade reduzida, temporarias ou ndo, transitar e usufruir das
cidades em suas diversas dimensdes (MINAS GERAIS, 2019).

Sendo assim, para o0 presente trabalho adota-se 0 conceito de
acessibilidade apresentado pelas Nagbes Unidas, que considera o termo como um
meio de garantir que as pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida possam
exercer todos os direitos e liberdades fundamentais, participando plenamente da
sociedade em igualdade de condicbées com os demais individuos. Nesse sentido,
para compreender melhor a garantia da acessibilidade no transporte metropolitano
por 6nibus em Minas Gerais, deve-se conhecer a evolugao da legislacéo brasileira,

bem como das normativas estaduais.

' O conceito de mobilidade supera a no¢édo de deslocamento fisico, é a integracdo da acédo de
deslocar, quer seja uma acéo fisica, virtual ou simbdélica, as condi¢des e as posi¢cdes dos individuos e
da sociedade (IPEA, 2016).
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2.2 Arcaboucgo Legal da Acessibilidade

No contexto nacional, a matéria foi tratada pela primeira vez na emenda
constitucional n® 12, de 17 de outubro de 1978, mas restringia-se apenas a edificios
e logradouros (BRASIL, 1978). A partir da Constituicdo Federal de 1988 houve uma

insercdo mais completa da pauta como pode ser verificado no artigo 227, § 2°

A lei dispora sobre normas de construgdo dos logradouros e dos
edificios de uso publico e de fabricagdo de veiculos de transporte
coletivo, a fim de garantir acesso adequado as pessoas portadoras
de deficiéncia (BRASIL, 1988).

A Lei Federal n°® 7.853, de 24 de outubro de 1989, estabeleceu as normas
gerais de garantia do pleno exercicio dos direitos individuais e sociais das pessoas
portadoras de deficiéncia e da efetiva integracdo social, a partir de agdes
governamentais. O Decreto Federal n® 3.298, de 20 de dezembro de 1999,
regulamentou a referida Lei e dispbs sobre a Politica Nacional para a Integracéo da
Pessoa Portadora de Deficiéncia, consolidando as normas de protecdo. Este ultimo
instrumento juridico deixou a cargo do Poder Publico assegurar o pleno exercicio
dos direitos basicos das pessoas com deficiéncia, dentre eles o direito: a educacéo,
a saude, ao trabalho, ao desporto, ao turismo, ao lazer, a previdéncia social a
assisténcia social, ao transporte, a edificacdo publica, a habitacdo, a cultura e ao
amparo a infancia e a maternidade (BRASIL, 1989; BRASIL, 1999).

Em 29 de junho de 1994, a Lei Federal n® 8.899 concedeu passe livre as
pessoas portadoras de deficiéncia comprovadamente carentes no sistema de
transporte coletivo interestadual. O Decreto Federal n® 3.691, de 19 de dezembro de
2000, regulamentou a referida Lei, dispondo que as empresas de transporte
interestadual de passageiros deveriam reservar assentos prioritarios, para pessoas
com deficiéncia nos dnibus interestaduais (BRASIL, 1994; BRASIL, 2000).

As Leis Federais n° 10.048, de 08 de novembro de 2000, e 10.098, de 19
de dezembro de 2000, deram uma visao mais ampla ao termo acessibilidade. A
primeira, elaborada pelo Poder Legislativo, trata de atendimento prioritario e de
acessibilidade nos meios de transportes, e inova ao introduzir penalidades ao seu
descumprimento. A ultima, de iniciativa do Poder Executivo, subdivide o assunto em
acessibilidade ao meio fisico, aos meios de transporte, na comunicagdo e

informac&o e em ajudas técnicas. A Lei n°® 10.048, estabelece:
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normas gerais e critérios basicos para a promog¢éo da acessibilidade
das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,
mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos nas vias e
espacos publicos, no mobiliario urbano, na construgdo e reforma de
edificios e nos meios de transporte e de comunicacdo (BRASIL,
2000).

Ainda, sobre a Lei Federal n® 10.048, algumas definicbes importantes
foram estabelecidas a partir da sua promulgagdo. A primeira trata do conceito de
acessibilidade, ja abordado na se¢do anterior, que considera a “possibilidade e
condicdo de alcance para utilizacdo, com seguranca e autonomia, dos espacos,
mobiliarios e equipamentos urbanos, das edificagbes, dos transportes e dos
sistemas e meios de comunicagao”. A segunda traz o significado do termo barreiras,
tratado na Lei como “qualquer entrave ou obstaculo que limite ou impeca o acesso, a
liberdade de movimento e a circulagdo com seguranca das pessoas” classificando-

as como:

a) barreiras arquitetbnicas urbanisticas: as existentes nas vias
publicas e nos espagos de uso publico;

b) barreiras arquiteténicas na edificagdo: as existentes no interior dos
edificios publicos e privados;

¢) barreiras arquitetbnicas nos transportes: as existentes nos meios
de transportes;

d) barreiras nas comunicagdes: qualquer entrave ou obstaculo que
dificulte ou impossibilte a expressdo ou o recebimento de
mensagens por intermédio dos meios ou sistemas de comunicagéo,
sejam ou ndo de massa (BRASIL, 2000).

Ademais, trouxe também a definicdo de Pessoa Portadora de Deficiéncia,
conceito ndo mais utilizado, ou com Mobilidade Reduzida, de Elemento da
Urbanizagdo, Mobiliario Urbano e Ajuda Técnica. Por fim, tratou também dos
Elementos da Urbanizacdo; do Desenho e da Localidade do Mobiliario Urbano; da
Acessibilidade nos Edificios Publicos ou de Uso Coletivo, nos Edificios de Uso
Privado, nos Veiculos de Transporte Coletivo e dos Sistemas de Comunicagéo e
Sinalizagéo; das disposi¢cbes sobre Ajudas Técnicas, das Medidas de Fomento a
Eliminacdo de Barreiras. Nas disposi¢cdes finais previu: a destinagcdo anual de
dotacdo orcamentaria para as adaptacbes e eliminacdo das barreiras e para a
promog¢ao de campanhas educativas e informativas para a populagdo em geral
quanto a importancia do tema (BRASIL, 2000).

O Decreto Federal n° 5.296, de 02 de dezembro de 2004, regulamentou

as duas leis, esclareceu a abrangéncia do termo pessoa com deficiéncia
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incorporando também aquelas que possuem limitacdo ou incapacidade para o
desempenho de atividades e definindo os tipos como: fisica, auditiva, visual, mental
e multipla. A contribuicdo principal do Decreto esta na definicdo das condi¢cbes de
acessibilidade, prevendo a eliminagdo de barreiras. Destaca-se o Capitulo V, que
trata da Acessibilidade aos Servicos de Transportes Coletivos seja ele terrestre,
aquaviario ou aéreo € considera como integrantes do servi¢o, os veiculos, terminais,
estacOes, pontos de parada, vias principais, acessos e a operag¢do. Ainda, o

instrumento definiu, em seu Artigo 32, o transporte coletivo como: (BRASIL, 2004).
| - transporte rodoviario, classificado em urbano, metropolitano,
intermunicipal e interestadual;

Il - transporte metroferroviario, classificado em wurbano e
metropolitano;

Il - transporte ferroviario, classificado em intermunicipal e
interestadual (BRASIL, 2004).

Ja o Artigo 33, definiu as instancias publicas responsaveis pela
concessao e permissao, assim descritas:
| - governo municipal, responsavel pelo transporte coletivo
municipal;

I - governo estadual, responsavel pelo transporte coletivo
metropolitano e intermunicipal;

lll - governo do Distrito Federal, responsavel pelo transporte coletivo
do Distrito Federal; e

IV - governo federal, responsavel pelo transporte coletivo
interestadual e internacional (BRASIL, 2004).

A definicdo de transporte publico coletivo acessivel foi assim trazida pelo
art. 34 do referido texto legal: “todos os seus elementos sao concebidos,
organizados, implantados e adaptados segundo o conceito de desenho universal,
garantindo o uso pleno com seguranga e autonomia por todas as pessoas”. Os
artigos 35, 36 e 37 discorrem sobre as responsabilidades, tanto das empresas
concessionarias € permissionarias, quanto dos 6rgdos publicos, em relacdo a

prestacao do servigo. Cabe destacar, segundo o Decreto, que:

A infraestrutura de transporte coletivo a ser implantada a partir da
publicagdo deste Decreto devera ser acessivel e estar disponivel
para ser operada de forma a garantir 0 seu uso por pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida (BRASIL,
2004).
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A Lei Federal n® 10.257, de 10 de junho de 2001, regulamentou os artigos
182 e 183 da Constituicdo Federal de 1988, estabelecendo diretrizes gerais para a
politica urbana de modo que trouxe em seu artigo 3°, inciso IV, como uma das

competéncias da Uni&o:

IV - instituir diretrizes para desenvolvimento urbano, inclusive
habitacdo, saneamento basico, transporte € mobilidade urbana, que
incluam regras de acessibilidade aos locais de uso publico (BRASIL,
2001).

A Lei Federal n® 11.126, de 27 de junho de 2005, assegurou o direito da
pessoa com deficiéncia visual acompanhada de cao-guia, ingressar e permanecer
com o animal em todos 0os meios de transporte e estabelecimentos abertos ao
publico. A presente Lei foi regulamentada pelo Decreto Federal n°® 5.904, de 21 de
setembro de 2006 (BRASIL, 2005; BRASIL, 2006).

A Organizacdo das Nagbes Unidas (ONU) sugeriu uma convengao
internacional para tratar dos direitos das pessoas com deficiéncia, onde os paises
deveriam pautar o assunto internamente e de maneira global. Assim, ocorreu no
Brasil a Convencdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia. Apos a
promulgacao do Decreto Federal n® 6.949, de 25 de agosto de 2009, houve uma
mudang¢a no paradigma da visdo da deficiéncia no mundo, que deixou de ser um
modelo médico-assistencialista e passou a incorporar 0 modelo social dos direitos
humanos. O termo acessibilidade foi positivado como principio fundamental e, desse
modo, passou a ser um direito natural, inato ao ser humano. A partir de entéo, o
conceito de acessibilidade tornou-se forte no mundo todo (BRASIL, 2009).

O Decreto Federal n® 7.612, de 17 de novembro de 2011, institui o Plano
Nacional da Pessoa com Deficiéncia, denominado Plano Viver Sem Limite. S&o
eixos do programa a inclusdo social e a acessibilidade. A proposta do Viver sem
Limite € que o programa de fato aconteca na vida das pessoas, por meio da
articulagdo de politicas governamentais de acesso a educacédo, inclusdo social,
atencdo a saude e acessibilidade. Ja a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, foi
desenvolvida para propor a integracao entre os diferentes modos de transporte, bem
como melhorar a acessibilidade e a mobilidade de pessoas e cargas nos Municipios
(BRASIL, 2011).

A Lei Federal n® 12.587, de 03 de janeiro de 2012, institui a Politica

Nacional de Mobilidade Urbana, em atendimento a determinag&o constitucional que
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a Unido institua as diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive transportes,
além de tratar de questdes da politica urbana estabelecida pelo Estatuto da Cidade.
A partir dela, s&o definidos e classificados os modos e servigos de transporte, além
de exemplificar as infraestruturas de mobilidade urbana que compdem o Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana. Essas infraestruturas devem sempre estar inter-
relacionadas com um planejamento sistémico para que produzam beneficios efetivos
e proporcionais aos recursos empregados, pois apenas aumentar o investimento em
infraestrutura ndo garante a melhoria da mobilidade urbana. Cabe destacar que os
principios, diretrizes e objetivos estabelecidos pela Lei devem orientar a elaboracao
de normas municipais, procedimentos de implementacdo das politicas e
planejamentos em consonancia com a Unido, os Estados e o Distrito Federal
(LEITE, 2011; BRASIL, 2012).

A Lei Federal n°® 13.146, de 06 de julho de 2015, instituiu a Lei Brasileira
de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia, que ficou conhecida como Estatuto da

Pessoa com Deficiéncia. A presente Lei definiu em seu Artigo 8°, que:

E dever do Estado, da sociedade e da familia assegurar a pessoa
com deficiéncia, com prioridade, a efetivagcdo dos direitos referentes
a vida, a saude, a sexualidade, a paternidade e a maternidade, a
alimentagcdo, a habitacdo, a educacdo, a profissionalizagdo, ao
trabalho, a previdéncia social, a habilitacdo e a reabilitagdo, ao
transporte, a acessibilidade, a cultura, ao desporto, ao turismo, ao
lazer, a informacdo, a comunicagcdo, aos avangos cientificos e
tecnolégicos, a dignidade, ao respeito, a liberdade, a convivéncia
familiar e comunitaria, entre outros decorrentes da Constituicdo
Federal, da Convencdo sobre os Direitos das Pessoas com
Deficiéncia e seu Protocolo Facultativo e das leis e de outras normas
que garantam seu bem-estar pessoal, social e econdmico (BRASIL,
2015).

Nesse contexto, a referida Lei também regulamentou o atendimento
prioritario. Ademais, quanto ao transporte, trouxe algumas exigéncias

infraestruturais, como por exemplo:

IV - disponibilizagdo de pontos de parada, estacbes e terminais
acessiveis de transporte coletivo de passageiros e garantia de
seguranga no embarque e no desembarque (BRASIL, 2015).

O Capitulo X da Lei trata do direito ao transporte € a mobilidade, e em seu
Artigo 48, define que os veiculos de transporte coletivo terrestre, suas instalagdes,
estacdes e os terminais em operagdo no Pais devem ser acessiveis, de forma a

garantir o seu uso por todas as pessoas. Destaca-se, ainda, o Art. 55, que aborda:
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A concepg¢ao e a implantagdo de projetos que tratem do meio fisico,
de transporte, de informagéo e comunicacgéo, inclusive de sistemas e
tecnologias da informagcédo e comunicacdo, e de outros servi¢os,
equipamentos e instalagées abertos ao publico, de uso publico ou
privado de uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, devem
atender aos principios do desenho universal, tendo como referéncia
as normas de acessibilidade.

§ 1° O desenho universal sera sempre tomado como regra de carater
geral.

§ 2° Nas hipdteses em que comprovadamente o desenho universal
nao possa ser empreendido, deve ser adotada adaptagéo razoavel
(BRASIL, 2015).

No ambito Estadual a décima primeira Constituicdo de Minas Gerais
definiu como competéncia do Estado, comum a uni&o e aos municipios, cuidar da
saude e assisténcia publica, da protecdo e garantia da pessoa com deficiéncia,
dando apoio e assisténcia bem como em sua integracao social. Nesse sentido, a Lei
Estadual n°® 10.820, de 22 de julho de 1992, tratou pela primeira vez, sobre
adaptacdes nos Onibus coletivos intermunicipais visando facilitar o acesso e a
permanéncia de portadores de deficiéncia fisica. A lei trazia como obrigatoriedade
algumas adaptacdes como a instalacdo de elevadores hidraulicos, portas largas e
eliminacdo de obstaculos internos que pudessem dificultar o acesso. Ademais,
exigiu que os concessionarios fizessem as alteragdes propostas no prazo de um ano
e que durante o processo deveria disponibilizar 10% da frota em cada itinerario
tendo que divulgar os horarios para que os usuarios pudessem ter conhecimento,
esta Lei ficou suspensa pelo Supremo Tribunal Federal de 24 de outubro de 1997
até ser julgada improcedente em 22 de maio de 2013 (MINAS GERAIS, 1992).

A Lei Estadual n® 15.083 de 27 de abril de 2004, dispbs sobre os assentos
preferenciais destinados as pessoas com dificuldade de locomoc¢éo nos veiculos de
transporte coletivo intermunicipais. Em seguida, a Lei Estadual n°® 15.380 de 29 de
setembro de 2004, assegurou a pessoa com deficiéncia visual, acompanhada de
cao adestrado, o direito de livre acesso, com o animal, em logradouros e edificios de
uso publico (MINAS GERAIS, 2004).

A Lei Estadual n° 20.622, de 15 de janeiro de 2013, tornou obrigatoria a
destinacao preferencial de assentos para idosos, gestantes, lactantes, pessoas
acompanhadas por crianga de colo e pessoas com deficiéncia ou com mobilidade

reduzida nos estabelecimentos publicos e de uso coletivo (MINAS GERAIS, 2013).
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Ja a Lei Estadual n® 21.121, de 03 de janeiro de 2014, assegurou ao
idoso e a pessoa com deficiéncia a gratuidade no servico intermunicipal de
transporte coletivo de passageiros. Nesse caso, cabe ao passageiro solicitar a
empresa delegataria o seu beneficio que deve ser feito com base em um laudo
médico pericial (MINAS GERAIS, 2014).

Para a construcdo da presente pesquisa, € fundamental entender como a
legislacéo nacional e a estadual trataram da quest&o da acessibilidade ao longo dos
anos. A partir da conjuntura legal, €& necessario mapear as normas
regulamentadoras que tratam sobre a acessibilidade no transporte publico urbano

que sera apresentado na se¢ao seguinte.

2.3 Normas Regulamentadoras que Garantem a Acessibilidade no Transporte

Publico Metropolitano por Onibus

O Conselho Nacional de Metrologia, Normalizagdo e Qualidade Industrial
(CONMETRO) publicou no dia 20 de dezembro de 2006 a Resolugdo n° 14, que
dispds sobre a Acessibilidade em Veiculos de caracteristicas urbanas para o
transporte coletivo de passageiros em consonancia com o Decreto n.° 5.296 de 2004
(CONMETRO, 2006). Para tanto utilizou-se da Associacédo Brasileira de Normas
Técnicas (ABNT) que revisou a norma NBR 14.022 no ambito do Comité Brasileiro
de Acessibilidade (ABNT, 2011). A norma estabeleceu os parametros e critérios
técnicos de acessibilidade a serem observados em todos os elementos do sistema
de transporte coletivo de passageiros, de acordo com os preceitos do Desenho

Universal, conforme:

Art. 1° Declarar que o atendimento por parte das empresas
fabricantes de carrogarias de Onibus, destinados ao transporte
coletivo urbano de passageiros as especificagbes da Norma ABNT
NBR14022/2006 configura observancia ao estabelecido no artigo 38
do Decreto n.° 5.296/2004.Art. 2° Declarar que a Norma ABNT NBR
14022 estd a disposicdo dos segmentos interessados desde 16 de
outubro de 2006, quando da sua edi¢do pela Associagdo Brasileira
de Normas Técnicas - ABNT.

Art. 3° Declarar que, em obediéncia ao artigo 38 do
supramencionado Decreto, as empresas fabricantes de todos os
modelos e marcas de veiculos de transporte coletivo urbano de
passageiros terdo um prazo de até vinte e quatro meses, a contar da
validade da Norma ABNT NBR 14022, para fabrica-los acessiveis e
disponiveis para integrar a frota operante, de forma a garantir o seu
uso por pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida (INMETRO,
2006).



23

Do mesmo modo, em reconhecimento a vinculagdo do Decreto n® 5.296,
estabeleceu-se a NBR 15.320, que tratou da acessibilidade a pessoa com
deficiéncia no transporte rodoviario; a NBR 15.570 que contém as normas técnicas
obrigatérias para a fabricacdo de veiculos para o transporte coletivo de pessoas; a
NBR 15.450, que tratou sobre a acessibilidade no transporte aquaviario e a NBR
15.646, que tratou sobre a plataforma elevatoéria veicular e a rampa de acesso
veicular para acessibilidade (ABNT, 2006; ABNT, 2007; ABNT, 2009).

A NBR 15.570 estabelece os requisitos minimos para as caracteristicas
construtivas e os equipamentos auxiliares aplicaveis nos veiculos produzidos para a
operacdo no transporte coletivo urbano de passageiros, de forma a garantir
condi¢cbes de seguranca, conforto, acessibilidade e mobilidade aos seus condutores
e usuarios, independente de idade, estatura e condigao fisica ou sensorial. Ademais,
definiu acessibilidade como condi¢c&o para utilizacdo, com seguranga e autonomia,
total ou assistida, dos servicos de transporte coletivo de passageiros, por pessoa
com deficiéncia ou mobilidade reduzida (ABNT, 2009).

Para a melhor compreensdo é importante apresentar a definicdo
estabelecida pela NBR 15570, que resolveu que o veiculo de piso alto € aquele que
possui como caracteristica construtiva todo o piso do compartimento interno acima
do plano formado entre as linhas do centro das rodas, € veiculo de piso baixo como
aquele que possui como caracteristica construtiva o piso do compartimento interno
rebaixado em qualquer uma de suas sec¢des (dianteira, central, traseira ou total) em
relagcdo ao plano formado entre as linhas do centro das rodas, conforme a Figura 1
(ABNT, 2009).

Figura 1 — Veiculo de Piso Baixo
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a) piso baixo dianteiro b) piso baixo central

¢) piso baixo traseiro d) piso baixo total

Fonte: ABNT NBR 14022:2009
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O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) estabelece a necessidade
de padronizagdo dos procedimentos para registro das caracteristicas ou tipos de
acessibilidade dos veiculos de transporte coletivo de passageiros nos 6rgéos ou
entidades executivos de transito dos Estados e do Distrito Federal, bem como os
requisitos para vistoria e fiscalizac&o. Definiu na Resolugdo n°® 402 de 26 de maio de
2012 as caracteristicas de acessibilidade para os veiculos de transporte coletivo de
passageiros. Ademais, os 6rgaos ou entidades executivos de transito dos Estados e
do Distrito Federal devem exigir do proprietario que o veiculo seja acessivel, sem
prejuizo da obrigatoriedade de cumprimento dos demais requisitos previstos na
legislacéo metrologica (CONTRAN, 2012).

O Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior, Instituto
Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia (INMETRO), possui competéncia
para estabelecer as diretrizes e critérios para a atividade de avaliacdo da
conformidade. Tendo em vistaa competéncia do INMETRO e em busca do
aperfeicoamento da fiscalizagdo o Regulamento Técnico da Qualidade para a
Inspecéo da Adaptacdo de Acessibilidade em Embarcagdes Utilizadas no Transporte
Coletivo de Passageiros, foi aprovado pela Portaria Inmetro n° 232, de 30 de junho
de 2008 (INMETRO, 2012a).

A partir disso, a Portaria Inmetro n°® 139, de 22 de mar¢o de 2012,
estabeleceu os critérios para o programa de avaliagdo de conformidade para a
adaptacao de acessibilidade em embarcacdes existentes utilizadas no transporte
coletivo de passageiros, através do mecanismo de inspecéo, atendendo ao Decreto
n° 5.296, de 02 de dezembro de 2004, visando a seguranca e autonomia, ao
transporte de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida (INMETRO, 2012b;
BRASIL, 2004).

Ademais, a referida Portaria trouxe a definicdo de Mddulo de Referéncia
para o posicionamento da cadeira de rodas, que devera ter como dimensao 800 x

1.200 mm. Conforme a Figura 2.
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Figura 2 — Posicionamento da cadeira de rodas no Médulo de Referéncia da norma ABNT
NBR 9050)

Modulo de referéncia (M.R.)

Fonte: Portaria Inmetro n° 139/2012

Além disso, trouxe a definicdo de pessoal habilitado, normatizando que
o tripulante da embarcagdo deve ser treinado e autorizado para auxiliar no
embarque, desembarque e no deslocamento de pessoas com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida. O Regulamento Técnico da Qualidade consiste num
documento do Inmetro que define os requisitos técnicos que os produtos, 0s
processos, 0s servigos devem atender. O simbolo que identifica, assinala ou indica
local, equipamento ou servico habilitado ao uso de pessoas com deficiéncia ou

mobilidade reduzida esta apresentado na Figura 3.
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Figura 3 — Simbolo Internacional de Acesso
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Fonte: Portaria Inmetro n° 139/2012

Define também, as condi¢cbes gerais como sendo a seguranga, ou seja,
qualquer adaptacdo de acessibilidade efetuada que acarrete em modificacdo nas
caracteristicas construtivas ou operacionais da embarcag¢ao devera ser previamente
avaliada por profissional habilitado, para que nao comprometa as condigbes de
seguran¢a nem o atendimento aos requisitos e critérios aplicaveis estabelecidos nas
regras estabelecidas.

Dentre as condicbes especificas encontram-se as adaptagcbes de
acessibilidade, onde o acesso a embarcacdo deve ter largura minima de 1.000 mm e
balaustrada, com corriméos laterais instalados, no minimo, em duas alturas; 920 mm
e 700 mm. O dispositivo de acesso deve apresentar piso regular antiderrapante e
sinalizado com piso de alerta no inicio e no final. Deve haver um sistema de
travamento da cadeira de rodas em cada moédulo de referéncia.

A Portaria Inmetro n°® 432, de 01 de dezembro de 2008, considerou a
necessidade de inspecao de seguranca da adaptagcéo de acessibilidade da frota de
veiculos de caracteristicas urbanas para o transporte coletivo de passageiros,
fabricados apds 31 de dezembro de 2007. A partir deste ato, os veiculos de
caracteristicas urbanas de transporte coletivo de passageiros deveriam atender aos
requisitos de Adaptacédo de Acessibilidade Tipo 1. As adaptacdes de acessibilidade
tipo 1, estdo relacionadas com 0 acesso dos passageiros, a existéncia de area de

manobra para pessoa em cadeira de rodas entre o0 local de acesso e a area
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reservada para passageiros com deficiéncia ou mobilidade reduzida e, por fim, que
as areas de manobra estejam em conformidade com os padrdes estabelecidos
(INMETRO, 2008).

Ja a Portaria Inmetro n° 64 de 16 de margo de 2009, estabelece que os
veiculos devem possuir abertura de duas portas para acesso em nivel do lado
esquerdo. Quando se tratar de veiculos de piso alto, os veiculos devem possuir
plataforma elevatoria veicular ou o embarque realizado em piso interno em paradas
elevadas, ou incluir um novo item denominado “Complementos das adaptac¢des dos
tipos 1,23 e 4’ area reservada para cadeira de rodas e cdo-guia, cinto de
seguranga, sistema de travamento para a cadeira de rodas, guarda-corpos na area
reservada, corrimao resiliente na area reservada, material antiderrapante na area
reservada, comunicacdo audiovisual externa e interna e por fim, dispositivos de
seguranca (INMETRO, 2009a).

A Portaria Inmetro n°® 358 de 03 de dezembro de 2009, considerando o
estabelecido na Resolucdo do Conmetro n° 06, de 31 de agosto de 2008, que
concedeu como prazo limite a data de 31 de julho de 2010 para a realizacdo das
adaptacdes e das inspec¢bes dos veiculos acessiveis de caracteristicas urbanas
trouxe que o Organismo de Inspeg¢do Acreditado (OIA) devera adotar alguns
procedimentos, tais como: emitir o Certificado de Inspegdo (Cl) e o Selo de
acessibilidade; afixar o respectivo selo de acessibilidade no para-brisa do veiculo;
emitir o decalque com o numero do chassi do veiculo; emitir os registros fotograficos
do veiculo e das adaptacdes de acessibilidade e verificar os indices de emissao de
gases poluentes ou de opacidade do veiculo. O selo que contém a letra “A” identifica
o veiculo que contém a plataforma elevatéria ja instalada (INMETRO, 2009b;
CONMETRO, 2008).

A Portaria Inmetro n°® 292, de 26 de julho de 2010, cientificou que o
simbolo Internacional de Acesso, deveria ser aplicado somente nos veiculos que
possuirem piso baixo, piso alto com acesso realizado por plataforma de embarque e
desembarque, e piso alto equipado com plataforma elevatéria veicular (INMETRO,
2010).

A Deliberagdo do Contran n° 104, de 24 de dezembro de 2010,
estabelece procedimentos para a indicagdo das caracteristicas de acessibilidade
para os veiculos de transporte coletivos de passageiros, para efeitos da deliberagao,

considera que as caracteristicas de acessibilidade para veiculos fabricados de
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aplicacado urbana sao:. piso baixo; piso alto com acesso realizado por meio de
plataforma de embarque/desembarque; ou piso alto equipado com plataforma
elevatéria veicular.

Apresentados os conceitos de acessibilidade, o arcabouco legal e as
normas regulamentadoras, para uma compreensao melhor do estudo, faz-se
necessario estender-se para o entendimento do papel do setor publico na garantia
desses direitos, entendendo como funciona um servigo publico e quais o0s
instrumentos legais que Ihe sdo afetos. Sendo assim, a se¢éo seguinte tem como
objetivo discorrer sobre 0 conceito de servigco publico com énfase na concesséo e na

permissao.
2.4 O Conceito de Servigo Publico

A definicdo de servico publico encontra na literatura conceitos dispares.
Porém, para a presente pesquisa utilizar-se-a o conceito trazido por Carvalho Filho
(2014), que define servico publico como forma em que o Estado ou seus
delegatarios prestam atividades, sob regime de direito publico, visando satisfazer as
necessidades essenciais e secundarias da coletividade. No Brasil é adotada a
corrente de pensamento formalista onde a Lei que definira se um servico €
considerado publico ou ndo (ARAUJO JR; BARROSO, 2015).

No que tange a possibilidade de delegagao, os servigos publicos podem
ser delegaveis ou indelegaveis. O primeiro termo trata dos servigos que, por sua
natureza ou por disposicdo ordenatéria, comportam ser executados pelo Estado ou
por colaboradores. Por outro lado, ha aqueles que s6 podem ser prestados
diretamente pelo Estado, como por exemplo, a defesa nacional e servigos
assistenciais (CARVALHO FILHO, 2014).

Sabendo-se que o Brasil adota o modelo federativo, no que tange aos
servicos publicos, é indispensavel perquirir qual a entidade federativa competente
para instituir, regulamentar e controlar. A Constituicdo Federal adotou alguns
servicos como sendo comuns a todas as pessoas federativas, porém algumas
atividades sdo de competéncia privativa de determinadas esferas. Para tanto,
utilizou-se dos servigos comuns e dos servigos privativos. No artigo 23 da Carta
Magna, os servicos comuns foram definidos como aqueles prestados por mais de
uma esfera federativa, com o intuito de estabelecer um federalismo cooperativo. Um

critério relevante para a definicdo da competéncia é a extensdo territorial dos
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interesses a serem alcancados: aqueles que abrangem o territério municipal devem
ser de responsabilidade do municipio; de mesmo modo, aqueles que estdo dentro
do limite do estado s&o da esfera estadual; e, aqueles que abarcam o territério
nacional ficam a cargo da Unido (CARVALHO FILHO, 2014; BRASIL, 1988).

Ressalta-se ainda que, a partir da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, que trouxe a integracdo entre os diferentes tipos de transporte e o
aperfeicoamento da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas, como uma
politica de desenvolvimento urbano, tem-se um sistema nacional onde o legislador
aplicou com exatidao o critério de extens&o territorial. Nesse sentido, compete a
Unido prestar o servico de transporte publico interestadual e internacional de
interesse tipicamente federal, aos Estados cabe prestar idéntico servico quando de
natureza intermunicipal, caso em que o interesse exorbita 0 municipio € ndo chega
ao federal. Por fim, os Municipios sdo responsaveis pelo transporte urbano dentro da
propria area municipal, caracterizado como servi¢o essencial e de interesse local
(CARVALHO FILHO, 2014).

A prestacao de servico publico pode ser de forma direta ou indireta, sendo
a primeira, pela administracao direta; e a segunda, pela administracao indireta ou
por delegacdo por particulares. Quando se trata da prestacdo indireta, se a
Administracdo Publica repassar a execu¢do de algum servico publico, esse
procedimento devera ser mediante os instrumentos de autorizagdo, permisséo,
concesséo ou parceria publico-privada — PPP. O Quadro1 apresenta as diferencas
entre os trés primeiros institutos (ARAUJO JR; BARROSO, 2015).
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Quadro 1 — Resumo dos Tipos mais Usuais de Prestag&o de Servigco Publico

Autorizagéo Permisséo Concesséo
Legislacéo Art. 21, Xl e Xll da
Lei 8.987/1995 Lei 8.987/1995
CF/1988

Contrato de adesdo

. o ] (corrente minoritaria o ]
Regulamentacao Ato administrativo Contrato Administrativo
defende ser ato

administrativo)

o Necessidade de licitacdo
] L . o Necessério licitar em ]
Necessidade de Licitagao N&o precisa licitar ] na modalidade
qualquer modalidade o
concorréncia

Prazo determinado ou Prazo determinado ou
Periodo do Contrato Prazo determinado
indeterminado indeterminado

. . Para pessoas juridicas
Para pessoas juridicas Para pessoas juridicas
Natureza do Prestador » » ou consorcio de
ou fisicas ou fisicas
empresas

Fonte: elaborado pela autora, dados ARAUJO JR E BARROSO (2015).

O Quadro 1 apresenta de forma simplificada os pontos principais de
alguns tipos de delegacgao de servigo publico. No entanto, para os fins do presente
trabalho aprofundar-se-a na modalidade de concesséo.

A concessao divide-se em duas categorias, sendo a primeira as
concessdes comuns reguladas pela Lei Federal n°® 8.987 de 13 de fevereiro de 1995,
com duas modalidades: i) a concessdo de servigos publicos simples; e, i) a
concessao de servicos publicos precedidos da execucdo de obra publica, que tem
como principal caracteristica o fato de o poder concedente ndo oferecer nenhum tipo
de contrapartida pecuniaria ao concessionario, sendo todos 0s seus recursos
provenientes de tarifas pagas pelos usuarios. A segunda, compreende as
concessdes especiais que s&o reguladas pela Lei Federal n® 11.079, de 30 de
fevereiro de 2004, também subdivida em concessdes patrocinadas e concessdes
administrativas. Elas s&o caracterizadas pela circunstancia de o concessionario
receber, ou n&o, determinada contraprestacdo pecuniaria do concedente
(CARVALHO FILHO, 2014; BRASIL, 1995; BRASIL, 2004).
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Cabe destacar que, por meio da concesséo, o particular executa o servigo
por sua conta e risco, porém com a fiscalizagdo do Poder Publico, inclusive quando
se trata da remuneracgao cobrada do usuario. Trata-se de um contrato administrativo
que surgiu a partir do crescimento do papel do Estado, como forma de
descentralizagc&o na prestagéo de servigos publicos (DI PIETRO, 2005).

O responsavel primario pelo transporte publico é o Poder Publico,
entretanto, a Constituicdo da Republica prevé certa liberdade sobre como ofertar o
servico. No caso de ser ofertado de forma direta, cabe ao Estado a
responsabilizacido pela gestdo e pelo desembolso de recursos para a manutencéo.
O modelo direto é pouco adotado no Brasil, devido as especificidades locais.
Quando ha a descentralizacéo do servico, sera prestado de forma indireta por meio
de contratos de concessao ou permissao, precedidos de licitagao.

Entendendo como 0 servico € delegado, faz-se necessario conhecer
como o servigco de transporte metropolitano se desenhou ao longo dos anos no

Brasil e em Minas Gerais, tema que sera abordado na se¢éo seguinte.
2.5 O Transporte Metropolitano por Onibus

A partir da década de 1950, o Brasil vivenciou um processo de
urbanizag¢do, que ocorreu de forma acelerada, ocasionando o surgimento de muitas
cidades e a polarizacdo dos setores econdmicos e industriais. Nesse cenario,
sobrevém a conurbacdo, fendbmeno que une as malhas urbanas de duas ou mais
cidades. Em decorréncia, rompe a necessidade do poder publico normatizar o
processo de descentralizagdo de suas obrigacdes. Nesse contexto, a Lei
Complementar Federal n° 14 de 8 de junho de 1973, foi promulgada criando oito
Regides Metropolitanas (RMs) a de Sdo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife,
Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza, (SANTOS, 1993; SANTOS, 2018).

A referida Lei estabeleceu aos municipios que fazem parte das RMs que
a concessao de transporte publico metropolitano é de responsabilidade da esfera
estadual. Para gerir esse novo arranjo surgiram orgaos de planejamento. No caso de
Minas Gerais surgiu a PLAMBEL, em 1971, como Superintendéncia do Plano
Metropolitano de Belo Horizonte, vinculada a Fundagdo Jo&o Pinheiro (FJP). Em
1974, é transformada em uma autarquia e cindida da FJP. Segundo Veloso (2017),
nado havia uma politica sistematica para uma minima normatizacdo, ficando a

questao a mercé dos acordos firmados entre setor privado e politico.
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E nesse cendrio que a questdo do transporte urbano é incluida pela
primeira vez na Politica Nacional dos Transportes, estabelecida pelo Decreto
Federal n°® 6.261, de 14 de novembro de 1975, sob a forma de um Sistema Nacional

de Transportes Urbanos (SNTU), que consiste em:

Conjunto dos sistemas metropolitanos e sistemas municipais nas
demais areas urbanas [que constitui a partir da] infraestrutura viaria e
as de articulaggdo com os sistemas viarios federal, estadual e
municipais [...] os sistemas de transportes publicos sobre trilhos
(metrd, ferrovia de suburbio e outros), sobre pneus, hidroviarios e de
pedestres (BRASIL, 1975).

A SNTU possuia estrutura e recursos proprios. A politica foi uma
convergéncia de interesses dos varios atores do transporte. A Unido interveio, pois
precisava reequilibrar a matriz energética do pais e fazer face aos movimentos
reivindicatérios da época. Dessa forma, outorgou aos Estados a gestdo do
transporte publico urbano. A partir dela varios resultados positivos foram alcangados
como, por exemplo, a racionalizagdo dos itinerarios, paradas e terminais, subsidio
para a renovagao da frota, formacdo de um corpo profissional atuando em
organismos publicos federais, estaduais e locais com capacitagdo técnica e troca de
experiéncias no exterior e, por fim, a capacitacdo de técnicos com formacédo em
universidades para operarem no sistema e nas empresas (BRASILEIRO, 1996;
VELOSO, 2017).

Dentro de um contexto de abertura democratica e tentativa de intervencéo
publica, nasce a Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de
Belo Horizonte (METROBEL), criada em 1978 e efetivada em 1980 com uma
composi¢cdo hibrida de capital: participacdo majoritaria do governo do Estado de
Minas Gerais e participagdo minoritaria do governo federal, da prefeitura de Belo
Horizonte e das demais cidades da Regidao Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH). A METROBEL conseguiu implantar um projeto que ia contra os interesses
da base do governo e que favorecia as camadas de renda mais baixa da populacéo,
mas que sofria oposicéo delas devido ao seu cunho tecnocratico e a incapacidade
politica de gerar um processo de didlogo e mobilizacdo plblica (FUNDACAO JOAO
PINHEIRO, 1996; VELOSO, 2017).

Em meio a um contexto de aumento da inflagdo, crise e divida econémica,
o Estado perdeu sua capacidade de intervengcdo. Ao mesmo tempo, novos

interesses impactavam a METROBEL, que perdeu forgcas. Na medida em que a
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Entidade ia sendo reformulada, o setor empresarial se rearticulava e pressionava por
maior controle do sistema. Com a eleicdo de Newton Cardoso para o governo do
estado, a METROBEL foi extinta e foi criada a Transportes Metropolitanos
(TransMetro). A empresa passou seus anos de existéncia sem conseguir exercer,
efetivamente, uma intervencdo no sistema. A gestdo foi marcada por desvios de
verba, suspeitas de corrupgéo e praticas de favorecimento e clientelismo (VELOSO,
2017).

Alguns anos depois, no contexto da prefeitura governada por Patrus
Ananias, entre 1993 e 1996, houve uma retomada das condi¢cbes de controle e
intervencao do sistema. Porém, esse momento foi acompanhado de um movimento
no qual quem conseguisse articular autonomamente mais poder econémico ganhava
a dianteira. E nesse contexto que é fundada a Associacdo Nacional de Empresas de
Transporte Urbano (VELOSO, 2017).

A década de 1980 culminou na Assembleia Constituinte e também foi o
auge do processo de luta e elaboracdo de uma série de movimentos sociais,
inclusive na luta por melhorias do transporte publico. A Constituicdo Federal de 1988
trouxe a divisdo federativa, com a redefinicdo das atribuicdes de cada ente, ficando
a cargo exclusivo do municipio, a responsabilidade pela concessédo do transporte
publico. Segundo Veloso (2017), a historia dos ultimos 25 anos fornece um ponto de
vista privilegiado para compreender as falhas de alcance das medidas
principalmente a nivel metropolitano. A partir dessa mudanga o setor privado
recuperou-se rapidamente, isso porque tornou-se mais facil para o empresario
sobrepor linhas, pressionar por reajustes tarifarios, realizar disputas politicas e
seccionar mercados (BRASILEIRO; HENRY, 1999).

Com a transferéncia do transporte coletivo da capital para a entdo recém
criada BHTRANS, durante o governo de Patrus Ananias, a TransMetro foi extinta e
as linhas metropolitanas passaram a ser de responsabilidade de uma nova Diretoria,
criada no entdo Departamento de Estradas e Rodagem de Minas Gerais (DER).
Betim e Contagem seguiram os passos da capital e também criaram empresas para
cuidar do transporte urbano, porém nas demais cidades ficou a cargo do DER gerir 0
transporte intramunicipal, por incapacidade local.

Alguns municipios da RMBH tém procurado realizar convénios entre si,
como forma de buscar melhores condi¢cdes operacionais para enfrentar problemas

que extrapolam de fato a esfera especificamente local. Em relacdo ao servico de
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transporte coletivo intermunicipal concomitante com a gestao realizada pelo DER, ha
convénios entre Belo Horizonte e Contagem tanto no que se refere ao transporte
coletivo por énibus como aos taxis e transporte escolar, que geram grande impacto
em toda RMBH, por se tratarem dos dois maiores municipios da grande Belo
Horizonte. O Quadro 2 resumo o0s principais acontecimentos do Transporte

Metropolitano.

Quadro 2 — Resumo dos Principais Acontecimentos do Transporte Metropolitano

Epoca Principais Acontecimentos

Final dos Inicio da gestdo metropolitana do transporte publico da RMBH
anos 1970 Criacdo da METROBEL em 1978
Ministério do Transporte desenvolve projeto do Trem Metropolitano

1982 Implantagéo do PROBUS
Implantacédo da Camara de Compensacgao Tarifaria (CCT)
1984 Criagdo da CBTU
1987 Extingdo da METROBEL
Criacdo da autarquia TRANSMETRO
1988 Nova Constituicdo — municipalizagéo da gestéo do transporte
1991 Criagdo das empresas de Transporte e Transito de Belo Horizonte e Betim —
BHTRANS e TRANSBETIM
1993 BHTRANS assume a gestdo do transporte publico em Belo Horizonte
1994 Extinsdo da TRANSMETRO
DER assume o Transporte Metropolitano
1995 Elaboracéo do termo de referéncia para licitagdo do sistema em lotes de
linhas
1997 Criagdo da TRANSCON — Empresa de Transporte e Transito de Contagem
1998 Elaborac&o do Termo de Referéncia para o novo modelo
Acaba o repasse da BHTRANS para a CCT metropolitana
2001 Extingdo da CCT Metropolitana (28/12/2001)
2007 SETOP assume o gerenciamento do Transporte Metropolitano

Licitagdo do sistema metropolitano em RIT’s

Fonte: elaborado pela autora.

Conforme estabelecido no Decreto n° 44.603 de 22 de agosto de 2007, o
planejamento e gestdo do servigo de transporte metropolitano por 6nibus passa a
ser de responsabilidade da Secretaria de Estado de Transportes e Obras Publicas
de Minas Gerais (SETOP), a partir da Reforma Administrativa Estadual aprovada em

31 de maio de 2019, passou a chamar Secretaria de Estado de Mobilidade e
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Infraestrutura (SEINFRA). Desse modo, a Secretaria fica com a competéncia do
servico publico de transporte intermunicipal € metropolitano em Minas Gerais
(MINAS GERAIS, 2007).

Dentro das competéncias da SEINFRA, estd a Subsecretaria de
Regulacdo de Transportes, que tem por finalidade planejar, controlar, regular e
avaliar as acbes setoriais relativas a transportes. Nesse sentido, a superintendéncia
de Transporte Metropolitano realiza a gestdo das atividades relativas ao transporte
coletivo metropolitano de passageiros (MINAS GERAIS, 2017).

O Departamento de Edificagcbes e Estradas e Rodagens de Minas Gerais
(DEER) € responsavel pela fiscalizagdo do transporte coletivo metropolitano e
intermunicipal. A fiscalizacio é realizada de acordo com o estabelecido no Decreto
n°® 44.603. Ademais, a SEINFRA podera estabelecer definicbes especificas para a
fiscalizacao.

Considerando que a atividade de fiscalizagdo € a atuagdo mais
representativa do Poder Publico, quando se trata de servicos publicos delegaveis,
como é o caso do transporte publico metropolitano por dnibus, faz-se necessario
alguns apontamentos sobre a regulagdo do servigo publico de transporte, conforme

apresentado na se¢ao seguinte.
2.6 Regulacao de Servigo Publico de Transporte

O tema regulagcdo €& complexo, possui diferentes perspectivas, com
interpretacdes variadas que vao da no¢édo de autorregulacdo a nogédo de estado
regulador. Relaciona-se com questbes associadas a legislacdo, atividade
governativa inclusive capacidade estatal, mecanismos de coordenacédo e mediacao
de interesses, controle econdmico e social. O tema engloba diversas disciplinas
como direito, economia, politica e sociologia (JORDANA; LEVI-FAUR, 2004).

A regulacdo pode ser vista tanto como controle que se imp&e sobre a
conduta dos agentes nas transacgdes que fazem entre si, quanto como esforco
deliberado no sentido de influenciar a formacéo e o modo de atuac&o dos agentes,
imprimindo-lhes direcionamentos objetivos, em consonancia com o interesse
publico. A regulagdo como governanga inclui, além da definicdo das regras do jogo o
marco regulatério, taxacdo, subsidios, redistribuicdo ou quaisquer outras formas de

controle ou influéncia social. Em sintese, a regulacdo é vista como esséncia das
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atividades estatais, sejam elas propriamente regulatérias ou produtivas (MOURA,
2002).

A partir das teorias econémicas de bem-estar € que ficou desenhada o
que hoje entende-se como teoria da regulamentacdo. O pensamento econdmico de
Musgrave e outros, defende que o Estado teria o papel de promover o
desenvolvimento econdmico e regular os desequilibrios do mercado. Estes
desequilibrios ou falhas? de funcionamento de certos mercados é que justificam a
existéncia de regulamentagbes para setores especificos da economia (ORRICO
FILHO et al., 1996).

O artigo 174 da Constituicdo Federal marca a ag&o interventiva indireta do
Estado na economia. O artigo estabelece o Estado como agente normativo e
regulador da atividade econdmica. Desse modo, o Estado incorpora as fungdes de
fiscalizacao, incentivo e planejamento, com o objetivo de conciliar a qualidade dos
servicos oferecidos aos consumidores € o equilibrio econémico e financeiro dos
concessionarios, intermediando conflitos e conciliando antagonismos € interesses
(BRASIL, 1988; SUNDFELD, 2002).

O ordenamento juridico nacional, conforme apresentado no capitulo 4,
prevé que a prestacdo de servicos publicos pode ocorrer de forma direta ou indireta.
A Lei 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, estabeleceu o dever do Estado de zelar
pela qualidade dos servicos oferecidos, envolvendo regularidade, continuidade,
eficiéncia, seguranca, generalidade, atualidade e cortesia. A atividade regulatoria é
diversa e independente da prestacdo dos servi¢os, por isso, 0 mais adequado € que
0 6rgao executor do servigco seja diverso do érgéo regulador, caso contrario corre-se
0 risco que a atividade de regulacdo seja deixada de lado, em detrimento da
exXecucao, ou que seja executada sem isencdo, indispensavel a sua adequada
realizagdo (CONSTANTINO, 2014).

Ademais, a regulacdo publica é atividade administrativa que pode ser
considerada como exercicio regular do poder de policia administrativa. Desse modo,
nao coaduna com a atividade do Poder Judiciario nem Legislativa, pois tem carater
administrativo e n&o afasta a apreciagdo do Judiciario. No ambito do exercicio da
regulacdo, estdo previstos poderes normativos decorrentes da regulamentacao,
poderes tracados na lei, bem como seus limites (CONSTANTINO, 2014).

* Tendéncia a formacéo de monopdlios, oligopélios ou outra forma imperfeita de competicdo
(ORRICO FILHO et al., 1996).
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No que tange aos servi¢os de transporte, por se tratar de servi¢o sujeito a
tarifa®, a regulagado tem importancia fundamental, bem como a legislagao tarifaria, os
parametros para o atendimento dos principios que a norteiam, bem como a
vigilancia para a sua aplicacdo. Desse modo, além da normativa definidora da
politica tarifaria, o orgdo regulador tem o papel de buscar adequagdo com a
realidade e a preservagdo do equilibrio econdbmico e financeiro do contrato de
concessdo. Para tanto, € importante que 0 ente regulador interaja com os
representantes dos diversos segmentos envolvidos (CONSTANTINO, 2014).

Segundo Eleutério (2018), o sistema de transporte publico coletivo &
caracterizado como situagdo de monopdlio. Sendo assim, é esperado que com a
auséncia de regulagdo governamental ele atue com pregcos de passagens muito

acima dos seus custos. Conforme afirma a seguir:

o ente regulador passa a ter papel fundamental de garantir um
servico de qualidade a um pre¢o médico, bem como buscar um
equilibrio entre os interesses dos agentes envolvidos na prestacéo
do servico de transporte publico coletivo (empresas operadoras,
usuarios e 6rgéo gestor) (ELEUTERIO, 2018, p.15).

O sistema de transporte por 6nibus em Minas Gerais € considerado um
monopolio pois cada empresa possui uma linha de Onibus que passa em
determinado lugar, n&o possuindo desse modo um substituto perfeito. As
companhias privadas s&0 organizadas e apresentam forte crescimento e
concentracdo de capital, o que lhes permite atuar nas disputas de mercado,
dificultando a livre concorréncia. Em geral, a estrutura e as diretrizes constantes dos
regulamentos indicam a diregcdo de mercados fechados, a inexisténcia de risco em
relacdo a demanda e de competicdo no mercado, ademais, a falta de incentivo a
redugao de custos, a produtividade e a qualidade (ORRICO FILHO et al., 1996).

De acordo com o pensamento neoclassico, 0 énibus urbano apresenta
caracteristicas de monopdlio porque, sua producido se daria a retornos crescentes
de escala. Ademais, a existéncia de externalidades no mercado, o custo de
producdo e, consequentemente, os precos, nao refletem a depreciacado da infra-
estrutura viaria. A operagdo produz impactos negativos sobre o bem-estar de
terceiros, contaminagcdo atmosférica, ruido, congestionamentos, concentracdes

espaciais de demanda com efeitos as vezes negativos, as vezes positivos sobre 0

% A tarifa é o valor pago pelo usuario ao prestador de servigco e constitui ou integra a remuneracio
pelo servigo prestado (ORRICO FILHO et al., 1996).
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valor dos imdveis. Por outro lado, quando operado livremente, tenderia a produzir
excesso de oferta, produzindo capacidade ociosa em excesso, 0 que o caracterizaria
como ineficiente do ponto de vista econdémico (ORRICO FILHO et al., 1996).

O modelo de regulagéo brasileiro € multidimensional, os servigos de
Onibus urbanos sdo politicas publicas coordenados pela administragdo publica, que
interfere na administrac&o tarifaria, a partir da definicdo do valor da tarifa e dos
niveis de subsidio; no estabelecimento e controle de execucdo de obrigacbes de
servico, como itinerarios e frequéncias e nas restricbes a entrada e constituicdo de
monopolios (ORRICO FILHO et al., 1996).

Vale destacar que o presente trabalho ndo tem como objetivo analisar do
ponto de vista econdmico o transporte publico por énibus. Esta secdo tem como
objetivo apresentar em linha geral a importancia da regulamentacdo de servigos
publicos. Apesar de que, na regulamentagcdo, o aspecto econdmico tem um peso
relevante no que tange a viabilizagdo da prestacdo do servico, nos moldes e
principios equitativos definidos constitucionalmente.

Apresentados os conceitos iniciais para o desenho do trabalho, o capitulo
seguinte tem como objetivo discorrer sobre a metodologia utilizada no presente

trabalho.
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3 ASPECTOS METODOLOGICOS

Para cumprir com o objetivo geral da pesquisa, qual seja o0 de analisar o
contexto € os desafios da garantia da acessibilidade nos 6nibus no ambito do
transporte publico metropolitano em Minas Gerais, é necessario construir um modelo
analitico que consiga por meio de critérios bem definidos, viabilizar tal proposta.

Definidos os aspectos a serem analisados, € importante realizar a reviséo
tedrica do conceito de acessibilidade. Este primeiro passo esta contemplado na
secao 2.1. Posteriormente, buscou-se apresentar na se¢édo 2.2, um panorama da
legislacao brasileira e estadual sobre 0 tema, seguido pela se¢do 2.3, que apresenta
as normas regulamentadoras do transporte, com énfase na questdo da
acessibilidade nos 6nibus urbanos. Ja a seg¢do 2.4, busca descrever 0 que € um
servico publico e sua importancia. A secéo 2.5, tem por finalidade contextualizar a
histéria do transporte publico por énibus em Minas Gerais. A se¢do 2.6, demonstra
0s aspectos regulatorios. O objetivo de construir todo esse percurso € para que fique
demonstrada a importancia da acessibilidade no transporte publico, formulada em
um contexto de interac&o entre Estado, concessionarias e sociedade civil.

Com o0s conceitos revisados e devidamente definidos, além da
contextualizacdo do modelo de transporte publico por 6nibus utilizado no Estado,
faz-se necessario descrever de maneira robusta os gargalos encontrados no ambito
do governo de Minas Gerais. Para tanto, no capitulo 6, apresentam-se as analises
realizadas a partir de entrevistas com especialistas sobre o tema, profissionais que
atuam na area e a percepc¢édo de alguns usuarios. Cabe destacar que percep¢des da
autora também, foram colocadas de maneira a complementar o estudo, tendo em
vista sua inser¢cdo enquanto pessoa com deficiéncia fisica, usuaria do transporte
coletivo metropolitano por énibus.

Conforme proposto inicialmente, a analise dos contextos e desafios da
acessibilidade no transporte publico metropolitano, exige a elaboragdo de um
modelo analitico que consiga, a partir de informacgdes que possuam embasamento
tedrico, mas se apresentam no cotidiano da pesquisa em estudo.Desse modo,
utilizou-se a pesquisa aplicada, tipo de pesquisa que busca resolver problemas
concretos e promover o surgimento de novos conhecimentos, novos produtos e
processos (GIL, 2010).
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Para cumprir com tal proposta, a pesquisa desenvolvida, em relagcédo a
abordagem metodoldgica baseou-se na qualitativa, que busca descrever, entender
ou até mesmo explicar fendmenos sociais, € na quantitativa, com a utilizacdo do
método survey, que pode ser utilizado vantajosamente no exame de muitos temas
sociais e € particularmente eficaz quando combinado com outros métodos. O
método survey examina uma amostra da populacdo e seus dados facilitam a
aplicacdo cuidadosa do pensamento logico, num sistema deterministico de causa e
efeito (GIL, 2010; BABBIE, 2001).

A partir do trabalho de Gil (2010), ha uma divisdo da pesquisa quanto aos
fins. Em relacdo aos modelos e moldes metodoldgicos, € possivel inferir que o
desenvolvimento dessa pesquisa tem objetivo exploratdrio-descritivo sobre o tema,
dado que a pesquisa exploratéria é utilizada quando ha pouco conhecimento sobre 0
tema a ser abordado e, por meio dela, objetiva-se aprofundar melhor o assunto, de
modo a torna-lo mais claro ou construir questbes importantes para a condugao da
pesquisa (GIL, 2010).

Apesar das varias abordagens, foram utilizados nesta pesquisa, quanto
aos meios, a pesquisa de campo, bibliografica, documental e o estudo de caso. A
pesquisa de campo € necessaria para a real compreenséo da situacdo local, como
define Vergara (2012), “a investigacdo empirica realizada no local onde ocorre 0
fendmeno ou que dispbe de elementos para explica-lo”. A pesquisa bibliografica tem
como fontes publicacbes como livros, teses, relatorios de pesquisas e artigos
cientificos, acessiveis para o publico em geral. A documentacdo indireta, por meio
de pesquisas documental e bibliografica, € de suma importancia para fundamentar a
pesquisa. A documental deste trabalho tem como fontes primordiais, documentos
escritos disponiveis em arquivos publicos, arquivos de instituicdes publicas e fontes
estatisticas, conforme classificagdo adotada por Marconi e Lakatos (2012).

Os formularios sd&o segundo Marconi e Lakatos (2012), um dos
instrumentos essenciais para a investigacédo social cujo sistema de coleta de dados
consiste em obter informacdes diretamente do entrevistado. Compreendem uma
associacio entre entrevista e questionario, pois assim como no questionario, as
questbes s&o apresentadas ao interrogado por escrito. O formulario utilizado
baseou-se no método de pesquisa surey por se tratar de um tipo quantitativo
experimental, usado em pesquisas onde se deseja produzir uma descricdo de

determinada populacdo. Este modelo € mais usual quando se pretende entender o
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que ou como algo esta acontecendo. (VERGARA, 2012; MARCONI; LAKATOS,
2012; GIL, 2010; BABBIE,2001).

Por fim, a entrevista € uma transferéncia de conhecimento que parte de
perguntas do entrevistador para o entrevistado. A entrevista € uma forma de
interac&o social realizada como dialogo assimétrico, onde as partes buscam coletar
dados e se apresenta como fonte de informacgéo (GIL, 2010).

Para a presente pesquisa foram realizadas entrevistas semiestruturadas
com 0 poder publico € os concessionarios. Entretanto, foram entrevistados dois
servidores da Superintendéncia de Transporte Metropolitano da SEINFRA, um
servidor do DEER, um antigo servidor com vasto conhecimento sobre o assunto e
dois concessionarios, sendo um deles dirigente do Sindicato das Empresas de
Transporte de Passageiros Metropolitano (SINTRAM).

O ambiente em estudo da presente pesquisa consiste na Regi&o
Metropolitana de Belo Horizonte, mais especificamente, o sistema de transporte
metropolitano por énibus em Minas Gerais.

O universo ou populagdo da pesquisa corresponde a totalidade de
individuos que possuem as mesmas caracteristicas definidas para um determinado
estudo. De acordo com Gil (2010) € a totalidade de elementos distintos, que possui
certa paridade nas caracteristicas definidas para determinado estudo com
determinadas caracteristicas. Ja a amostra é parte da populagéo ou do universo,
selecionada de acordo com uma regra ou plano, podendo ser probabilistica ou n&o
probabilistica. Existem duas formas de conduzir um estudo: por censo ou por
amostragem, enquanto o censo consiste em estudar todos os integrantes da
populacé&o, a amostragem pesquisa apenas uma parte dela (GIL, 2010).

Para a presente pesquisa, foi escolhida a amostra ndo probabilistica, que
pode ser elencada, segundo Vergara (2012) por acessibilidade quanto aos
elementos, pela facilidade de acesso a eles ou por tipicidade quando o pesquisador
seleciona os elementos que considera representativos para a populacdo-alvo. Nesse
sentido, a amostra escolhida foi ndo probabilistica por tipicidade. A amostra
escolhida utilizou um grupo de WhatsApp com 83 pessoas com deficiéncia de todo o
estado de Minas Gerais e dessas, 57 responderam ao formulario eletronico

compartilhado por meio digital.
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4 AREGIAO METROPOLITANA DE BELO HORIZONTE: CARACTERIZAGAO E
FLUXOS MIGRATORIOS

A RMBH ¢é constituida por 34 municipios: Baldim, Belo Horizonte, Betim,
Brumadinho, Caeté, Capim Branco, Confins, Contagem, Esmeraldas, Florestal,
Ibirité, Igarapé, ltaguara, ltatiaiugu, Jaboticatubas, Juatuba, Lagoa Santa, Mario
Campos, Mateus Leme, Matozinhos, Nova Lima, Nova Unido, Pedro Leopoldo,
Raposos, Ribeirdo das Neves, Rio Acima, Rio Manso, Sabara, Santa Luzia, Sdo
Joaquim de Bicas, Séo José da Lapa, Sarzedo, Taquaragu de Minas e Vespasiano.
Dos 34 municipios da RMBH, apenas 13 estdo efetivamente conurbados®, o que
leva alguns especialistas a defenderem uma reducdo do numero de cidades
pertencentes a RMBH. Outros argumentam que alguns municipios n&o-conurbados
da RMBH sé&o responsaveis por fungdes de interesse comum como a preservagéo
de mananciais, devendo, portanto, fazer parte de regido metropolitana (MINAS
GERAIS, 2019).

Figura 4 — Mapa da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
—3

FONTE: UFMG, 2010

‘A conurbacdo é um fen6meno urbano que ocorre quando duas cidades limitrofes expandem-se ao
ponto de encontrar-se, compondo um unico nucleo urbano. As duas cidades podem crescer até se
encontrarem em um ou mais pontos do territorio, ou apenas uma das cidades passar a fazer parte do
centro urbano. Este fendmeno da origem as metropoles (SANTOS, 1993).
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Ja o Produto Interno Bruto (PIB) da RMBH, também chamado de “Produto
Metropolitano Bruto" da Grande Belo Horizonte, somava em 2015 cerca de 56,8
bilhées de reais. E a 32 maior Regido Metropolitana do Brasil e a 72 maior da
América Latina (MINAS GERAIS, 2017).

A producéo econdmica é altamente concentrada em poucas cidades. Os
municipios de Belo Horizonte, Betim e Contagem respondem juntos por 84% do PIB
da RMBH. Os maiores municipios da RMBH s&o, em ordem decrescente, Belo
Horizonte, Contagem, Betim, Ribeirdo das Neves e Santa Luzia, que juntos reunem
mais de 80% da populacdo da RMBH. Municipios como Ribeirdo das Neves e
Sabara, que abrigam elevados contingentes populacionais, ndo possuem base
econdmica com a mesma propor¢ao, funcionam apenas como cidades-dormitério da
regido metropolitana (MACHADO, 2009).

Os setores de comércio e servigos s&o muito importantes para a RMBH,
sendo fortemente concentrados em Belo Horizonte. No ramo industrial, as industrias
metalurgica, automobilistica, petroquimica e alimenticia se destacam. A presencga do
quadrilatero ferrifero na RMBH garante uma participagdo importante da industria
extrativista mineral no PIB metropolitano. A RMBH € ainda um centro de exceléncia
nas areas de software e biotecnologia (MINAS GERAIS, 2019).

A RMBH ¢ o centro politico, financeiro, comercial, educacional e cultural
de Minas Gerais, representando em torno de 40% da economia e 26% da populagéo
do Estado o que representa 24% do eleitorado. A Grande BH é ainda o 62° maior
aglomerado urbano do mundo, o sétimo maior da América Latina € o maior do Brasil
fora do eixo Rio-S&o Paulo (MINAS GERAIS, 2019).

O crescimento demografico da RMBH diminuiu nas ultimas décadas,
embora ainda permaneca superior a média do Estado. Ao analisar as migracdes
intrametropolitanas, Belo Horizonte apresentou o0 maior saldo migratério negativo
dentre todos os municipios da RMBH. O crescimento concentra-se cada vez mais
nos municipios periféricos, reduzindo-se ano apos ano a participagcdo de Belo
Horizonte. A principal explicagdo para esse fendbmeno € o reduzido espaco territorial
de BH, que encarece 0 preco dos terrenos na cidade e leva a populagcdo a morar em
municipios fora da capital mineira (MACHADO, 2019).

Ao se considerar as migracdes interestaduais e intra-estaduais, a Capital
se destacou, na RMBH, como principal receptor de imigrantes, em sua maioria

caracterizados por baixos atributos soécio-econdmicos. Através da associacéo
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dessas informacgdes, verificou-se que a residéncia na Capital €, para muitos, apenas
uma etapa de um movimento migratério em direcdo a RMBH, onde estabelecem
estreita relagdo com o processo de expansao urbana e implicam, além da separacéo
entre os locais de trabalho e de residéncia, a dissociacdo entre a mobilidade
espacial e social, para a grande maioria dos individuos (MACHADO, 2019).

Os fluxos migratérios intrametropolitanos originarios em Belo Horizonte
s80 heterogéneos, ou seja, sdo formados por individuos com diferentes atributos
sécio-econdmicos. A diversificagdo € maior nos fluxos emigratérios de BH em
direcdo aos vetores Norte e Sul, marcados pela elevada participacéo de individuos
de classes sociais mais elevadas, que escolhem sair de Belo Horizonte e residir em
condominios fechados, por medo da violéncia no grande centro, atraidos pela
possibilidade de uma vida mais tranquila e mais proxima da natureza. Mas, nesses
fluxos € também relativamente alta a presenc¢a de individuos mais pobres e de baixa
qualificacio, expulsos de suas areas mais nobres em diregcdo as menos valorizadas,
onde a expansado urbana da RMBH é marcada pela “periferizacdo da pobreza’
(SOUZA, 2008).

Atualmente, as migracbes urbanas-urbanas, principalmente aquelas de
carater intrametropolitano, tém se revelado antes uma estratégia de sobrevivéncia
do que uma estratégia de ascens&o social. Se por um lado, residir na periferia de
uma regiao metropolitana reflete um processo de exclus&o social intenso, no grande
centro, por outro lado, essa residéncia representa, para um grande numero de
individuos, praticamente a unica possibilidade de continuar inserido no mercado de
trabalho metropolitano (LOBO, 2015).

A partir dos anos 90 os movimentos urbanos-urbanos aumentaram,
principalmente aqueles de carater intrametropolitano, viabilizados pelo
aperfeicoamento dos sistemas de transportes e comunicacdo. Essas migracbes
implicam uma dependéncia cada vez maior da popula¢cdo dos municipios periféricos
em relagdo ao mercado de trabalho e aos servicos e equipamentos urbanos
ofertados no municipio central. Sendo assim, na medida em que as migracdes
intrametropolitanas se tornam mais intensas, 0s movimentos pendulares também se
tornam mais volumosos e mais frequentes (SOUZA; BRITO, 2008).

Além de estar relacionada a migracdo intrametropolitana, a intensidade
do movimento pendular depende, também, de outros fatores. Dentre eles pode-se

mencionar a distancia a ser percorrida, as vias de acesso € 0 tempo necessario ao
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deslocamento. A modernizagcdo dos sistemas de transporte e comunicacdo, a
ampliacdo e o melhoramento das vias de acesso permitem o deslocamento entre
distancias cada vez maiores, em um periodo de tempo cada vez menor (LOBO,
2015).

Entende-se por movimento pendular, a mobilidade correspondente ao
conjunto de deslocamentos que o individuo efetua para executar os atos de sua vida
cotidiana (trabalho, compras, lazer), mas apesar de sua natureza temporaria €
breve, esses deslocamentos sdo capazes de transformar a cidade anterior,
compondo, recompondo e decompondo novos territérios. O termo se refere aos
movimentos populacionais cotidianos que ndo envolvem mudangas de residéncia
entre a origem e o destino, sendo o destino final o préprio lugar de origem do
individuo (SOUZA, 2008).

E preciso considerar que se por um lado os fluxos pendulares didrios
tendem a se intensificar, por outro lado os trajetos tendem a se tornar cada vez mais
longos e devem implicar um aumento do numero de “cidades dormitérios”. Essas
duas caracteristicas tornam latente a necessidade de mensuragdo e melhor
compreensao das caracteristicas desses fluxos (IPEA, 2013).

O recrudescimento da mobilidade pendular, em resposta ao aumento da
mobilidade residencial na RMBH, indica a forte interagdo demografica e sécio-
econdmica existente entre os municipios da RMBH; e refletem as disparidades
socio-econdmicas existentes entre eles (SOUZA, 2008).

Belo Horizonte € 0 municipio da RMBH que registra o maior numero de
entradas diarias de trabalhadores, porque possui 0 mercado de trabalho mais amplo
e, portanto, a maior oferta de empregos de toda a RMBH. Se no contexto das
migracdes intrametropolitanas, Belo Horizonte se destaca como o municipio que
mais perde populacdo, por outro lado, se apresenta como o principal destino dos
individuos que se movimentam diariamente na RMBH. Depois de Belo Horizonte,
apenas os municipios de Contagem e Betim, registram entradas significativas, em
funcdo da concentracdo industrial, e, também, porque possuem um amplo mercado
de trabalho e, portanto, concentram uma grande oferta de empregos (SOUZA,
BRITO, 2008).

Se por um lado o municipio expulsava parcela de sua populagdo em
direcdo aos municipios do entorno metropolitano contribuindo para a intensificacéo

do processo de periferizacdo e de crescimento da metrépole, por outro lado, Belo
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Horizonte permanece como o principal local de destino de muitos dos seus ex-
residentes que ai continuavam se deslocando para trabalhar (SOUZA; BRITO, 2008;
GROSTEIN, 2001).

O movimento dos fluxos migratorios e pendulares na RMBH revelam a
importancia do transporte coletivo para a regido metropolitana, no sentido de
interligar os municipios que possuem diferentes atuagbes econdmicas.

Esse transporte ndo é somente executado pelas prefeituras, mas esta
sob gerenciamento e responsabilidade do Governo do Estado, através da SEINFRA.
De acordo com a Secretaria, a necessidade do transporte intermunicipal na RMBH,
em sua grande maioria chega a superar a importancia do proprio transporte
municipal local.

O Sistema de Transporte Metropolitano € o resultado de uma série de
processos institucionais de agregacdo e desagregacdo dos sistemas existentes,
iniciado em 1982, como ja foi apresentado nas se¢des anteriores. Atualmente, a
SEINFRA manteve a concepg¢do basica do sistema implantado, adaptado as
alteracbes decorrentes dos processos de municipalizacéo.

As principais zonas geradoras de viagens sdo:. Belo Horizonte (49,6%),
Contagem (19,9%), Ribeirdo das Neves (5,7%), Santa Luzia (5,4%), Betim (5,0%) e
Sabara (3,3%). Juntas essas regibes respondem por aproximadamente 89% das

viagens geradas pelo sistema de transporte intermunicipal (SEINFRA, 2019).
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5 MODELO DE CONCESSAO ADOTADO PELO ESTADO DE MINAS GERAIS

5.1 Estrutura Organizacional do Poder Executivo para Executar a Politica

Publica de Transporte Metropolitano

O modelo fisico-funcional de transporte coletivo por dnibus proposto para
a RMBH consiste de um sistema formado por linhas troncais e alimentadoras,
integradas fisicamente, através de terminais e estacbes de transferéncia, e
tarifariamente, através de bilhetagem eletrénica, seja por base temporal ou
seccionamento em funcdo do percurso, constituindo, uma Rede Integrada de
Transporte (RIT) (FREITAS, 2011).

A Rede Integrada de Transporte é um sistema formado por linhas
expressas, estruturais, troncais e alimentadoras, integradas fisicamente e
tarifariamente, através de terminais de integracdo, estacbes de transferéncia,
integracdes entre terminais e com o trem metropolitano. As linhas sao unidades
basicas de prestacdo dos servicos, composta por itinerario, frota e quadro de
horario. A linha alimentadora tem como objetivo atender a demanda que se desloca
na propria regido ou alimenta uma estacdo de integracdo. A linha estruturante €
aquela de alta capacidade, que opera nos principais eixos do sistema viario,
incorporando uma grande parcela da demanda de corredores e ou areas de
abrangéncia das estacdes de integracdo. As troncais sdo linhas estruturantes que
operam nas estacdes de integracédo, ligando-as entre si, a area central da cidade ou
a outros locais de grande atividade. E as linhas expressas s&o aquelas sem pontos
de parada no itinerario € nos corredores ou paradoras que vao ao centro da cidade,
parando nos pontos (FREITAS, 2011; BELO HORIZONTE, 20019).

Atualmente, a RMBH conta com 7 RITs. S&o elas: Rit 1 - Consércio Via
Amazonas - Empresa lider: Turilessa Ltda; Rit 2 - Consorcio Uniminas - Empresa
lider: Laguna Auto Onibus Ltda; Rit 3 - Consércio Metropolitano - Empresa lider:
Viacdo Santa Edwiges Ltda; Rit 4 - Consércio Estrada Real - Empresa lider:
Territorial Transportes e Empreendimentos Ltda; Rit 5 - Consoércio Linha Verde -
Empresa lider: Gavea Transportes e Empreendimentos Ltda; Rit 6 - Consorcio
Esmeraldas Neves - Empresa lider: Transimao Transportes Rodoviarios Ltda e a Rit
7 - Concidi - Empresa Lider: Transvia Ltda. A Figura 5 consiste no mapa da Rede

Integrada de Transporte da RMBH.
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Figura 5 — Rede Integrada de Transporte da RMBH
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Fonte: SETOP/MG

Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), os
resultados da Munic 2017, a maioria dos municipios possui uma estrutura
encarregada das politicas publicas de transporte. A estrutura que aparece na maior
parte dos municipios € a de um setor subordinado a outra secretaria o que
representa 31,7% do total. Em seguida, outra estrutura comumente encontrada,
presente em 20,3% € a de uma secretaria em conjunto com outras politicas
setoriais. Apenas 16% dos municipios avaliados possuem uma secretaria voltada
exclusivamente para o tema do transporte. Em menor frequéncia, existem estruturas
do tipo setor subordinado diretamente a chefia do executivo com 6,2% e de érgéo da
administracdo indireta 1,5%. Por fim, 25,5% declarou ndo possuir nenhum érgéo

para a gestéo das politicas de transporte (IBGE, 2018).
5.2 Secretaria de Estado de Infraestrutura e Mobilidade

O transporte coletivo de passageiros por Onibus, compde-se do conjunto
de linhas constantes das Redes Integradas de Transportes (RITs) do Sistema de

Transporte Coletivo Intermunicipal por Onibus da Regido Metropolitana de Belo
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Horizonte (RMBH), sob gestéo, coordenacéo e controle da SETOP e fiscalizag&o do
DEER/MG, observados os termos do Regulamento do Servico de Transporte
Coletivo Intermunicipal e Metropolitano de Passageiros do Estado de Minas Gerais
(SEINFRA, 2019).

O modelo considera o servico em sete RITs, racionalizando e otimizando
os servicos de cada RIT, através de um sistema de tronco alimentado, operando
com bilhetagem eletronica, terminais de integracdo e estagdes, ponto e interligacéo
entre terminais.

A outorga da concessdo se da em conformidade com o artigo 6° da Lei
Federal n® 8.987 de 13 fevereiro de 1995. Para pleno atendimento dos usuarios, a
Concessionaria obrigar-se-a a prestacdo de servico adequado, satisfazendo as
condicdes de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranga, atualidade,
generalidade, cortesia na sua aplicacdo e modicidade das tarifas, além do
cumprimento das obrigacdes da concessionaria previstas no Edital.

Regularidade de acordo com o edital € a prestacdo de servicos nas
condicbes estabelecidas neste edital e seus anexos, no contrato de concessao e nas
normas técnicas aplicaveis. A continuidade € a manutengdo em carater permanente,
da oferta dos servicos. Eficiéncia é a execucdo dos servicos de acordo com as
normas técnicas aplicaveis e em padrdes satisfatdrios, que busquem, em carater
permanente, a exceléncia dos servigcos, € que assegurem, qualitativamente, o
cumprimento dos objetivos e das metas da concessdo. A seguranga, como sendo a
prestacdo do servi¢co de acordo com o estabelecido no cédigo de Transito Brasileiro,
no Regulamento do Servico de Transporte Coletivo Rodoviario Intermunicipal e
Metropolitano do Estado de Minas Gerais, neste Edital, no Contrato de Concesséo e
na legislagdo pertinente. Atualidade é a modernidade das técnicas, dos
equipamentos e das instalagbes e a sua conservagao e manutencdo, bem como a
melhoria € expansdo do servico na medida das necessidades dos usuarios.
Generalidade € a universalidade da prestacdo dos servi¢os, isto €, servigos iguais,
sem qualquer discriminacdo, com presteza, rapidez e seguranca para todos o0s
usuarios. Cortesia na prestacao do servigo € o tratamento com urbanidade, respeito,
polidez e conforto para todos os usuarios. A modicidade da tarifa é a justa
correlagdo entre os custos do servico e a indenizagdo pecuniaria paga pelos

usuarios, expressa no valor da tarifa fixada pela SEINFRA.
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Para a concessao, sdo estabelecidas algumas metas necessarias para a
adequada prestacdo dos servigos publicos de transporte coletivo, de maneira a
garantir a reestruturagéo do Sistema em regides integradas de transporte, na forma
constante do Projeto Basico anexo ao edital. Uma das metas € a adequagéo da frota
de 6nibus tipo urbano para veiculos com especificagdes proprias para o transporte
de passageiros em condi¢cdes de acessibilidade, seguranca, conforto, facilidade de
embarque e desembarque, em niveis minimos de poluicdo ambiental. Ademais,
preocupa-se com a legislagcdo que estabelece normas gerais e critérios basicos
para a prioridade de atendimento e promog¢do da acessibilidade das pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida.

De acordo com o contrato de concesséo, a substituicdo da frota operante
em cada RIT por veiculos adaptados deveria se dar de forma gradativa, na seguinte

proporgao, conforme Figura 6.

Figura 6 — Percentual Acumulado da Frota com Veiculos Acessiveis ou Adaptaveis

ANG Percentual Acumulgdu da Frota com
velculos acessiveis ou adaptados

2008 17.5%

2009 25%

2010 30%

Fonte: SETOP, 2007.

Os demais 70% (setenta por cento) deveriam ser substituidos por
veiculos acessiveis ou adaptados até o prazo final definido pela legislacao,
considerando a vida util do énibus. O prazo previsto para a exploragéo dos servigos
€ de 30 anos considerando os investimentos requeridos para a execug¢do dos
Servicos, e o periodo necessario para a sua amortizagdo, de acordo com estudo de
viabilidade técnico-econdmica, constante dos autos do processo licitatorio. O
desempenho das empresas ou consorcios de empresas sdo avaliados anualmente
através dos indices definidos no Edital. No final do 15° ano, & calculada a média
aritmética das avaliagdes anuais das empresas ou consorcio de empresas. Caso
nao atendido o percentual minimo previsto nas normas editalicias, podera ser
declarada a caducidade do contrato, mediante processo administrativo, conforme

estabelecido no Edital e realizada uma nova licitagéo.
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As empresas ou consorcio de empresas deverdo necessariamente estar
operando, no 16° ano do contrato, com a idade média da frota de no maximo, igual a

apresentada na sua proposta técnica.
5.3 Departamento de Edificacdes de Estrada e Rodagem

A histéria do DEER coincide com a histéria de Minas Gerais, isso se da,
pois as descobertas de reservas auriferas e diamantiferas provocou a instituicdo das
estradas reais na capitania das Minas Gerais. A partir disso, os tracados reais
adquiriram natureza oficial, uma vez que toda a circulagéo de pessoas, mercadorias,
ouro e diamante eram obrigatoriamente feita por eles, constituindo crime de lesa-
majestade a abertura de novos caminhos. Durante todo o século XVIII e parte do
XIX, apds a era mineradora os caminhos se tornaram livres e empobrecidos, as
estradas reais foram o0s principais troncos viarios que possibilitaram o
desenvolvimento urbano de vilas e arraiais, consequentemente, da economia,
através do comércio e da implantacao das primeiras industrias (DEER, 2019).

Nos anos 20 do século XX, a construcao e a conservagao de estradas de
rodagem eram de responsabilidade dos municipios, ficando o Estado apenas com as
consideradas mais importantes sob o critério politico. A utilizacdo de um sistema
descentralizado comprometia a eficacia do sistema de transportes nos estados.
Como primeira solugéo para resolver o problema, foi criada a Inspetoria Geral de
Estradas, subordinada a Secretaria de Viagc&o e Obras Publicas (DEER, 2019).

O crescimento do Estado e a necessidade de interligar os municipios
mineiros, obrigou a Secretaria a sofrer uma nova reorganizacgéo, criando o que seria
o embrido do DEER. Com a criagdo do Fundo Rodoviario Nacional pelo Governo
Federal, em 1945, disponibilizando auxilio financeiro aos Estados, a criacido de um
departamento ou reparticdo de estradas de rodagem tornou-se inevitavel (DEER,
2019).

Em 04 de maio de 1946, como pessoa juridica dotada de autonomia
financeira e administrativa, o DEER, que seria o responsavel pelo gerenciamento da
parcela do Fundo Rodoviario Nacional que cabia ao estado de Minas Gerais (DEER,
2019).

Primeiramente, as estradas eram descritas como carrogaveis ou de
estiagem, sua utilizacdo era limitada aos periodos secos. Durante o governo de

Juscelino Kubitscheck baseado no programa Energia e Transporte, houve uma
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transformacdo. Houve na época em consonéancia com o programa Nacional um
programa Estadual chamado Plano Rodoviario Estadual para a construcdo de uma
extensa rede de estradas (DEER, 2019).

Nos anos 90, com a extingao da Transportes Metropolitanos (Transmetro),
além do gerenciamento do transporte intermunicipal mineiro, o DER/MG passou a
ser responsavel também pelo gerenciamento do transporte coletivo na Regi&o
Metropolitana de Belo Horizonte. O DER/MG chegou a essa década com uma
estrutura operacional composta da Sede e de 40 Coordenadorias Regionais
distribuidas por todas as regides de Minas Gerais.

Com a publicacéo do Decreto n® 47.069, de 25 de outubro de 2016, o
orgao incorpora em suas atividades, as funcbes e o corpo de servidores do
Departamento de Obras Publicas de Minas Gerais (DEOP). O DEER é responsavel
pelas atividades relativas a edificacdo, construcido e manutencdo de estradas e
rodovias, fiscalizacdo, educacdo para a segurangca no transito, bem como na
elaboracdo, em consonancia com as diretrizes estabelecidas pela Secretaria de
Estado de Transportes e Obras Publicas, estudos, pesquisas e projetos que visam
melhorias no trafego e no transito (DEER, 2019).

Além da estrutura organizacional existem outras instancias colegiadas

que participam da politica publica, que serdo apresentadas na subsecao seguinte.
5.4 Modelo de Governanga do Transporte Publico Metropolitano Mineiro

A Constituicdo Federal determina em seu artigo 25, § 3° que cabe aos
estados gerenciar, em conjunto com 0S Municipios, 0s servicos e atividades de
interesse supra-municipal nas regiées metropolitanas. A legislacdo da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte foi reformada em 2006 pelo Estado, por meio de
uma Emenda a Constituicdo Estadual. Minas Gerais foi o primeiro Estado do pais a
criar o conceito de "cidad&do metropolitano" (BRASIL, 1988; FREITAS, 2011).

De acordo com o artigo 46, da Constituicdo Estadual, o sistema de gestéo
compartilhada da RMBH é composto cada regido metropolitana deve conter: uma
Assembléia Metropolitana; um Conselho Deliberativo de Desenvolvimento
Metropolitano; uma Agéncia de Desenvolvimento; um Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado; um Fundo de Desenvolvimento Metropolitano e por
todos os 6rgaos e entidades estaduais, municipais e privadas que executam fun¢des

publicas de interesse comum. A sociedade civil, em uma Conferéncia que ocorre de
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dois em dois anos, elege dois representantes dos cidaddos metropolitanos para o
Conselho Deliberativo (MINAS GERAIS, 2019).

A Lei Federal n® 12.598, de 21 de mar¢co de 2012, instituiu a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. A referida Lei trouxe como obrigatoriedade por parte
dos Municipios com mais de 20 mil habitantes, desenvolverem planos de mobilidade
urbana. O contexto metropolitano passa ao largo desse importante instrumento de
planejamento da mobilidade (LIMA NETO; ORRICO FILHO, 2015).

A governanca metropolitana na gestdo do servico de transporte em Minas
Gerais possui uma estrutura estadual bem definida. O Estado é ativo tanto em
termos politicos a partir da definicdo da legislacdo e quanto ao planejamento da
fungéo publica via SEINFRA e DEER (LIMA NETO; ORRICO FILHO, 2015).
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6 ANALISE DOS RESULTADOS

6.1 A Garantia da Acessibilidade no Transporte Metropolitano por Onibus

Sob o Olhar Estatal e do Concessionario

De acordo com os dados fornecidos pela SEINFRA, a frota metropolitana
do Estado é composta por 2.780 6nibus. Os Onibus s&o divididos nas seguintes
categorias: ARTICULADO; MEDIO; MIDI; MINI; PADRON E PADRON 2.

O bnibus PADRON 2 atende o MOVE Metropolitano, possui 122 veiculos
na frota, motor dianteiro, 13,20 m de comprimento, ar-condicionado, suspenséo a ar
e capacidade para 100 passageiros, € aplicado nas Linhas Troncais entre os
terminais Justindpolis em Ribeirdo das Neves, Sdo Benedito em Santa Luzia, Morro
Alto em Vespasiano, Vilarinho, S4o Gabriel e o Centro de Belo Horizonte.

Assim como o PADRON 2, o ARTICULADO também atende o MOVE
Metropolitano, possui 105 énibus, 0 motor € traseiro, com 18,60 m de comprimento,
ar-condicionado, cambio automatico, suspensdo a ar e capacidade para 144
passageiros. Do mesmo modo € aplicado nas Linhas Troncais.

Existem sete terminais metropolitanos em funcionamento, dos quais cinco
do sistema MOVE e dois terminais de integragéo. A Figura 7, apresenta no mapa os

terminais metropolitanos de Minas Gerais.

Figura 7 — Mapa dos terminais Metropolitanos de Minas Gerais

~ - ¥
TERMINAIS METROPOLITANOS Vot /,/

Fonte: SEINFRA.
Os 6nibus MIDI s&o aqueles que possuem Peso Bruto Total (PBT) entre

10 e 15 toneladas e comprimento maximo de 14 m. A frota do Estado possui 345

veiculos cada veiculo tem uma capacidade média de 66 passageiros. O MEDIO
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possui de 15 a 16 toneladas, com um comprimento maximo de 12,6 m. Possui 278
veiculos, cada veiculo possui capacidade média de 66 passageiros. O MINI possui
de 8 a 10 toneladas, com um comprimento maximo de 9,6 m. Corresponde ac menor
numero de 6nibus da frota, com apenas 22 veiculos, possui capacidade média de 44
passageiros. O PADRON ¢ o énibus pesado com PTB que pode variar entre 16 a 26
toneladas com comprimento maximo de 14 m. Possui 0 maior numero de veiculos do
sistema com 1.908 énibus na frota, cada 6nibus tém capacidade média de 83
passageiros.

De acordo com a norma NBR 14.022, que estabelece os parémetros e
critérios técnicos de acessibilidade a serem observados em todos os elementos do
sistema de transporte coletivo de passageiros de acordo com o0s preceitos do
Desenho Universal, a Portaria Inmetro n°® 64 de 16 de marco de 2009, que
estabeleceu a obrigatoriedade do piso baixo ou plataforma elevatéria, o Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia, Lei Federal n® 13.146, de 06 de julho de 2015, que tratou a
acessibilidade no transporte coletivo como um direito fundamental e, a convengéao
internacional da ONU, que definiu 0 conceito de acessibilidade, concluimos que a
plataforma elevatéria € essencial para a garantia do direito social e constitucional de
acessibilidade. A seguir, apresenta-se a Figura 8 que representa a situagao da frota

do Estado de Minas Gerais, em relagéo a presenca de elevadores.

Figura 8 — Situagéo atual da frota metropolitana do Estado de Minas Gerais

Composicdo da Frota por Elevadores

= NAO = SIM

Fonte: elaboracéo pela autora, dados SEINFRA.

Apesar de todas as normativas € a propria previsdo do contrato de

concessao de 2007, os dados do dia 04 de outubro de 2019 demonstram que 19%



56

da frota ndo possui elevador. Este fato é justificado, pois quando as normativas
surgiram, 0s concessionarios conseguiram justificar a partir do equilibrio econémico
e financeiro do contrato, que a substituicdo da frota poderia acontecer aos poucos
considerando a idade do veiculo.

Segundo o entrevistado |, servidor da SEINFRA, o sistema n&o aceita
mais registrar onibus com mais de 10 anos de fabricacdo. Porém, existem &nibus
dentro do sistema com até 18 anos. Para definirem o que € um Onibus acessivel,
segundo o entrevistado, eles verificam a legislacdo. Entretanto, apesar da exigéncia
legal, a norma que regulamenta a acessibilidade € ampla, permitindo lacunas.

De acordo com o entrevistado Il, também servidor da SEINFRA, apesar
da exigéncia da NBR 15570 e da Portaria INMETRO, ainda existem &nibus sem a
plataforma elevatdria e sem o piso baixo. Como existem no sistema, ainda, 6nibus
sem essas caracteristicas e que a legislacdo n&o permite que nestes Onibus sejam
feitas adaptacdes, eles ainda estdo presentes na frota. Entretanto, ndo podem mais
entrar no sistema sem a plataforma elevatéria ou o acesso em nivel.

Outro aspecto levantado pelo entrevistado |, em relacdo aos énibus de
piso baixo, diz respeito aos valores, tanto para a aquisicdo quanto para a
manutengado. Tendo em vista a geografia mineira, estes sofreriam mais desgastes. O
entrevistado | relatou que falta articulacdo com o legislativo para melhorar as
normativas e mesmo buscar alternativas para uma mudanca da frota.

De acordo com os entrevistados da SEINFRA e o entrevistado
concessionario, a empresa que fornece o elevador foi durante muito tempo uma sé e
fornecia um material de baixa qualidade e que facilmente estragava. O sistema do
elevador fornecido era mecéanico. Devido a essas condigbes ruins, o SINTRAM
chegou até a tentar desenvolver um elevador, mas sem sucesso. A expectativa
melhorou com a chegada de uma nova empresa para o fornecimento de um
elevador que apresenta um sistema todo elétrico e que possui um mecanismo que,
em caso de algum problema em que o elevador pare de funcionar, seja possivel
manusea-lo mecanicamente.

O contrato de concessao previa, inicialmente, que a vida util dos énibus
era de 10 anos, mas de acordo com a Portaria Inmetro n°® 357 de 2010, o prazo
passou para 18 anos. A idade média da frota atual do Estado € de 8,4 anos. Apesar

disso, existem Onibus registrados no sistema com 16 anos.
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O sistema em operagéo no contexto metropolitano, esta em conformidade
com a legislacao federal n® 8.987 de 1995, Lei de Concessdes, em todas as cidades
da RMBH. A partir das entrevistas realizadas com os servidores da SEINFRA, foi
possivel identificar que a Legislacdo Mineira apresenta um gargalo ao considerar em
um mesmo contrato os dnibus rodoviarios e 0s urbanos. Isso porque, tendo em vista
o objetivo de cada deslocamento e as condi¢gbes a que cada modelo esta submetido,
eles ndo podem ser tratados em iguais condigdes pois possuem caracteristicas
distintas. De acordo com os entrevistados, este fato prejudica a qualidade dos
Onibus urbanos. No quesito tempo de desgaste, os dnibus rodoviarios estdo sujeitos
a condi¢bes diferentes de depreciacdo, uma vez que circulam em vias com boa
pavimentacao e realizam um numero de viagens inferior as dos dnibus urbanos.

A Figura 9, a seguir, tem por finalidade mostrar um panorama atual da

quantidade dos énibus da frota estadual, por idade.

Figura 9 — Distribuicdo de Frequéncia das Idades dos Onibus que Comp&em a Frota da
RMBH

QUANTIDADE/IDADE
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Fonte: elaborado pela autora, dados SEINFRA.

De acordo com a Figura 9, podemos observar que 38% da frota do estado
possui mais de 10 anos de idade. Considerando que esses veiculos circulam em
vias consideradas dificeis devido a topografia e as condi¢cdes de pavimentacéo

encontradas nas cidades da RMBH, este € um dado preocupante.
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De acordo com os servidores entrevistados, a questdo da vida util do
Onibus foi assim considerada, pois de acordo com o Ato Regulamentar n° 36, de 12
de junho de 2013, os veiculos cadastrados no Sistema Metropolitano de
Passageiros poderiam operar em todos os servigos. Isto implica que os énibus
cadastrados no sistema como rodoviario podera circular como urbano, € do mesmo
modo o urbano pode circular como rodoviario, respeitando o quantitativo de
Unidades de Veiculo Equivalente (UVE's). Deste modo, os Onibus mais antigos
estdo registrados no mesmo sistema e como ja foi dito anteriormente, essa jun¢éo
pode ser prejudicial para a sociedade, que por muitas vezes se depara com Onibus
sucateados. Essa situacdo € ainda pior em regides que possuem condi¢coes
adversas.

Para uma analise mais profunda, cabe comparar alguns aspectos do

Municipio de Belo Horizonte, conforme Tabela 1:

Tabela 1 — Paré@metros dos sistemas de transporte por énibus

Parédmetros Metropolitano Belo-Horizonte
Area de abrangéncia (Km?) 9.174,78 331,94
Extensdo Média (Km) 45,05 23,46

N° de municipios sob jurisdicdo 34 1

Idade Média da Frota (ano) 84 52
Onibus 2.780 2.860

Fonte: elaborado pela autora, dados SEINFRA e BHTRANS.

A primeira coisa que chama aten¢ao na tabela € diferenca da idade média
dos bnibus, isso reflete a diferenga entre os &nibus urbanos que possuem um
desgaste natural maior devido as suas condigbes de uso. Enquanto em Belo
Horizonte a idade média dos 6nibus € menor, no caso do metropolitano temos a
questédo da legislagdo do Estado de MG que considera como vida util do énibus
metropolitano a mesma do 6nibus rodoviario.

Ademais, enquanto o estado conta com o quantitativo de 19 pessoas
trabalhando na SEINFRA e 11 fiscais no DEER para realizar a fiscalizagdo de todos
os veiculos do Estado, metropolitanos e rodoviarios, a BHTRANS conta com 1.100

funcionarios. Tendo em vista essas condi¢des, a fiscalizacdo do estado é bastante
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insuficiente, uma vez que o quantitativo de 6nibus metropolitano e intramunicipal é
praticamente o mesmo.

De acordo com o entrevistado lll, servidor do DEER, a fiscalizacao
acontece por agbes programadas e por denuncia. Quando o usuario abre uma
reclamacéo, ela chega na SEINFRA, que repassa para o DEER, com um prazo
estipulado pela Secretaria de Estado de Planejamento e Gestdo de Minas Gerais
(SEPLAG) de resposta para o usuario de 48 horas. O DEER notifica a empresa que
tem, a depender da denuncia, de 13 a 24 horas para levar o Onibus até a
Coordenadoria Regional (CRG) Metropolitana. Segundo o entrevistado IV,
concessionario e membro do SINTRAN, normalmente eles ja sabem o motivo da
notificacdo e providenciam a regularizagdo. Caso encontrem alguma infracdo, a
autorizacdo de transito do veiculo € recolhida.

Segundo o entrevistado |, algumas denuncias sao apuradas pela propria
SEINFRA, como casos de superlotamento, condutor que muda o itinerario, pedido
de criac&o de linha, mudanca de horario e outras que necessitam do sistema.

Para entendermos os desafios da acessibilidade do transporte publico é
necessario entender todo o processo, a comecar pelas vias até chegar aos 6nibus,
que s&o desafios da mobilidade urbana.

Os terminais, conhecidos como pontos de Onibus, devem possuir
condi¢cbes adequadas de acesso. As vias onde sao instalados os terminais s&o vias
de jurisdicdo municipal, ou seja, as prefeituras também estdo diretamente
relacionadas. De acordo com os entrevistados da SEINFRA existem diversos
terminais sem a menor condicdo de acesso. As prefeituras devem atentar ao
tamanho adequado e a distancia entre os pontos que € definida por um padrao, mas
O municipio pode alterar.

Desse modo, identifica-se um potencial da GRAMBEL para articular as
questbes normativas para a regido metropolitana. Ja os pontos de Onibus de
jurisdicdo da SEINFRA séo de embarque em nivel. Desse modo, de acordo com 0s
entrevistados, as questdes de acessibilidade foram avaliadas para a construgéo.

Houve no governo anterior uma preocupac¢do maior em se desenvolver
um plano de mobilidade urbana em parceria com a Agéncia Metropolitana.
Entretanto, foi interrompido por falhas no contrato. A SEINFRA esta fazendo um
novo processo de licitacdo para o desenvolvimento do plano de mobilidade

metropolitano.
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Ainda de acordo com os entrevistados, tanto representantes da SEINFRA
quanto os concessionarios, o0 Conselho de Transporte Metropolitano ndo discute
essas questbes, apresentado uma atuagdo mais fiscalizadora. O conselho de
transporte metropolitano tem a finalidade de julgar os autos de infragdo do sistema
de transporte. Em alguns momentos tém carater opinativo e consultivo, mas em
outros, tem papel deliberativo, como por exemplo: quando a empresa recorre, esse
conselho julga o recurso e é a ultima instancia. Foi observada uma falta de
participacao popular e nesse sentido a representatividade das pessoas com
deficiéncia.

Segundo sugestdes da area reservada para pessoas com deficiéncia, a
garantia de acessibilidade nao impacta diretamente na tarifa. De acordo com o
entrevistado |, a definicdo da tarifa € basicamente, o custo fixo e o custo variavel,
dividido pela média de passageiros pagantes transportados. O elevador impacta no
custo de manutencéo e esta no calculo da tarifa, ou seja, toda a sociedade paga
pelo direito a acessibilidade. Fazendo uma alusdo aos seguros € como se
pagassemos para que caso algum dia necessite. Desse modo, toda a populagdo
deveria se importar pelo bom funcionamento.

As empresas ndo possuem um controle de quanto é gasto para
manutencao do elevador, pois depende do lugar onde a empresa atua, sendo dificil
mensurar o custo. Atrelado a isso, tem-se questdes como o mal uso e o vandalismo.

De acordo com os entrevistados da SEINFRA, as questbes de
acessibillidade s&o recentes. Falta uma acdo coordenada entre as secretarias do
Estado, para discutir com representatividade as questbes de acessibilidade. Para
tanto, propbe-se a criagcdo de um conselho de transporte que de fato discuta as
questbes do transporte coletivo, desse modo possibilitando a discussado das
questdes de acessibilidade e outras pertinentes.

Um importante ponto levantado pelos entrevistados da SEINFRA, diz
respeito as dificuldades politicas que envolvem as prefeituras: a falta de articulagéo
faz com que n&o haja de fato um desenho universal. Segundo os entrevistados o
momento para tratar 0 assunto com as prefeituras seria quando o sistema esta
sendo pensado, como por exemplo, o corredor Amazonas em Belo Horizonte e a
reestruturacado do modelo de Contagem.

De acordo com os entrevistados, a SEINFRA e a Agéncia Metropolitana,

juntas estdo criando o Escritorio de Mobilidade, que consiste em um grupo de
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pessoas que conduzirdo o plano de mobilidade do Estado. Nesse momento, €
importante pensarem nas questdes de acessibilidade. O escritério tem como objetivo
fazer de maneira articulada o plano de mobilidade, levando em consideragcdo os
planos municipais, principalmente os bairros de fronteira e 0s municipios
considerados como dormitérios. Dessa forma a SEINFRA também busca melhorar a
atuacdo no sentido de garantia da acessibilidade.

A avaliacdo cronoldgica da Performance do Sistema Metropolitano
evidencia alguns fatores negativos, quando considera-se a mobilidade metropolitana
desde 1988. Séo eles: a pluralidade politica, heterogeneidade econbémica e
geosocial da RMBH e a instabilidade econémica aprofundada em momentos de
crise, causando evasao ou mesmo a exclusdo de camadas mais pobres da
populacdo. A pluralidade politica prejudica o andamento dos planos, conforme
evidenciado na entrevista. As trocas de governos, bem como a dependéncia do
legislativo torna o processo mais engessado, dificultando mudancas técnicas
necessarias. Do mesmo modo, os fatores econdmicos atrelados ao geoespacial
segregam a populagcado, ou seja, os Onibus de regides menos favorecidas s&o mais
depredados, o que justificaria um estudo para entender tais razées. E fundamental
aprofundar-se nessa aspecto entretanto, aponta-se a exclusdo do sistema que é
ainda mais visivel nas areas mais pobres.

Tendo como objetivo observar como o Estado e os concessionarios se
organizam e articulam para a garantia da acessibilidade as entrevistas puderam
identificar que essa articulagdo ndo existe. Ademais, demonstra que essa ndo € uma
preocupagao por parte dos agentes publicos nem dos concessionarios. O que se
percebe € o minimo cumprimento da Lei. Porém, cabe destacar que isso ndo é
suficiente para que a politica de fato seja concreta.

Nesse sentido, a prdoxima secdo analisa os resultados do formulario

eletrénico buscando demonstrar a percep¢ao do usuario.

6.2 A Percepgcdo da Pessoa com Deficiéncia em Relagdo ao Servigco de

Transporte Publico Coletivo por Onibus

Buscando demonstrar a perspectiva do usuario, utilizou-se uma amostra
da populagdo, ou seja, de 83 pessoas com deficiéncia selecionadas, 57
responderam. A partir disso, apresenta-se a populacdo brasileira que possui algum

tipo de deficiéncia de acordo com o CENSO 2010. A Tabela 2, relaciona a
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populacéo brasileira absoluta total e com deficiéncia, bem como de Minas Gerais e
dos 34 municipios da RMBH.



Tabela 2 — Populagéo com Deficiéncia no Brasil

63

. Populacao Pop. Absoluta % Pop.
Territorio o a
Total Com deficiéncia Com deficiéncia
BRASIL 190.755.799 45.606.048 24%
MINAS GERAIS 19.597.330 4.432.186 23%
BELO HORIZONTE 2.375.151 550.997 23%
BALDIM 7913 1.953 25%
BETIM 378.089 72.367 19%
BRUMADINHO 33.973 7.951 23%
CAETE 40.750 9.440 23%
CAPIM BRANCO 8.881 1.693 19%
CONFINS 5.936 973 16%
CONTAGEM 603.442 148.954 25%
ESMERALDAS 60.271 12.773 21%
FLORESTAL 6.600 1.097 17%
IBIRITE 158.954 35.441 22%
IGARAPE 34.851 6.981 20%
JABOTICATUBAS 17.134 5.023 29%
NOVA UNIAO 5.555 1.485 27%
JUATUBA 22.202 5679 26%
LAGOA SANTA 52.520 10.940 21%
MARIO CAMPOS 13.192 3.033 23%
MATEUS LEME 27.856 7.085 25%
MATOZINHOS 33.955 6.480 19%
NOVA LIMA 80.998 13.630 17%
PEDRO LEOPOLDO 58.740 14.918 25%
RAPOSOS 15.342 3.385 22%
RIBEIRAO DAS NEVES 296.317 68.262 23%
RIO ACIMA 9.090 2.048 23%
RIO MANSO 5276 1.213 23%
SABARA 126.269 26.993 21%
SANTA LUZIA 202.942 39.835 20%
SAO JOAQUIM DE BICAS 25.537 5.835 23%
SAO JOSE DA LAPA 19.799 3.876 20%
SARZEDO 25.814 5.897 23%
TAQUARACU DE MINAS 3.794 1.019 27%
VESPASIANO 104.527 22.729 22%
ITAGUARA 12.372 2.941 24%
ITATIAIUCU 9.928 2.733 28%

Fonte: elaborado pela autora, dados CENSO (2010).

Observa-se que a média da populagdo com deficiéncia das cidades da

RMBH coincide com a brasileira e a mineira, ou seja, 24% da populagdo possui

algum tipo de deficiéncia. Dos respondentes, a maioria possui deficiéncia fisica,

conforme pode ser demonstrado na Figura 10.
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Figura 10 — Tipos de Deficiéncia
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Fonte: elaborado pela autora.

O presente trabalho, concentrou-se nas questdes relacionadas a
acessibilidade para pessoas com deficiéncia fisica € ou mobilidade reduzida. Desse
modo, a diferenca significativa de respostas de pessoas com deficiéncia fisica
corrobora com os objetivos da analise.

O questionario demonstrou que a maioria dos resondentes residem em
Belo Horizonte, seguido por Contagem e Betim. Essa tendéncia pode ser verificada
na Figura 11, uma vez que essa amostra reproduziu os dados ja apresentados na

Pesquisa Origem e Destino, como sendo as principais zonas geradoras de viagens.
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Figura 11 — Respostas por cidade
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Fonte: elaborado pela autora.

Quanto ao deslocamento para outra cidade da RMBH, o padr&o continuou
sendo Belo Horizonte seguida por Contagem, mas outras cidades apareceram como

pode ser visto na Figura 12.

Figura 12 — Deslocamento para outra cidade da RMBH
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Fonte: elaborado pela autora.

Um aspecto importante que se buscou entender foi sobre o meio de

transporte utilizado pelas pessoas com deficiéncia. Chama a atengéo que apesar da
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maioria utilizar o 6nibus, uma parcela significativa ndo o utiliza, optando por
alternativas que ndo sdo acessiveis do ponto de vista econdmico para toda
populagdo. Para entender os motivos pelos quais as pessoas optam por esses
meios altrnativos foram observados nos relatos pessoais a auséncia do elevador,

falta de paciéncia do condutor e o descrédito com o transporte publico por énibus.

Figura 13 — Tipo de Meio de Transporte
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Fonte: elaborado pela autora.

A fim de identificar a perspectiva geral dos usuarios quanto a
acessibiidade, questionou-se a acesssibilidade nos 6nibus, o resultado sera exposto
na Figura 14.
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Figura 14 — Percep¢ao do Usuario quanto a acessibilidade nos 6nibus

Para vocé os Onibus sdo acessiveis?

[o)]
(@]

pondentes
w Y ul
o o o

N
(@]

o

Quanti'tiade de res
(@]

Parcialmente a Nao respondeu

mw Quantidade  =-@==Quantidade acumulada

Fonte: elaborado pela autora.

Tendo em vista que 31 das 51 respostas validas consideraram o transporte
publico por 6nibus da RMBH parcialmente acessivel e a partir dos relatos pessoais
onde foi possivel identificar que muitas pessoas deixam de utilizar o dnibus por
acreditarem que eles n&o sdo acessiveis, cruzaram-se os dados a fim de identificar
a relacdo entre as pessoas que utilizam o 6nibus e a percepcédo delas sobre a

acessibilidade. Conforme Figura 15.

Figura 15 — Percep¢ao dos usuarios por meio de transporte
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Fonte: elaborado pela autora.
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A partir do cruzamento dos dados foi possivel perceber que das pessoas
que identificaram o O6nibus como parcialmente acessivel, em sua maioria
identificaram o &nibus como meio de transporte mais utilizado. As pessoas que
consideram o 6nibus acessivel também s&o, em maioria, as que utilizam o 6nibus
como meio mais utilizado. Cabe destacar que as pessoas que responderam que nao
sdo0 acessiveis, em maioria, ndo utilizam o énibus.

Sendo assim, o resultado do cruzamento aponta para diversos fatores
que podem levar a ndo utilizagdo do 6nibus, como um fator de exclusdo social.
Dentre eles, podemos identificar: descrédito da populacdo com relagdo a
acessibilidade dos oOnibus, inseguranca, dependéncia atrelada a falta de
conhecimento, entre outros. Entretanto, 36 dos 57 respondentes relataram ja ter tido
problemas para acessar os 6nibus da RMBH.

Tendo em vista os relatos recebidos optou-se pelo cruzamento dos dados
dos usuarios que ja tiveram algum problema para acessar os 6nibus e o fato de

motoristas negarem o embarque da pessoa. Sendo assim, observa-se a Figura 16.

Figura 16 — Relagéo usuarios que tiveram problemas de acesso aos 6nibus e embarque
negado pelo motorista
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Fonte: elaborado pela autora.
Das pessoas que ja tiveram problemas para acessar 0 énibus 53,6% 0
motorista ja negou o embarque. Esses dados podem demostrar o descrédito das

pessoas que possuem deficiéncia com o transporte.
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Atrelado a essas informagdes é importante entender como as pessoas
buscam a garantia de seus direitos. Para isso, buscou-se identificar para onde essas
pessoas recorriam em casos de infragdes e denuncias de n&o funcionamento. A
maioria das pessoas soube identificar que a responsabilidade pelo transporte publico
metropolitano € da SEINFRA. Entretanto, quando perguntadas sobre o canal de
reclamacgdes procurado, nao houve nenhuma resposta do 156, as pessoas relataram
né&o adiantar procurar respostas, por isso recorrem aos canais de televisdo e as
midias sociais. Caberia a SEINFRA aumentar a divulgagdo dos canais de
reclamacdo e torna-los mais acessiveis dentro e fora dos Onibus para que 0s
usuarios possam contribuir com a fiscalizagao.

Quando perguntado sobre os elementos que faltam para que os 6nibus
sejam acessiveis, muitos usuarios responderam que ainda em muitos énibus existe
a auséncia do elevador ou do piso-baixo. Outro ponto levantado, diz respeito a
auséncia do cobrador. Neste ponto especifico, retomamos a Portaria INMETRO n°
139, que define que deve haver uma pessoa habilitada para conduzir a pessoa com
deficiéncia com segurangca. Na auséncia do cobrador, o motorista fica
sobrecarregado tendo que cobrar a passagem, operar o elevador ou auxiliar a
pessoa com deficiéncia no embarque, desembarque e deslocamento interno.

Por fim, muitas considera¢cdées foram apontados pelos usuarios, atrelado
aos aspectos analisados pelas entrevistas, podemos identificar que os principais
pontos que merecem atencao, estdo relacionados ao contrato de concessdo ao
considerar em um mesmo sistema os énibus rodoviarios e urbanos, desse modo, a
vida util dos Onibus € considerada a mesma, apesar dos dois tipos possuirem
caracteristicas distintas de depreciacédo devido as condi¢des de uso. A fiscalizac&o
falha dos 6rgédo reguladores, por insuficiéncia de recursos ha um numero reduzido
de fiscais, ndo condizentes com a demanda total do Estado. Atrelado a isso ha
auséncia de regulamentacbes, as leis s&0 muito genéricas e permitem que as
regulamentacdes sejam falhas, como por exemplo, o fato de ainda existirem 6nibus

sem a plataforma elevatoéria.
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7 CONSIDERAGOES FINAIS

O fendbmeno da urbanizagao, atrelado ao aumento do poder aquisitivo da
populacédo e a modernizacio das linhas de produg¢ao fizeram com que o numero de
automoveis aumentasse, e esse € um dos grandes desafios das metropoles atuais.
Porém esse acesso ndo se deu para todos e para além dos problemas ambientais
causados pelo excesso de veiculos a acessibilidade deve ser melhor trabalhada
pelos governantes, até porque vivenciamos um envelhecimento da popul¢édo e
atrelado a isso, 0 aumento de problemas de locomocao.

A mobilidade proporcionada pelo transporte publico facilta o
aperfeicoamento profissional continuo das pessoas, o lazer, 0 acesso a
equipamentos de saulde, centros culturais, dentre outros. E um importante
instrumento de inclusdo social, tendo em vista que permite que todas as pessoas
tenham acesso a ele em igualdade de condigbes. Sendo assim, 0 empoderamento
civil, 0 engajamento e participacdo s&o 0s meios que o cidad&do possui para que o
planejamento urbano seja direcionado para atender o interesse publico.

Belo Horizonte € 0 municipio da RMBH que registra o maior numero de
entradas diarias de trabalhadores, porque possui 0 mercado de trabalho mais amplo,
além de se destacar como o principal destino dos individuos que se movimentam
diariamente na RMBH. Depois de Belo Horizonte, apenas 0s municipios de
Contagem e Betim, registram entradas significativas, em fun¢do da concentragéo
industrial, e, também, porque possuem um amplo mercado de trabalho e, portanto,
concentram uma grande oferta de empregos.

Desse modo, quando pensamos na importancia desse deslocamento fica
mais evidente a necessidade do cumprimento dos aspectos legais apontados. O
direito a acessibilidade para além de um direito constitucional € um direito social por
ja ser reconhecido pelas pessoas, porém ainda hoje podemos perceber como a
sociedade e o Estado tém falhado na garantia deste direito. Seja por falta de
representatividade ou descaso, pouco se tem discutido no cenario Estadual sobre as
questdes relacionadas a acessibilidade.

A sociedade esta a mercé de um sistema precario e heterbnomo, que
tolhe continuamente a liberdade de deslocamento, controlado por procedimentos
burocraticos engessados que acabam por excluir uma parcela significativa da

populagéo.
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Conforme apresentado no trabalho, o transporte publico metropolitano por
Onibus € uma situacdo de monopadlio, o que dificulta ainda mais as possibilidades de
controle, podendo até ocorrer conluios, como por exemplo, a formacao de cartéis.
Isso porque a populagdo ndo possui formas efetivas para a mudanga das condi¢des
apresentadas. Atrelado a isso, tem-se a omissdo do Estado em colocar na agenda
publica as discussdes pertinentes.

Aspectos relacionados com a regulacdo dos servicos publicos de
transporte podem interferir significativamente na melhoria do desempenho
operacional, seja no que diz respeito a agilidade de implementacdo de medidas
corretivas ou a motivacdo das empresas operadoras na busca pela eficiéncia e
qualidade dos servicos prestados. A organizagao do sistema de transporte evidencia
a valorizacdo de dois atributos distintos, quais sejam: a eficiéncia e a equidade. A
eficiéncia € entendida como uma caracteristica operacional e econdmica que tem
como premissa a produgao do melhor servigo pelo menor custo possivel. A equidade
envolve aspectos urbanos segundo os quais as atividades desenvolvidas devem
estar acessiveis da forma mais equilibrada possivel dentro do contexto das cidades.
Os sistemas de transporte devem estar em sintonia com os demais servigos e
necessidades das pessoas, facilitando o desenvolvimento urbano.

Nesse sentido, pode-se conjecturar, a partir do presente trabalho, que a
falta de recursos € a responsavel pela insuficiéncia de fiscais. Atrelado a isso, a
auséncia de um contrato de concessao exclusivo para o 6nibus urbano, tendo em
vista suas caracteristicas peculiares, torna o sistema fragil do ponto de vista da
fiscalizacdo. A forma de execugdo do servico avaliado € um desafio tanto para o
orgao gestor quanto para as empresas operadoras, no sentido de adequacgéo da
frota para os usuarios com deficiéncia e ou mobilidade reduzida.

Para que o gestor publico atue de forma mais segura, deve buscar a
automatizacdo dos mecanismos de controle, como forma de reducdo da
necessidade de mao de obra de campo. Os procedimentos de licitag&do, contratagéo
e regulacdo sdo instrumentos de extrema importancia para a melhoria da qualidade.
Para isso é necessario maior transparéncia no monitoramento e avaliagdo dos
contratos com foco no usuario.

A avaliagdo do servico pelo Estado é fundamental para a gestéo

contratual frente aos concessionarios, principalmente para permitir o0
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redirecionamento de seus atos regulamentares e seus esforcos de monitoramento e
fiscalizacdo, buscando assim a satisfacédo dos usuarios.

Por fim, vale destacar que quando se aumenta 0 acesso das pessoas
com deficiéncia em seguranca e equidade, aumenta-se 0 bem-estar e atrelado a
isso amplia-se a perspectiva pessoal. Dessa forma garante-se a inclusao prevista
em lei: inclusdo escolar, no mercado de trabalho, no lazer e nas areas de convivio
social e até mesmo a participagéo politica. Com um maior acesso das pessoas com
deficiéncia as politicas publicas espera-se que aumente a inser¢do no mercado de
trabalho, tornando assim as pessoas menos dependentes das politicas
assistencialistas, passando a ser agentes econémicos mais atuantes atrelados a

melhora da qualidade de vida.
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APENDICE A — ROTEIRO DE ENTREVISTA SEMIESTRUTURADA

a) O sistema em operacdo no contexto metropolitano, considerando-se
individualmente cada cidade, esta em conformidade com a legislacao federal
que regulamenta a concessao do servigo publico? Quais seriam 0s principais

pontos de ajuste/adequacéo?

b) A RMBH esta se valendo do instrumento do consorcio para gestdo do

transporte publico metropolitano?

c) Existe uma movimentacdo de adequacdo das metropoles a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) com relacdo ao desenvolvimento dos
planos de mobilidade urbana? Tais planos, quando desenvolvidos, estdo sendo

tratados de forma integrada na metropole?

d) Qual o papel dos investimentos (federais, estaduais e municipais) em
cada territério metropolitano no que diz respeito as relagbes entre o municipio-
nucleo e os demais da RM? Os investimentos promovem a desconcentragéo de

atividades ou fortalecem uma dindmica existente?

e) Como o sistema de transporte metropolitano por 6nibus de Minas

Gerais & monitorado?

f) Existem adaptagdes nos énibus que garantem a inclusédo das pessoas

com deficiéncia?

g) Existe alguma politica publica que visa sanar as dificuldades de acesso
das pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida nos 6nibus? Levando em

consideragao que o transporte publico € essencial.

h) Quais estratégias existentes para a garantia da acessibilidade? O que

o0 Estado tem feito nesse sentido?

i) Qual a responsabilidade do concessionario na prestagdo do servigo
adequado no que se refere a acessibilidade? Na auséncia de uma estrutura
adequada, o que o Estado tem feito para exigir das empresas condicbes

necessarias?

j) O que vocé identifica como gargalo nesse ambito? Existe algum canal

onde € possivel monitorar as reclamacdes dos usuarios?

k) Qual a relacéo da SETOP com a fiscaliza¢&o?



