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RESUMO

Atualmente, um dos maiores desafios enfrentado pelos gestores e pelas institui¢oes ligadas ao
desenvolvimento econdmico e social esta ligado as estatisticas referentes aos indicadores que
medem a qualidade de vida da populagdo. Desse modo, o objetivo deste estudo é contribuir
com o debate sobre a mobilidade urbana no municipio de Aracaju, verificando se as metas
estabelecidas no Plano Diretor vém sendo cumpridas, ja que lei 12.587/12 atribui aos
Municipios a elaboracdo do referido plano para atender as necessidades da sociedade e
atribuir funcdo social ao espaco urbano, inserindo-se, nesse contexto, a mobilidade urbana
eficiente, considerada como uma necessidade do ser humano, e, portanto, ganhou status de
direito fundamental. Para tanto, € mister estabelecer normas para 0 uso do espago, uma
fiscalizacdo mais efetiva e melhorias na infraestrutura das vias. Além disso, é necessario
incluir todos os sujeitos em um contexto de cidadania no transito, investindo em educacao
para 0 transito como estratégia de mudanca de comportamento. Para atingir o objetivo
proposto, a metodologia empregada naconstrucdo do presente trabalho foi a reviséo
bibliografica, com abordagem qualitativa, de carater exploratorio, descritivo e documental. Os
resultados da pesquisa apontaram que algumas diretrizes estabelecidas noPlano de Mobilidade
do municipio foram concretizas e outras, consideradas de grande relevancia, ndo foram ainda
contempladas, como por exemplo: reestruturacdo do sistema de transporte coletivo publico
por 6nibus, criacdo de novos terminais, ampliacdo das ciclovias, entre outras. Como guisa de
conclusdo, enfatiza-se que, nao é suficiente que possuir um Plano Diretor, é imprescindivel
coloca-lo em prética, para que a cidade atenda as necessidades basicas da populagéo, sendo o
direito a mobilidade urbana segura, umadelas.

Palavras-chave: Direito Fundamental. Mobilidade Urbana. Transito e Cidadania.



ABSTRACT

Currently, one of the biggest challenges faced bymanagers and institutions linked to economic
and social development is linked to statistics on indicators that measure the quality of life of
the population. Thus, the objective of this study is to contribute to the debate on urban
mobility in the city of Aracaju, verifying if the goals established in the Master Plan are being
met, since law 12.587 / 12 assigns to the municipalities the elaboration of the referred plan to
meet the society's needs and assign social function to the urban space, inserting, in this
context, the efficient urban mobility, considered as a necessity of the human being, and,
therefore, it has gained fundamental right status. To this end, it is necessary to establish rules
for the use of space, more effective enforcement and improvements to road infrastructure. In
addition, it is necessary to include all subjects in a context of citizenship in traffic, investing
in traffic education as a behavior change strategy. To achieve the proposed objective, the
methodology used in the construction of the present work was the literature review, with a
qualitative approach, exploratory, descriptive and documentary. The research results showed
that some guidelines established in the Mobility Plan of the municipality were implemented
and others, considered of great relevance, were not yet considered, such as: restructuring of
the public bus transportation system, creation of new terminals, expansion cycle paths, among
others. As a conclusion, it is emphasized that it is not enough that having a Master Plan, it is
essential to put it into practice, so that the city meets the basic needs of the population, and the
right to safe urban mobility, one ofthem.

Keywords: Fundamental Law. Urban mobility. Transit and Citizenship.
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1 INTRODUCAO

Contemporaneamente, os problemas do sistema viario tem sido foco de grande
preocupacdo no Brasil e no mundo, e, embora o transito seja parte significativa da vida social,
muitos ndo ddo a devida importancia ao assunto. Estudos realizados pela Organizacéo
Mundial da Saude (OMS) estimam que 90% das mortes ocorrem em paises em
desenvolvimentos que vém aumentando os indices de motorizacao, sem, contudo, investir em
seguranga nas vias publicas, formacdo dos condutores e pedestres e na educacdo para o
transito, como é o caso doBrasil.

Pesquisa realizada pelo Mapa da Violéncia de Transito no Brasil (2019) revela que os
acidentes de transito nopais representam um problema de elevada magnitude, isso é verificado
a cada década. Nos ultimos dez anos, verificou-se que 0s acidentes no transito vitimaram mais
de 1,6 milhdo de brasileiros, representando um custo de aproximadamente R$ 2,9 bilhdes para
o Sistema Unico de Satde (SUS). De acordo com informacdes apuradas, entre os anos de
2009 e 2018, as internacOes por desastres nas vias urbanas e estradas aumentaram em 33%.
Tal fato revela a necessidade de prevencdo, a qual deve envolver a implementacdo de
campanhas educativas que visem a conscientizacdo permanentes, fiscalizacdo mais efetiva e
melhoraria na infraestrutura dasvias.

Este estudo traz uma discussdo acerca a questdo da cidadania no transito, dando énfase
a mobilidade urbana no Municipio de Aracaju/SE, pois se observa que nos ultimos anos a
populacdo aracajuana teve um crescimento consideravel, e, consequentemente, a quantidade
de automdveis aumentou de maneira descontrolada, somando-se ainda a este fato o descaso
do poder publico em garantir uma mobilidade urbana segura. Diante dessa realidade, a
relacdo ser humano/ automoveis/espaco precisa ser repensada de forma mais cuidadosa, e as
instituicOes responsaveis pelo funcionamento do sistema viario precisam intensificar suas
acOes voltadas para essatematica.

Contudo, as questdes relacionadas a inseguranca no transito sdo muito complexas e
ndo ha apenas um fator responsavel, mas uma conjungdo de eventos que juntos produzem
efeitos catastroficos, tais como: o aumento da frota de veiculos, a falta de planejamento
urbano que ndo acompanha o crescimento da frota de veiculos, impunidade; deficiéncias
técnicas de infraestrutura e de engenharia; condutores, motociclistas, ciclistas e pedestres que
ndo obedecem as regras bésicas de circulagdo, entreoutras.

E importante considerar que, independentemente de ser um fator de desenvolvimento

de uma regido, a literatura especializada vem ressaltando que a malha viaria desempenha um
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papel fundamental na vida dos que nele trafegam, por isso, muitos estudos enfatizam a
importancia de melhorias frequentes em sua infraestrutura. Além disso, € necessario incluir
todos os sujeitos em um contexto de cidadania no transito, investindo em educagéo para o
transito como estratégia de mudanca de comportamento dos que trafegam, sejam eles,
pedestres e ciclistas, ou motoristas, por intermédio da informacdo, campanhas educativas
permanentes e ndo somente propagandas e sensibilizacao.

N&o basta meramente ensinar normas, mas aplica-las de forma efetiva. E nesse sentido
que o Estado deve atuar através das Politicas Publicas de Transporte, Departamento Nacional
de Transito (DENATRAN), Departamento de Transito (DETRAN), Superintendéncia
Municipal de Transporte e Transito (SMTT), entre outros que devem fiscalizar para o
cumprimento das leis e zelar por um transito seguro e cidadao.

A mobilidade urbana eficiente é uma necessidade do ser humano, por isso que ela é
considerada um direito fundamental. Todavia, para que alcance esse status, € mister
estabelecer normas para o uso do espago, uma fiscalizagcdo mais efetiva para 0 cumprimento
das leis e investimento para a melhoria na infraestrutura das vias (LOPES, 2019).

A Lei n° 12.587/12 estabelece as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana refletindo uma multiplicidade de situacdes. No entanto, foi a Emenda Constitucional
n.° 82 de 16 de julho de 2014, que tratou o assunto de forma mais detalhada, fazendo alusdo a
mobilidade urbana eficiente ao inserir ao art. 144 da Constituicdo Federal de 1988 o paragrafo
10, instituindo que: “A seguranga viaria, exercida para a preservacdo da ordem publica e da
incolumidade das pessoas e do seu patriménio nas vias publicas compreende a educacao,
engenharia e fiscalizagdo de transito, além de outras atividades previstas em lei” [...]
(BRASIL,2014).

Diante das determinacdes legais no Brasil sobre o assunto em pauta, questiona-se: qual
o0 entendimento doutrinario e legislativo em favor da mobilidade urbana eficiente como um
direito fundamental? As diretrizes estabelecidas no Plano Diretor do Municipio de Aracaju
vém sendo cumpridas?

Atualmente, um dos maiores desafios enfrentado pelos gestores, bem como pelas
instituicdes ligadas ao desenvolvimento econdmico e social, esta ligado diretamente as
estatisticas, quase sempre alarmantes, referentes aos indicadores que medem a qualidade de
vida da populacdo. Desse modo, o objetivo geral deste estudo é contribuir com o debate sobre
a mobilidade urbana no municipio de Aracaju, verificando se as diretrizes estabelecidas no

Plano Diretor vém sendo cumpridas.
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Este estudo trata de um tema bem atual, mas ainda carente de aprofundamento
cientifico: a relacdo transito e cidadania, por isso, analisam-se os fundamentos doutrinarios e
legislativo que legalizam a mobilidade urbana eficiente como um direito fundamental. Para
atingir o objetivo proposto, a metodologia empregada na construcdo do presente trabalho foi a
revisdo bibliografica, com abordagem qualitativa, de carater exploratorio, descritivo e
documental.

A relevancia do tema estd em seu carater instigante, problemético e ainda pouco
discutido na literatura juridica brasileira. Por essa razdo, busca-se colaborar com a discussdo

da temética, ampliando o nimero de trabalhos ja tornados publicos.
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2 O TRANSITO BRASILEIRO E SEUSPROBLEMAS

Quando se fala em transito, remete-se a ideia da formacéo e interacdo entre alguns
elementos: sujeito, via e veiculo, e também engenharia, instrucdo, fiscalizacdo e legislacédo
(SILVA, 2014).

O Cddigo de Transito Brasileiro, em seu primeiro capitulo, faz alusdo ao transito,
trazendo o seguinte entendimento: “§ 1° Considera-se transito a utilizacdo das vias por
pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de
circulacéo, parada, estacionamento e operacdo de carga ou descarga” (BRASIL,1997).

Na defini¢do proposta por Vasconcelos (2016), o transito pode ser considerado como
uma negociacdo permanente do espaco, e esta ocorre de forma coletiva e conflituosa.
Todavia, essa negociacdo ndo envolve pessoas iguais, mas a disputa pelo espaco traz consigo
uma base ideoldgica e politica; ou seja, dependera da forma que cada um percebe o outro
como ser social e do real poder que detém na sociedade. Assim, quando condutores assumem
comportamentos inadequados no transito, colocam em risco tanto os ocupantes do automavel
quanto os usudrios da viapublica.

As questBes da inseguranca no transito sdéo muito complexas e ndo ha apenas um fator
responsavel, mas uma multiplicidade de situaces que somadas produzem efeitos
catastroficos, tais como: o aumento da frota de veiculos, a falta de planejamento urbano que
ndo acompanha o crescimento da frota de veiculos, impunidade; deficiéncias técnicas de
infraestrutura e de engenharia; condutores, motociclistas, ciclistas e pedestres que néo
obedecem as regras basicas de circulacdo (VASCONCELOS,2016).

Diversas sdo as causas que contribuem para a ocorréncia dos acidentes de transito,
que vao desde as falhas humanas, condi¢des dos veiculos e falta de conservacao e sinalizacdo
das vias. A esse respeito comenta Martins (2013, p. 06) que “a causa ¢ o evento primeiro na
corrente dos acontecimentos, sem o qual o acidente ndo teria ocorrido”.

Sobre as principais causas de acidentes no transito, Marin e Queiroz (2013, p. 89)

descrevem as seguintes:

Condutor pedestre — na grande maioria dos casos, a causa do acidente estd no
préprio homem, seja como condutor, pedestre ou até como passageiro de um
veiculo, pela sua negligéncia, imprudéncia ouimpericia.

Veiculo: a causa do acidente esta diretamente relacionada ao veiculo, devido ao seu
estado de conservacdo (pneus, freios, direcdo, rodas e iluminacdo) ou ao
acondicionamento de carga.

Via: em alguns casos a causa do acidente pode ser a prdpria via, tais como pista
derrapante, esburacada, curvas com subelevacdo (sem compensacdo), falta ou
insuficiéncia de sinalizacéo, entre outros (Sem grifo no original).
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Frente as causas descritas € importante destacar que o erro humano é considerado o
principal fator desencadeador de acidentes de transito, como bem coloca Luz (2015, p.104):
“o erro humano em todo o mundo é responsavel por mais de 90% dos acidentes registrados,
tendo como principais imprudéncias determinantes de acidentes com vitimas noBrasil”.

Andrade et al. (2013, p. 23) apontam que fatores de risco como: “a idade, o género, as
condicdes socioeconémicas, o desrespeito a legislacdo de transito, associados, em geral, a
uma inadequada fiscalizagdo do transito sdo determinantes da origem e da gravidade dos
acidentes detransito”.

Outros fatores que também podem contribuir para aumentar os indices de ocorréncia
de acidentes sdo: o consumo frequente de bebidas alcodlicas e drogas, bem como a tendéncia
a exceder mais os limites de velocidade e a infringir normas de seguranga no transito. Além
disso, a falta de conservacdo e sinalizacdo das vias, falta de fiscalizacdo e manutencdo do
veiculo, animais e outros fatores contribuem para a ocorréncia de acidentes no transito
(MARIN; QUEIROZ,2013).

Viana (2009, p.15) descreve vérias causas que conduzem a acidentes, identificadas

noPortal do Transito, como sendo determinantes para a ocorréncia de acidentes nas vias:

Imprudéncia dos condutores, excesso de velocidade, desrespeito a sinalizagdo;
ingestdo de bebidas alcodlicas; ultrapassagens indevidas; ma visibilidade (chuva,
neblina, cerracdo, noite); falta de atencdo; defeitos nas vias; falta de manutencéo
adequada dos veiculos e motocicletas; distragdo interna do condutor, acdo evasiva
inadequada, frente a um fator adverso (buraco, veiculo parado, etc.); técnica
inadequada ao dirigir veiculo, avaliacio errada de distancia e velocidade de um
outro veiculo; falta de cortesia no transito; ndo obediéncia das normas de circulagdo
e conduta (tanto para condutores como para pedestres); falta de conhecimento e
obediéncia das leis de transito (condutores e pedestres); impunidade dos infratores;
sensagdo de onipoténcia advinda do comportamento inadequado ao dirigir; falta de
educacao para o transito[...]

As causas descritas tém influenciado negativamente a seguranca nas vias e levado a
mobilidade urbana a vivenciar uma elevada crise, com custos altissimos, perdas humanas e
materiais. Em virtude dos elevados custos econdmicos e sociais gerados, a violéncia presente
no sistema viario é considerada um grave problema de saude publica, social e econdmico.
Além disso, gera perda de milhares de vidas anualmente.

No entender de Aragdo (2012, p.23), “o Brasil ¢ um dos recordistas mundiais de
acidentes de transito, constituindo um alto custo social”. Portanto, independentemente de sua
ocorréncia e circunstancia que ocorra, os acidentes de transito sdo experiéncias ruins e trazem

consequéncias tanto para as familias como para os condutores, passageiros ou pedestres.
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Ao tratar das consequéncias desses acidentes, Martins (2013, p. 10-12) elenca

algumas delas, tais como:
- Atrapalham o transito, ocasionando longos congestionamentos. Raramente ocorre
umacidentedetransitocom motocicletaemquealguémnéosejavitimado.
- A mobilizacdo dos agentes para atender essas ocorréncias é significativa. Além
disso, os leitos hospitalares ficam com a oferta comprometida em razéo da elevada
demanda dosacidentados.

Dametto (2009) enfatiza que é notransito que se manifestam os mais variados
comportamentos, transformando-o num local onde a cidadania ndo existe, desencadeando
comportamentos agressivos que adquirem dimensdes tragicas. Assim, surgem a todo tempo
desrespeito ao proximo, a si mesmo, e ao espaco publico, como também a inconstancia da
presenca do Estado, traduzindo-se em condutas incoerentes e perigosas, tornando-se (auto)
degradantes.

Em oposicdo aos continuos acidentes, o transito € um espago em que ocorre uma
integracdo que reafirma o direito de ir e vir de cada um, por isso, os direitos de todos os
envolvidos nesse cenario devem ser respeitados. Nesse sentido, o Codigo de Transito

Brasileiro assim dispde:

§ 2° O transito, em condi¢des seguras, é um direito de todos e dever dos 6rgdos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no ambito
das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito.

§ 3° Os orgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito
respondem, no ambito das respectivas competéncias, objetivamente, por danos
causados aos cidaddos em virtude de agdo, omissdo ou erro na execugdo e
manutencdo de programas, projetos e servi¢os que garantam o exercicio do direito
do transito seguro (BRASIL,1997).

Os mais vulneraveis no sistema viario sdo pedestres ou passageiros. Em face disto,
essas categorias tém enfrentado varios obstaculos que limitam o seu direito de ir e vir nas
cidades brasileiras. Os acidentes de transito noticiados diariamente na midia revelam que
parte dos que trafegam no transito, ndo agem pensando no outro, ou seja, no principio de

cidadania.

2.1 Transito eCidadania

As vias publicas possuem uma relevancia inquestionavel, e por isso, a questdo da

mobilidade urbana vem sendo enfatizada em muitos estudos. Segundo (BALBO, 2010, p.15):

A questdo é de cidadania, muito mais grave e delicada que uma questdo meramente
econdmica ou subordinada a interesses privados, € de interesse publico, isso por que:
Estradas servem para da acesso a: educagdo e a saude... a cultura e ao lazer, ao
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convivio social, ao trabalho. No entanto, ndo se trata de privilégio de alguns grupos,
pois suas gritantes deficiéncias, afetam todos, sem distincdo de classe social, cor,
credo e ideologia.

A cidadania é um processo social resultado do pacto estabelecido entre cidadaos e
Estado (ROUSSEAU, 1979). E importante lembrar aqui que o Estado foi criado com o
objetivo de representar os individuos através de um conjunto de leis que regulam a vida social
e, particularmente, as relacGes de trabalho. Trata-se antes de tudo, da conquista dos direitos
atraves da participacaopopular.

O conceito de cidadania envolve uma série de aspectos, sendo importante entender o
que realmente significa. De acordo com Boaventura (2015, p.12),

[...] historicamente, seu conceito original esteve associado ao burgués, ndo a todo
povo. Na etimologia da palavra cidadania, ha separacdo entre o homem urbano e o
homem rural, uma vez que a palavra cidaddo se referia somente aos habitantes da
cidade. Por analogia, 0 novo termo veio substituir os termos: burgués e burgo.

A cidadania esteve relacionada ao surgimento da cidade, a aptiddo de os homens
desempenharem direitos e deveres de cidaddo. Na acdo de cada sujeito, hd uma esfera privada
e uma esfera pablica, como bem esclarece Covre (2012, p. 12) que a origem da cidadania a
responsabilidade da polis grega, mas é por meio das Revolugdes Burguesas que a humanidade
busca a igualdade entre homens.

A partir do ideério preconizado pelas revolucdes burguesas, a democracia, a cidadania
e os direitos humanos e sociais passaram a ser um processo em constante construcdo, por essa
razdo, as reivindicacGes democraticas serdo sempre historicamente determinadas (COVRE,
2012). Como bem verificou Arendt (1998, p.56), “o que permanece inarredavel, como
pressuposto basico, € o direito a ter direito".

A Declaracao Universal dos Direitos Humanos promoveu melhorias nas relacdes entre
todos os povos. Para tanto, foi elaborada uma declaragéo cujos principios democréaticos estdo
inseridos em todas as Constituicdes do mundo moderno. O enfoque recai sobre o fato de
ninguém poder ser forcado ou coagido a fazer o que ndo quer, por quaisquer motivos. Isso
porque se alguém é livre para pensar, é livre também para escolher o que quer fazer da vida.

A referida Declaracdo sustenta-se em trés principios fundamentais: a liberdade, a
igualdade e a fraternidade. O primeiro compreende tanto a dimensdo politica, quanto a
individual, e esta previsto nos artigos VII, XVI a XXI. Ja o principio da igualdade esta
afirmado no artigo Il. E, finalmente, o principio da fraternidade estd preceituado nos artigos
XXl a XXVI.
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O ideario preconizado pela Declaracdo Universal dos Direitos Humanos encontra
fundamentos noprincipio da cidadania. E importante salientar que a cidadania é uma condicao
construida historicamente (CASTILHO, 2015) e, desde os primdrdios da humanidade, houve
uma busca, ainda que timida, por uma sociedade mais igualitaria. Contemporaneamente, ser
cidadao significa ser sujeito de direitos e deveres, por isso, o papel de cidaddo exige que se
generalize e que se fale daquelas coisas que todos devem e podem ter (DAMATTA, 2012),
neste caso, o direito & mobilidade urbana comseguranga.

Para tanto, é importante a articulagdo entre cidadania e educagdo como um dos
elementos fundamentais para a igualdade entre todas as pessoas, seja no transito ou ndo. Na
concepcao de Arroyo (2010), a questdo da educacdo para cidadania esta arrolada a educar
para a colabora¢do no bem-comum e para a superacdo do individuo possessivo, numa unidade
moral articulada do convivio social. Sacrificando os bens individuais em favor da
coletividade, como preconizou Marco Aurélio, na Roma Antiga, “o que ndo ¢é util ao enxame
ndo ¢ util a abelha” (FERREIRA, 2009,p.15).

Ser cidaddao ndo ¢ apenas ‘“conhecer seus direitos e deveres, como totalmente o
liberalismo quer fazer acreditar. Ser cidaddo é acreditar na deliberagdo comum, no poder
criador da sociedade. Ser cidaddo ¢ abdicar da forca em nome do didlogo™ (PINHEIRO, 2011,
p.13).

Na concepcao de Freire (2010), cidaddo é aquele que tem uma consciéncia politica que
0 habilita a transformar a si mesmo e a se engajar na luta por transformacdes sociais mais
abarcantes ou adstritas, na sua escola, no seu bairro e no seu local de trabalho. Neste sentido,
a cidadania significa a efetividade de todos os direitos do sujeito, grupo ou comunidade.
Compreende-se que sem a cooperacdo efetiva dos sujeitos historicos, duramente estes direitos
estardo visiveis nasociedade.

Constata-se, desse modo, a importancia de se educar para o transito, pois quando o
cidaddo recebe orientacbes adequadas, este se torna, sobretudo, um cidaddo educado e
preparado para lidar com diversas situacdes conflituosas ou ndo no transito. O conhecimento e
0 respeito as leis de transito e aos direitos das outras pessoas garante a protecdo dos direitos
humanos e sociais, sobretudo, o direito a vida. Portanto, a preocupagdo com a seguranga no
transito deve ser também um objetivo da formacédo dos condutores.

Para tanto, a educacdo para o trénsito atua através de agdes socioeducativas
possibilitando a criacdo de espagos de discussdes sobre o transito como espaco de convivéncia
social e exercicio da cidadania. Por isso, a atuacdo dos educadores ultrapassa 0s muros da

escola, ou seja, vai além das barreiras institucionais, sempre buscando formar parcerias,
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visando propagar orientacbes relativas a cidadania notransito, fazendo articulacbes e
fortalecimento dos vinculos coletivos com as comunidades, esclarecendo seus direitos e
deveres, por meio de abordagens individuais e grupais.

A questdo do transito, acidentes, entre outras, conforme Cabral (2010), passa
prioritariamente pela relacdo social, ou seja, pelo comportamento individual de cada cidad&o;
todavia, tal perspectiva so se efetivara através de mudanca de comportamento, através de um
trabalho efetivo e sistematico de educagdo para o transito. Por essa razdo, a mesma merece
destaque, que abrange uma série de fundamentos sociais e tedrico-metodoldgicos, melhorando
a formacéo dos condutores e toda sociedade.

Nesse sentido, ndo basta meramente ensinar as regras de transito, mas aplica-las de
forma efetiva em todas as situagdes no ambiente viario, articulando transito, educacao e
cidadania. Esse papel pertence ao Estado através das Politicas Publicas de Transporte,
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), Departamento de Transito (DETRAN),
Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito (SMTT), entre outros que devem
fiscalizar para o cumprimento das leis e zelar por um transito seguro e cidadéo.

Contudo, apesar da implantacdo de radares, policiamento, implantacéo de leis como o
Codigo Nacional de Transito, a Lei Seca, Decretos, Resolugdes Complementares e Portarias
das Autoridades de Transito, ainda persistem os elevados numeros de acidentes e infraces.
Assim, para solucionar os problemas de transito na cidade de Aracaju, algumas medidas sao
necessarias tais como: a implementacdo de politicas publicas que visem a melhoria dos
sistemas de fiscalizacdo e repressdo de motoristas infratores; melhorias frequentes na
infraestrutura do sistema viario, criacdo e implantacdo de programas efetivos de educacédo
para o transito; mudanca de comportamento e de cultura da populacdo, entre outras. Como

serd mostrado no decorrer destapesquisa.
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3 A SEGURANCA E ORGANIZACAO DO SISTEMA VIARIO NA PERSPECTIVA
DA LEGISLACAO DE TRANSITOBRASILEIRA

Conforme ja observado no item anterior, os problemas do transito brasileiro é um
fendmeno social que se manifesta por meio da combinacdo de fatores como: agressividade,
desrespeito e descumprimento das regras basicas de circulacdo por parte de condutores e
pedestres, 0 que, em muitos casos, tem levado a ocorréncia de acidentes, considerados, hoje,
uma das maiores manifestagdes da violéncia no contexto viério que atinge tanto o Estado
quanto a sociedade, uma vez que trazem um elevado custo econdmico, como também causa
sofrimento pela perda de qualidade de vida da sociedade.

Sabe-se que o sistema viario é indispensavel a mobilidade de todos que dele se
beneficiam de alguma forma, e, quando este é bem planejado, possui um perfeito estado de
conservacdo e é utilizado por sujeitos mais conscientes do seu papel enquanto cidadéo, e
preparados para enfrentar os desafios no transito, garante-se seguranca e trafegabilidade para
os veiculos, e, portanto, seu bom estado de funcionamento.

Freitas (2010, p.121), em uma pesquisa sobre acidentes de transito no Brasil, expde

seu entendimento acerca do sistema viario, definindo-ocomo:

Um dos subsistemas do sistema de transporte urbano, sua infraestrutura é construida
e organizada com o objetivo de permitir uma mobilidade condizente com as
necessidades de todos os agentes do transito. Circular pela Cidade com facilidade e
seguranca é direito de todos, sendo assim, a infraestrutura viaria tem por obrigacao
atender aos anseios da populacéo de acordo com a forma e os meios de mobilidade
Necessarios.

Como base na cita¢do acima, observa-se que a autora procura da énfase a importancia
da estrutura fisica para o deslocamento de individuos e mercadorias, e esta deve ser formada
“pelas calgadas, pelas pistas (o “leito carrogavel”) e por equipamentos como 0s terminais de
integracdo de transporte publico. A circulagdo é regulamentada deve ser orientada por uma
sinalizacdo de transito” (VASCONCELLOS, 2005, p. 13).

A sinalizacdo de transito € formada por um conjunto de sinais, cuja finalidade é
regular o transito, sendo um dos instrumentos indispensaveis para promover a disciplina e
seguranga nas vias, podendo ser observada tanto na forma horizontal, quando é sobreposta no
revestimento, como também na forma vertical, composta por placas, painéis e elementos
auxiliares, cujos dispositivos visam a regular, advertir e orientar os usuarios da malha viaria
(DNIT,2007).
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A Figura 1 a seguir traz uma exemplificacdo ilustrativa de sinalizacdo horizontal e
vertical numa travessia urbana.

Figura 1: Sinalizacdo vertical e horizontal
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Fonte: MANUAL DE SINALIZACAO RODOVIARIA (2010)

Com relagdo a sinalizacdo vertical, o DNIT orienta que sua funcéo é estabelecer a
comunicagdo visual, e, conforme pode ser observado na ilustracdo acima, é constituida por
placas, painéis ou dispositivos auxiliares, colocados verticalmente a margem da via ou
suspensos sobre ela com a finalidade de regulamentar 0 uso da via, advertir para situagdes
perigosas ou problematicas, fornece indicagdes, orientacdes e informacdes aos usuarios, além
de ser um importante instrumento de educativas no contexto viario.

Todavia, para alcancar aos designios para que foi criada, a sinalizacdo vertical deve
considerar fatores como: posicionamento dentro do campo visual do usuério; legibilidade das
mensagens e simbolos; mensagens simples e claras; e, padroniza¢do (DNIT, 2010, p.217).

Quanto a sinalizacao horizontal, define-se como: “um o conjunto de marcas, simbolos
e legendas aplicados sobre o revestimento de uma rodovia, de acordo com um projeto
desenvolvido, para propiciar condigdes adequadas de seguranca e conforto aos usuarios”

(DNIT, 2010, p.217), sendo observada na formade:
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Linhas aplicadas sem interrupcdo (Continua); Linhas descontinuas (Tracejada),
aplicadas em cadéncias variadas, conforme o caso; Setas aplicadas no pavimento
para orientar o posicionamento e mudancas de faixas; Simbolos indicando situacdes
especificas na via e regulamentam a preferéncia em entroncamentos; e, legendas
formada a partir da combinacdo de letras e algarismos com a finalidade de emitir
mensagens aos condutores, advertindo sobre as condi¢Ges particulares na via.

Vale destacar que, embora seja eficaz no que diz respeito a transmissdo de
informacdes e adverténcias aos condutores, sem que precisem desviar a atencdo da via, as
condi¢bes climéaticas e o desgaste provocado pelo trafego acabam comprometendo a
durabilidade da sinalizag&ohorizontal.

Nesse sentido, a manutencdo da sinalizacdo, seja vertical ou horizontal, deve ser
realizada sempre que necessario, repondo-se dispositivos danificados e substituindo-se
aqueles que se tornaram improéprios, de modo que possa manter a credibilidade da sinalizacédo
junto aos usudrios, e a seguranca destes (DNIT,2010).

De acordo com o DNIT (2013), a manutencdo do pavimento deve ser desenvolvida de
forma continua, visando a recuperacdo de defeitos flexiveis, envolvendo acgdes como:
manutencdo da sinalizacdo vertical e horizontal; reparos no pavimento e nos dispositivos de
drenagem, e limpeza da faixa de dominio.

Na concep¢do de Canclini (2013),um planejamento e conservagdo das vias
favorecem o desenvolvimento socioeconémico de uma regido, por isso, faz necessario uma
maior organizacdo de interesse publico e social, e para tanto, cabe ao Conselho de
Desenvolvimento Econdmico e Social discutir a questdo da cidadania voltada para a
seguranga no sistema viario, ainda que seja necessario exigir medidasconcretas.

Todavia, muitas pesquisas apontam o Brasil como um dos paises que tem se colocado
entre 0os campedes mundiais de problemas de transito como reflexo do aumento de veiculos
em circulacdo, da desorganizacdo do transito, da deficiéncia da fiscalizacdo, das condicdes
dos veiculos e das vias, do comportamento dos usuarios, da impunidade dos infratores e da
formacé&o precaria dos condutores e pedestres (MASCARENHAS et al.,2014).

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), em seu primeiro capitulo, art.1.° dispdeque:

§ 2° O transito, em condic¢des seguras, é um direito de todos e dever dos drgéos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Trénsito, a estes cabendo, no &mbito
das respectivas competéncias, adotarem as medidas destinadas a assegurar esse
direito.

§ 3° Os o6rgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito
respondem, no ambito das respectivas competéncias, objetivamente, por danos
causados aos cidaddos em virtude de acdo, omissdo Ou erro na execucdo e
manutencdo de programas, projetos e servi¢os que garantam o exercicio do direito
do transito seguro (BRASIL,1997).
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Para o enfretamento da problematica do sistema viario, os orgaos fiscalizadores, por
meio do poder de policia que lhes é conferido, vem desenvolvendo estratégias que visam
limitar o exercicio dos direitos individuais em prol do interesse publico. Fernanda Marinela
(2013) define o poder de policia como sendo: “[..] um instrumento conferido ao
administrador que lhe permite condicionar, restringir, frenar o exercicio da atividade, 0 uso e
gozo de bens e direitos pelos particulares, em nome do interesse dacoletividade”.

De acordo com o art. 78 do Cddigo Tributario Nacional,

Art. 78. Considera-se poder de policia atividade da administragdo publica que,
limitando ou disciplinando direito, interesse ou liberdade, regula a préatica de ato ou
abstencdo de fato, em razdo de interesse publico concernente & seguranca, a higiene,
a ordem, aos costumes, a disciplina da producdo e do mercado, ao exercicio de
atividades econdmicas dependentes de concessdo ou autorizacdo do Poder Publico, a
tranquilidade pablica ou ao respeito & propriedade e aos direitos individuais ou
coletivos (BRASIL, 1977).

Portanto, o poder de policia deve ser exercido sobre todas as atividades que pdem em
Xeque 0s interesses da coletividade, sendo sua competéncia atribuida a pessoa politica
habilitada constitucionalmente para disciplinar a matéria, bem como fiscalizar seu modo de
execucao.

No ambito da temaética abordada, o poder de policia € conferido ao Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), Departamento de Transito (DETRAN),
Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito (SMTT), entre outros que devem
fiscalizar para o cumprimento das leis e zelar por um trénsito seguro e cidaddo. E para tanto
sdo aplicadas as sancdes cabiveis a cada caso especifico.

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), em seu art. 256, dispde acerca das penalidades
que devem ser aplicadas pelas autoridades de transito, conforme teor do mencionado
dispositivo:

Art. 256. A autoridade de transito, na esfera das competéncias estabelecidas neste
Cadigo e dentro de sua circunscricao, devera aplicar, as infragcGes nele previstas, as
seguintes penalidades:

I - Adverténcia por escrito;

Il - Multa;

111 - suspensdo do direito de dirigir;

IV - Apreensdo do veiculo;

V - Cassacdo da Carteira Nacional de Habilitac&o;

VI - Cassacdo da Permissao para Dirigir;

VII - Frequéncia obrigatéria em curso de reciclagem (BRASIL, 1997).

Observa-se que, dentre as penalidades previstas no dispositivo legal acima se encontra
a multa, uma das san¢bes mais temidas, por pesar no bolso dos infratores. Com isso, 0

legislador visou penalizar e a0 mesmo tempo educar aqueles que infringem a norma de
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transito, mitigar os comportamentos imprudentes e o desrespeito as normas de transito que
elevam as estatisticas diarias de acidentes no sistema viério.

Sobre essa questdo, Rodrigues (2013, p.41) comenta que:

H& uma corrente que acredita em mudancas a partir de uma conscientizacdo de toda
a populacdo, e que o transito no Brasil possa mudar quando houver uma
conscientizacdo provocada por uma revolucdo cultural. Acredita-se que isso seja
possivel através da educacdo; ndo excluindo a participacdo de outras areas do saber,
como o Direito, a Psicologia, a Engenharia, dentreoutras.

Todavia, é preciso atentar-se que justamente no transito tem sido possivel vislumbrar
alguns sinais do comportamento do brasileiro, conforme pontua Damatta (2010, p. 13), que
traz um recorte do espago social brasileiro em duas vertentes: rua e casa, sendo a rua o local
de movimento, com fluxo de pessoas distintas e desconhecidas, onde ndo ha o sentimento de
consideracdo ou amizade, sendo considerada um local perigoso, cabendo ao Estado
estabelecer a ordem a partir de regras que exigem a obediéncia aos textoslegais.

A tabela abaixo traz algumas das infragfes de transito mais comuns e suas respectivas

multas.
Tabela 1: Infracoes por tipo de classificacdo de pontuacao
Artigo CTB Descricao Gravidade Pontos Valor Suspensao
CNH
162, | Dirigir veiculo: sem Gravissima 7 R$ 880,41 Nédo
possuir CNH ou
Permisséo para
Dirigir
162, 11 Dirigir veiculo: com Gravissima 7 R$ 1.467,35 Néo
CNH cassada ou
suspensa, incluindo
PPD e ACC
162, 111 Dirigir veiculo: com Gravissima 7 R$ 880,41 Nao
CNH de outra
categoria
162,V Dirigir veiculo: com Gravissima 7 R$ 293,47 Nao
CNH vencida a mais
de 30 dias
162, VI Dirigir veiculo: sem Gravissima 7 R$ 293,47 Néo
uso de lentes
corretoras devisdo
163 Entregar direcdo a Gravissima 7 R$ 293,47 a R$ Né&o
pessoa  que  se 1.467,35
enquadra no artigo
162
164 Permitir que pessoa Gravissima 7 R$ 293,47 aR$ Néo
nas condi¢cdes do 1.467,35
artigo 162 dirija
165 Dirigir veiculo: sob Gravissima 7 R$ 2.934,70 Sim
influéncia do alcool
165-A Recusar teste de Gravissima 7 R$ 2.934,70 Sim
bafébmetro
166 Entregar direcdo a Gravissima 7 R$ 293,47 Nao
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pessoa comCNH
sem condices de
dirigir

167 Condutor e Grave 5 R$ 195,23 Néo
passageiro deixarde
usar cinto de
seguranca

168 Transportar criancas Gravissima 7 R$ 293,47 Né&o
de forma irregular

Fonte: Noticias Automotivas (2018).

O aumento no valor das multas para condutores infratores constitui uma estratégia de
peso contra a imprudéncia, que tem sido um dos principais fatores responsaveis pelo aumento
do naimero de vitimas no sistema viario. E, apesar da implantacdo de radares, policiamento,
implantacdo de leis como o Cddigo Nacional de Transito, Lei Seca, Decretos, Resolucdes
Complementares e Portarias das Autoridades de Transito, ainda persistem os elevados
numeros de acidentes e infracdes. Dai a importancia da sensibilizacdo da sociedade através
das acOes cidadas e sdcio educativos, e nesse aspecto, a Educacdo para o Transito também

podera contribuirbastante.

3.1 Educacdo para oTransito

No Brasil, a questdo da educacdo para o transito comegou a ser vislumbrada a medida
que a tematica do transito passou a ocupar o prisma de problema social, isto na década de
1950, criando um paradigma de que as acGes de seguranca viaria teriam que objetivar a
reducdo do numero e da gravidade nos acidentes, lembrando que até os anos 60, como aponta
Faria (2007), os acidentes no transito eram considerados sob o enfoque juridico que apontava
para a responsabilidade, levando a um novo paradigma em que a desobediéncia a lei ou a
negligéncia seriam elementos que justificariam a ocorréncia dos acidentes e, somente seria
possivel alterar esse quadro a partir de uma mudanca comportamental.

A situacdo exposta ganhou novos rumos quando foi instituido o Cédigo Nacional de
Trénsito, por meio da Lei n°® 5.108 de 21 de setembro de 1966, e nele, ja se fazia aluséo ao

tema educacgéo para o transito, conforme pontua Rodrigues (2011, p.32),

[...] a preocupacdo com a adogdo de medidas de carater educativo, pode ser
verificada a partir do final da década de 60. Através da Resolucdo do Conselho
Nacional de Transito - CONTRAN, que institui diretriz para a Semana Nacional de
Trénsito e orienta 0 desenvolvimento da campanha que deve atingir a todos os
cidaddos, através de intensa propaganda e aplicacdo por parte do povo de aspectos
legais da sistematica do transito.
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Entende Faria (2012) que a questdo da seguranca no transito é bem mais complexa do
que simplesmente apelar para a responsabilidade. O novo paradigma propde reduzir 0s riscos
através da mudancga de normas sociais e de estilos de vida, desenvolvendo o potencial do
homem em transformar o “status quo”. Nao basta apenas reprimir, € preciso prevenir e
educar. Nesse contexto, a educacdo para o transito pode ser vista como uma aliada para a
reducdo da violéncia notransito.

Com o advento da Lei Federal N. 9.503/97 foi criado o Cddigo de Transito Brasileiro
(CTB), o qual possibilitou um ganho significativo para a educacéo no transito, no sentido de
buscar caminhos que possam levar a implementacdo de projetos e estratégias educativas,
especialmente, aquelas voltadas para a rede nacional de ensino.

Assim, a conscientizagdo passou a ser considerada como uma estratégia eficaz para
reversdo do aumento de acidentes no trénsito, cujo intuito é educar o pablico jovem para a
situacdo de transito, visto que os alunos que hoje sdo pedestres, em sua maioria, tornar-se-ao
condutores de automoveis no futuro. No contexto do transito, educar tem a ver com preparar
ou até mesmo a transformar posturas adquiridas ao longo dos anos.

O art. 74 do CTB dispde que: “A educagdo para o transito é direito de todos e constitui
dever prioritario para os componentes do Sistema Nacional de Transito”, sendo uma das
grandes preocupagdes trazidas pelo CTB. Ja o art. 76 do CTB, “a educag@o para o transito”
sera promovida na pré-escola e nas escolas de 1°, 2° e 3° graus, por meio de planejamento e
acOes coordenadas entre os 6rgdos e entidades do Sistema Nacional de Transito e de
Educacdo, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, nas respectivas areas
deatuacdo.

Paragrafo Unico. Para a finalidade prevista neste artigo, 0 Ministério da Educacéo e
do Desporto, mediante proposta do CONTRAN e do Conselho de Reitores das
Universidades Brasileiras, diretamente ou mediante convénio, promovera:

| - A adocdo, em todos os niveis de ensino, de um curriculo interdisciplinar com
contetdo programatico sobre seguranga detransito;

Il - A adocdo de contelidos relativos a educagdo para o transito nas escolas de
formacdo para o magistério e o treinamento de professores e multiplicadores;

Il - A criacdo de corpos técnicos interprofissionais para levantamento e andlise de
dados estatisticos relativos aotransito;

IV - A elaboracdo de planos de reducdo de acidentes de transito junto aos nicleos
interdisciplinares universitarios de transito, com vistas a integracdo universidades-
sociedade na area de transito (BRASIL,1997).

Como se observa, o Cddigo de Transito Brasileiro fomenta a atividade de
conscientizacdo no trénsito expandindo este contexto para as salas de aula, onde o processo de
ensino e aprendizagem ocorra a partir uma interacdo entre professores e alunos que viseeducar

para otransito.
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Neste sentido, cabe destacar as recomendacdes do art. 326 do CTB (1997), que dispde
sobre a obrigatoriedade da Semana Nacional de Transito (STN), instituindo que esta: “sera
comemorada anualmente no periodo compreendido entre 18 e 25 de setembro”.

No entender de Rodrigues (2011), a educagdo para o transito tem como finalidade
principal desenvolver atitudes corretas para a pratica do transito, levando o sujeito a prepara-
se para atuar como cidaddo para o pleno exercicio da cidadania, a fim de valorizar e promover
a vida no sistema viario.

Mas, para tanto, € imprescindivel desenvolver um trabalho de sensibilizagcdo que nédo
apenas torne o individuo um pedestre ou condutor responsavel e ciente de seus direitos e
obrigacBes, mas um cidadao que reflita sempre sua conduta no transito. Nesse sentido, as
campanhas educativas sdo estratégias essenciais na luta contra a violéncia do transito e
efetividade da cidadania (MARTINS, 2013).

Para alguns especialistas da area, as campanhas educativas sdo armas essenciais
naluta contra os acidentes notransito brasileiro. Todavia, essas campanhas precisam ser
persistentes, sendo desenvolvidas a partir de trabalho multidisciplinar, através da contribuicdo
das diversas areas do conhecimento, em um trabalho conjunto de conscientizacdo e
preparacdo dos condutores epedestres.

Os procedimentos para execucdo das campanhas educativas de transito sao
estabelecidos pela resolucdo n® 314/2009, as quais devem ser promovidas pelos 6rgaos e
institutos que compde o Sistema Nacional de Transito. As campanhas de transito sdo
realizadas em todo o pais, sendo que nos municipios sdo desenvolvidas de acordo com as
particularidades de cada localidade, e aquelas de carater nacional devem ser seguidas
conforme estabelecido nos manuais.

De acordo com a Lei 9.503/97 que instituiu o Codigo de Transito Brasileiro,

Art. 75. O CONTRAN estabelecerd, anualmente, os temas e 0s cronogramas das
campanhas de ambito nacional que deverdo ser promovidas por todos os érgdos ou
entidades do Sistema Nacional de Transito, em especial, nos periodos referentes as
férias escolares, feriados prolongados e na Semana Nacional de Transito (BRASIL,
1997).

Na educagdo para o transito, as campanhas visam promover o esclarecimento a
sociedade, e seu principal publico alvo sdo as criangas, e para alcangar o proposto precisam de
abordagens distintas daquelas encontradas naeducagdo formal, surgem como um “(...)
compromisso com a cidadania para um transito mais seguro, civilizado e humano”

(FILIPOUSKI, p.13.2002). Em sintese, atuam como um mecanismo de educagéo informal que
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sdo consolidadas por meio de panfletos, cartazes, teatro, apresentaces em televisdo radios e
demais meios de comunicacao.

Como foi possivel observar nodecorrer deste capitulo, para solucionar alguns
problemas de transito numa cidade, algumas medidas sdo necessérias tais como: o
investimento em infraestrutura, a implementacéo de politicas publicas que visem a melhoria
dos sistemas de fiscalizacdo e repressdo de motoristas infratores; criacdo e implantacdo de
programas efetivos de educagdo para o transito; mudanga de comportamento e de cultura da
populagéo, entre outras.

A mobilidade urbana eficiente € uma necessidade do ser humano, por isso que ela é
considerada um direito fundamental. Esse entendimento é consolidado noart. 144 da
Constituicdo Federal de1988, ao qual foi acrescido o pardgrafo 10 por meio da Emenda
Constitucional n.° 82 de 16 de julho de 2014, que tratou o assunto de forma mais detalhada,
instituindo que: “A seguranga vidria, exercida para a preservacdo da ordem publica e da
incolumidade das pessoas e do seu patrimbnio nas vias publicas: compreende a educacéo,
engenharia e fiscalizacdo de transito, além de outras atividades previstas em lei” [...]

(BRASIL, 2014). Assunto que sera abordado no item subsequente.
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4 A MOBILIDADE SEGURA COMO UM DIREITOFUNDAMENTAL

4.1 A Fragilidade do Sistema Viario no Municipio deAracaju/SE

Este capitulo discute a relagdo mobilidade urbana e direito fundamental no municipio
de Aracaju, tendo como foco a fragilidade do sistema viario. Aracaju é a capital sergipana e
situa-se & margem direita do rio Sergipe, a cinco quildmetros de sua foz, no Atlantico. E, hoje,
uma cidade que se desenvolve em pequena area. Possui um comércio florescente, um parque
industrial promissor, modernas vivendas e pracas bem ajardinadas. Mas nem sempre foi
assim. H& tempos atras a cidade ndo possuia um cenario urbanismo agradavel aos olhos, pois
era formada por camponeses pobres e escravos que foram libertados sem empregos, e crescia
desordenadamente fora do planourbanistico.

Historiadores afirmam que Aracaju foi idealizada com "planejamento urbano™ desde
seu inicio, pois as primeiras ruas estdo organizadas na forma de um tabuleiro de xadrez, o
“quadrado de Pirro” (fig.2), como ficou conhecido o plano urbanistico da cidade

(PORTO,1981).

Figura 2: Plano de Pirro na década de 1920

Fonte: Campos (2007).

No inicio do século XX, conforme Cabral (1990), Aracaju parecia mais um povoado
do que uma cidade capital. Foi através da resolucdo do presidente da Provincia, Ignécio
Barbosa, que a cidade, antes denominada “povoado de Santo Antonio de Aracaju”, passou a
ser denominada cidade ecapital.

Com o passar do tempo a cidade foi evoluindo e ganhando nova aparéncia (fig.3),
atraindo visitantes de varias localidades. Contudo, para os moradores, ela evidenciava a perda
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na qualidade de vida em virtude da fragmentacéo do espaco, do desemprego, da violéncia, da

poluicédo e dos baixos niveis de vida de grande parcela da populagéo.

Figura 3: Avenida Ivo do Prado ( inicio do século XX)

Fonte: diponivel em http://.fnews‘.com.br/ )

Entre 1855 e 1900, a cidade se desenvolvendo as margens do rio Sergipe, uma vez
que, na época, o transporte maritimo (fig. 4) era o principal meio de garantir o deslocamento
da populacdo de um lugar para outro (SANTOS et al,2005).

Figura 4: Meio de transporte no inicio do século XX

Fonte: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/se/aracaju/historico


http://www.f5news.com.br/
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Com o transcorrer dos anos a capital comecou a experimentar o fendmeno da
metropolizacdo, e toda sua paisagem urbana foi sendo modificada, conforme se observa
nailustracdo a seguir (fig.5), a qual mostra uma visdo panordmica de Aracaju em tempos mais

recentes.

Figura 5: Vista panoramica de Aracaju

Fonte: Prefeitura Municipal de Aracaju

Importante destacar que a formacao do espaco metropolitano de Aracaju é resultado de
politicas publicas que nem sempre foram efetivadas, mas foram capazes de atrair um
contingente populacional expulso do campo e que almejava melhores condigdes de vida no
centro urbano (FRANCA, 1999).

Atualmente, a cidade de Aracaju encontra-se integrada aos municipios em seu entorno
(Barra dos Coqueiros, S&o Cristovdo e Nossa Senhora do Socorro), num espaco urbano
denominado de Grande Aracaju, onde se observa uma concentragcdo de aproximadamente
40% da populagdo sergipana, em apenas 4% do territorio doEstado.

O municipio de Barra dos Coqueiros interliga-se a capital através da Ponte sobre o
Rio Sergipe, inaugurada em 2006, facilitando a ligacdo entre os municipios citados e
outros como Pirambu e Santo Amaro. O municipio de Sao Cristovao integra-se a
Aracaju através da rodovia Jodo Bebe Agua (SE-065), a partir do Bairro América, na
parte oeste de Aracaju até a area do Campus Universitario, no Bairro Jardim Rosa
Elze, em Sdo Cristovdo. O municipio de Nossa Senhora do Socorro é conectado a
Aracaju através de duas pontes sobre o Rio do Sal, que ligam o bairro Lamarao
(Aracaju) ao Conjunto Jodo Alves (Nossa Senhora do Socorro), e a outra, entre 0s

bairros Porto D”Antas (Aracaju) e o conjunto Habitacional Marcos Freire 11 (Nossa
Senhora do Socorro) (FAPESE/PMA, 2005d).

Contudo, a falta de estrutura adequada nos trés municipios vizinhos a capital provocou
uma pressao sobre 0s servigcos e uma grande ocupacgdo do espago, 0 que resultou em prejuizos
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a qualidade de vida de sua populacdo (ARACAJU, 2008). Tal aspecto leva a compreensdo de
que, embora a cidade tenha atingido um desenvolvimento consideravel em varios setores, 0
compromisso do poder publico com a promocdo de cidadania e estruturacdo da cidade para
todos ndo acompanhou 0 mesmo ritmo do desenvolvimento. Nesse contexto, evidencia-se
que planejamento urbano de Aracaju diverge dos interesses da populacdo local, sobretudo, no
que se refere a questdo da mobilidadeurbana.

Segundo Canclini (2013), a auséncia de estradas adequadas para que as pessoas
trafeguem com seguranca ndo faz da regido apenas uma localidade desprovida de
desenvolvimento, mas também um local que ndo oferece as menores condicdes de acesso a
bens necessarios para a populacéo.

O planejamento do espaco urbano é de grande relevancia para que as cidades possam
alcancar e conservar niveis de organizagdo que visem a qualidade de vida da populacéo, bem
como, possibilita o desenvolvimento de praticas governamentais urbanas democraticas
(FREITAS, 2010).

Nesta perspectiva, o Plano Diretor foi pensado para atender as aspiracbes da
sociedade. O referido documento urbanistico é exigido pelo Estatuto da Cidade, e tem como
finalidade adjudicar aos municipios a responsabilidade de atribuir a respectiva fungdo social
ao espago urbano. Acrescentando-se ainda que, o plano diretor impde ao Poder Pablico o
deverde,

disciplinar o uso e ocupacdo do solo e, a partir desta medida, racionalizar a
implantagdo da infraestrutura vidria, coibindo a especulacdo mobiliéria e a atuacdo
de grupos restritos da sociedade que tém por objetivo atender a interesses proprios,
todavia em detrimento das genuinas necessidades de grande parcela da populagéo
(FREITAS, 2010,p.121).

A Lei n°12.587/12 versa sobre a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, e em seu

art. 1°, instituique:

Art. 1°. - A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢ instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constituicdo Federal, objetivando a integracdo entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no
territério do Municipio. (BRASIL, 2012).

Com isso, o legislador visou promover a integracdo entre as diversas modalidades de
transporte, bem como, melhorar o acesso e deslocamento de pessoas e transporte de cargas no
Municipio. Ademais, determinou os modos e classe dos servicos de transporte, apresentando
aspectos relevantes sobre infraestrutura para a melhoria da mobilidade urbana. A lei em

comento orienta-se pelos seguintes principios:
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Art. 5° - A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios:

I - Acessibilidadeuniversal;

Il - Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publicocoletivo;

IV - Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagao dos servicos de transporte
urbano;

V - Gestdo demacratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de MobilidadeUrbana;

VI - Seguranga nos deslocamentos daspessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes
modos eservigos;

VIII - equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros; e

I X-Eficiéncia,eficacia eefetividadenacirculacdourbana(BRASIL,2012).

Note-se que a referida lei atribui aos Municipios um papel relevante, e, dentre as
competéncias previstas, esta a elaboracdo do plano municipal de mobilidade, o qual sera um
instrumento que contempla o diagnéstico do panorama atual, plano para a gestdo das
demandas, qualificacdo da mobilidade e diretrizes para a implantacdo, gerenciamento e
monitoramento (BRASIL, 2012).

Por sua vez, a Lei 9.503/1997 institui o Codigo de Transito Brasileiro (CTB),
trazendo de forma expressa, normas gerais de circulacdo, somando-se ainda o0s decretos,
cuja finalidade é regulamentar, detalhar e disciplinar a aplica¢do das leis, e as resoluc@es do
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), que instituem de forma detalhadas as normas
nasleis.

A Constituicdo Federal vigente também faz alusdo a gestdo do transito e ao Plano de
Mobilidade, estabelecendo as competéncias para a Unido Federal no art. 21, inc. XII, alineas
“d” e “e”, in verbis:

Art. 21. Compete a Unido:

XII — explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessdo ou permisséo: [...]
d) os servigos de transporte ferroviario e aquaviario entre portos brasileiros e
fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ouTerritério;

e) os servicos de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros
(BRASIL,1988).

Mas, apesar da regulamentacédo de leis, ainda se observa que a mobilidade urbana tem
sido um dos graves problemas enfrentados pela populagdo aracajuana, pois, nas ultimas
décadas, devido ao aumento do poder aquisitivo, o transporte individual passou a ser
priorizado em detrimento do transporte publico, triplicando-se, desse modo, o nimero de
veiculos. Diante desta realidade, comecou-se uma disputa acirrada pelo espaco,
transformando o sistema vidrio em um verdadeiro caos, uma vez que as ruas nao foram

preparadas para atender ademanda.
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De acordo com dados do DETRAN/SE (2017), até o dado momento, Aracaju possuia
circulando 62.724 motocicletas, 5.371 ciclomotores, 9.656 motonetas, 17.5778 automoveis,
1047 micro-6nibus e 2.635 6nibus, o0 que vem transformando o contexto viario num campo de

batalha, na disputa pelo espaco (Fig.6).

Figura 6:Trecho do Transito de Aracaju

Fonte: Prefeitura Municipal de Aracaju

Aliado a fragmentacdo do espaco da malha viéria de Aracaju, um aspecto que chama
ainda atencdo, quando se trata do transito, € a questdo da cidadania, ja que as violacdes
individuais de motoristas e pedestres quanto aos direitos das demais pessoas, acabam por
aumentar os indices estatisticos de acidentes e mortes nas vias. Excepcionalmente, é no
transito que muitas pessoas aliviam suas frustracdes e problemas pessoais. Epossivel observar
atos praticados por condutores, tais como: desrespeito, provocacgdes, demonstracdes de
superioridade, agressividade e desrespeito a legislagdo, entreoutros.

A mobilidade urbana com seguranca é um direito de todos, mas para que isso aconteca
todos precisam colaborar, respeitando as normas da legislacdo especifica e contribuindo de
maneira significativa para a construcdo de um espago mais humano e cidaddo.

Na concepcéo de Lopes (2019), a mobilidade urbana eficiente € uma necessidade do
ser humano, por essa razdo ela foi elevada ao status de direito fundamental. Esse
entendimento é ainda afirmado pela Emenda Constitucional n.° 82 de 16 de julho de 2014,
que tratou o assunto de forma mais detalhada, fazendo alusédo a mobilidade urbana eficiente
como um direito fundamental ao inserir o paragrafo 10 ao art. 144 da Constituicdo Federal de
1988 (BRASIL,2014).
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4.2 A Mobilidade Urbana como DireitoFundamental

Conforme ja mencionado no item anterior, a seguranca no transito € um direito
constitucional, devendo este ser efetivado por meio da implementagdo de politicas publicas,
atribuindo ao Estado o dever de criar condi¢des necessarias que possam garantir 0 acesso a
este servico.

A Constituicdo Federal de 1988 deu um enorme salto ao incluir entre os direitos e
garantias fundamentais dispositivos de natureza processual jamais imaginados na historia
constitucional. Dados histéricos revelam que o caminho percorrido para a efetivagdo dos
direitos fundamentais foi tdo longo quanto a prépria trajetéria da humanidade e, diversos sdo
0s elementos que contribuiram para a estrutura basica do que hoje é denominado de sistema
de tutela dos direitosfundamentais.

Entretanto, Bobbio (1998, p.70) afirma que sempre se falou e continua-se a falar sobre
os direitos do homem, mais do que se conseguiu fazer para que eles fossem reconhecidos e
protegidos de forma efetiva, e, desse modo, transformar anseios e exigéncias em direitos
propriamente ditos.

Ainda, conforme esse mesmo autor, a relagdo entre os direitos fundamentais e a
transformacdo da sociedade é evidente, e, independente de consideracGes historicas, as
exigéncias de direitos sociais, devem aumentar na mesma velocidade e profundidade que as
transformacdes da sociedade.

Atualmente, é possivel notar que hd um conjunto de significados e conceitos acerca
dos direitos fundamentais. Sarlet (2016, p.72), os definecomo:

(...) garantia e instrumento do principio democratico da autodeterminagdo do povo
por intermédio de cada individuo, mediante o reconhecimento do direito de
igualdade (perante a lei e de oportunidades), de um espaco de liberdade real, bem
como por meio da outorga do direito a participacdo (com liberdade e igualdade), na
conformacao da comunidade e do processo politico, de tal sorte que a positivagdo e
a garantia do efetivo exercicio de direitos politicos (no sentido de direitos de
participacdo e conformagdo do status politico) podem ser considerados o
fundamento funcional da ordemdemocrética.

Assim, os direitos fundamentais sociais sdo requisi¢des indispensaveis ao exercicio
efetivo das liberdades e garantia de igualdade de oportunidades, inerentes a no¢do de uma
democracia e um verdadeiro Estado de Direito.

E no Estado Democréatico de Direito que as leis sdo previamente estabelecidas,
determinando o poder do Estado, com o intuito de controlar os abusos que possam vir a ser

praticados. Portanto, o Estado Democratico de Direito, nada mais é do que um Estado de
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justica social. O Estado Democrético de Direito é legitimado pelo povo, articulando-se com o
poder constitucional e organizando-se a partir da observancia de principios democraticos.
CANOTILHO, 2012). Logo, a democracia, a cidadania e os direitos estdo sempre em
processo de construgdo. Isso significa que ndo se pode determinar para certas sociedades uma
lista dedireitos.

E importante destacar que varios e diversificados sdo os elementos que oferecem sua
contribuicdo para a estrutura basica do que, hoje, poder-se-ia denominar de sistema de tutela
dos direitos fundamentais.

Assim compreendido, verifica-se que o poder constituinte tratou dos direitos
fundamentais de forma especial. Com isso visou tornar as relacbes juridicas que se
processam no seio social mais estaveis, dentre estas, o direito a mobilidade urbana eficiente,
por se tratar de uma necessidade do ser humano, como bem declara Balbo (2010, p.15): “A
questdo é de cidadania, muito mais grave e delicada que uma questdo meramente econémica
ou subordinada a interesses privados, é de interessepublico”.

Por essa razdo, a Emenda Constitucional n.° 82/2014 incluiu o direito a mobilidade
urbana eficiente no rol dos direitos sociais, dispondo no art.10° da CF vigente que: “a
seguranca vidria, exercida para a preservacao da ordem publica e da incolumidade das pessoas
e do seu patrimdnio nas vias publicas: compreende a educagdo, engenharia e fiscaliza¢ao”.

Para a solucdo dos problemas de transito na cidade de Aracaju, S&0 necessarias a
implementacdo de politicas publicas que visem & melhoria dos sistemas de fiscalizacdo e
infraestrutura nas vias urbanas; criacdo e implantacdo de programas efetivos de educacédo para
0 transito; entre outras.

Uma das estratégias que deve ser implementada para garantir o direto a mobilidade
urbana como componente possibilitador dos direitos fundamentais € a inclusdo do transporte
publico como direito social, o que estimularia o poder publico a procurar subsidios para o
financiamento deste setor.

Na prética, a inclusdo abre espaco para a proposicao de outras leis para destinagdo
de recursos ao setor de transportes, como acontece em outras areas. Uma dessas
solucdes é o subsidio total das passagens para qualificar o transporte publico, que

tem influéncia direta no acesso a outros direitos (CONFEDERACAO NACIONAL
DE MUNICIPI0S,2016).

Neilson Santos Meneses também corrobora acrescentando como estratégias para
alcangar uma melhor fluidez no contexto viario: melhorar a qualidade do transporte publico e
ampliar as ciclovias, 0 que somente serd possivel com o cumprimento das diretrizes de

mobilidade urbana, e ainda acrescenta:
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Melhorar a qualidade do transporte pablico é um passo muito importante, ja que é o
principal meio de locomocdo, pois transporta 70% da populacdo. Dados do
SETRANSP apontam que se as pessoas utilizassem mais o transporte coletivo,
Aracaju iria ter menos automéveis rodando e melhoraria o fluxo nas vias. Um breve
estudo do SETRANSP aponta que carros transportam 1,3 passageiros por vez, ja um
onibus 50 a 60 por vez, uma média de 19 mil pessoas transportadas por hora, em

horario de pico nos 6nibus (Apud FREITAS, 2018, p.1).

O servico de transporte publico é essencial, portanto, cabe ao Estado presta-lo, seja de
forma direta ou indireta, através de terceiros, desde que garanta sua universalizacdo. O
Servigo publico é, conforme Di Pietro (2012, p.91): “Toda atividade material que a lei atribui
ao Estado para que a exerca diretamente ou por meio de seus delegados, com o objetivo de
satisfazer as necessidades coletivas, sob regime juridico total ou parcialmentepublico”.

Uma das caracteristicas inafastavel da prestacdo do servico publico é a observacgédo dos
principios que o regem, tais como: principio da generalidade, principio da continuidade;
principio da eficiéncia; principio da modicidade e o principio, principio da obrigatoriedade.

A generalidade é um principio diretamente ligado a ideia de universalidade, ou seja,
0 servico publico deve ser oferecido a todos indistintamente (CUNHA,2011).

Com relacédo ao principio da continuidade na prestacdo dos servigos publicos, como o
proprio nome ja sugere exige que o servico publico seja prestado de forma continua, ou seja,
sem que haja interrupcdo ou suspensdo, sendo esse uns dos argumentos mais utilizados para
garantir o direito de acesso.

A eficiéncia, conforme Meirelles (2012), é um dos principios com maior destaque na
atividade administrativa, pode exige que os agentes desenvolvam as atividades com perfeicéo,
prontiddo, e rendimento funcional. Conclui-se que eficiéncia € cumprir as atividades da forma
estabelecida em lei, com habilidade, presteza e de maneira satisfatdria, visando o interesse
social.

Através do principio da eficiéncia a Administracdo Publica busca melhorares
patamares de eficacia dos servigos publicos, que conduzam a ganhos na qualidade de vida dos
administrados.

A ideia de modicidade esta ligada a de moderacéo, isto &, limitagdo quanto a cobranca
dos servicos prestados, cabendo ao prestador fixar valores que possam tornar viavel o acesso
ao servico e que tais valores sejam compativeis com a natureza social. Acerca do aludido
principio, Cunha (2011) expde que é aplicado aos servicos publicos que sejam remunerados
através de tarifas ou taxas, impondo-lhes precos madicos.

Outro principio de suma importancia ¢ o da obrigatoriedade, que segundo Pinto;

Torchia; Martin (2008, p. 16): “A obrigatoriedade de prestacao do servigo que pesa sobre o
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prestador impede-o de efetuar discriminacGes de qualquer tipo a quem preencha as condi¢cfes
regulamentadas de receber tal servigo publico”.

Retomando-se a questdo da mobilidade no municipio de Aracaju, salienta-se que
alguns projetos viarios, visando melhoria da mobilidade urbana, vem sendo realizados por
meio da parceria firmada entre a Prefeitura Municipal com os Governos Estadual e Federal,
dentre os quais é possivel citar: Viaduto Jornalista Carvalho Deéda, Viaduto do Distrito
Industrial de Aracaju, o Viaduto Manoel Celestino Chagas, entre outros projetos, conforme
ilustrado na Figura abaixo(fig.7).

Figura 7: obras de infraestrutura viaria

a) Viaduto Jornalista Carvalho Déda b) Viaduto Jornalista Carvalho Déda

PP DESTaVER

Chagas d) Viaduto do DETRAN (Aracaju)
il i
VADUTONANDE RO CHAGRS: ="

Fonte: Prefeitura Municipal de Aracaju

Vale ressaltar que as obras de infraestrutura viarias acima ilustradas séo estratégias
implementadas visando & melhoria da mobilidade, & valorizacdo do espago urbano e o

atendimento das necessidades da populacédo e agentes urbanos. Esse entendimento é
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compartilhado por Carvalho Filho (2013, p.61) quando diz que a Administracdo publica tem a
responsabilidade de prestar, de acordo com 0s imperativos da populacao, servicos para que
satisfacam as obrigacGes essenciais ou secundarias da coletividade ou de interesse publico.

Outro aspecto que merece destaque e que visou a melhoria da mobilidade urbana no
municipio foi a criacdo do sistema ciclo vidrio de Aracaju (fig.10), o qual passou a ser
reconhecido como uma estratégia de referéncia nacional, sendo considerado o melhor Projeto
Ciclo viéario do pais, recebendo premiacdo noEstado de Sdo Paulo (PREFEITURA
MUNICIPAL, 2019).

Figura 8: Ciclovias em Aracaju

Fonte: Prefeitura Municipal de Aracaju

A partir da ampliacdo malha cicloviaria em Aracaju, considerada a maior do Nordeste
e a terceira do Brasil, a bicicleta passou a ser um meio de transporte bastante difundido, sendo
utilizado por, aproximadamente, 40 mil ciclistas (PREFEITURA MUNICIPAL,2019).

Os aspectos descritos apontam que, algumas iniciativas foram implementadas para a
melhoraria da mobilidade urbana noMunicipio de Aracaju. Além das ja mencionadas
anteriormente, destacam-se ainda:

Utilizagdo de seméforos para pedestres com sinal sonoro para orientagdo aos
portadores de deficiéncia visual implantados nas avenidas Mario Jorge, Otoniel
Doria e Tancredo Neves, Construcdo de rampas ou implantagdo de elevadores nas

plataformas de embarque e desembarque, ampliagdo do terminal DIA e manutencéao
das calgadas publicas (FREITAS, 2018, p. 1).

Todavia, conforme Freitas (2018), metas de grande relevancia ndo foram cumpridas,

tais como:

Criacéo de novos terminais, ampliagdo das ciclovias ja que atualmente séo 67 e a
previsdo era aumentar para 156. Estabelecer os padrfes para ciclovias, ciclofaixas,
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ciclorrotas e passeios compartilhados, implantar paraciclos nos terminais e algumas
estacdes de embarque e desembarque do sistema de transporte coletivo, Implantacao
do BRT de Aracaju e reestruturar o sistema de transporte coletivo publico por
onibus, urbano e metropolitano (FREITAS, 2018, p. 1).

Corroborando ainda com o acima exposto, Menezes (apud FREITAS, 2018) observa
que, considerando-se as caracteristicas do Municipio de Aracaju, a plano de mobilidade
vislumbra algumas alternativas que poderiam ser consideradas avan¢co nodmbito da
mobilidade urbana nacidade, dentre estas: a ampliacdo e melhoria das ciclovias, a utilizagéo
do transporte hidroviario e, apesar de exigir uma alta alocacdo de recursos financeiros, a
ampliacéo e utilizacdo dos trilhos para fins de transporte pablico.

Diante dessa realidade, infere-se que algumas diretrizes estabelecidas no Plano de
Mobilidade do municipio de Aracaju foram concretizas e outras ndo. Considerando-se que a
mobilidade urbana eficiente foi elevada ao status de direito fundamental, ao garantir esse
direito por meio de um melhor acesso a servigos basicos e equipamentos sociais, pode-se
reduzir as desigualdades. Acrescentando-se ainda a necessidade de incluséo social dos idosos
no direito ao deslocamento seguro na cidade, bem como, de reducédo de custos ambientais.

Portanto, concorda-se com Menezes (apud FREITAS, 2018) quando afirma que néo é
suficiente apenas 0 municipio possuir um plano, é imprescindivel coloca-lo em prética, pois
uma cidade que tem como objetivo alcancar altos niveis de qualidade de vida de seus
integrantes, deve buscar atender as necessidades basicas da populacdo, sendo a mobilidade

urbana segura, uma delas.
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5 CONCLUSAO

Através deste estudo procurou-se verificar o entendimento doutrinario e legislativo em
favor da mobilidade urbana segura como um direito fundamental, e se as diretrizes
estabelecidas no Plano Diretor do Municipio de Aracaju vém sendo cumpridas. No &mbito do
tema ora em analise, ficou compreendido que a mobilidade urbana é hoje uma necessidade
humana, e, dada a sua relevancia para a garantia do direito de ir e vir, foi elevada a categoria
de direito fundamental, passando a exigir a participacdo de toda populacdo, autoridades
governamentais e juridicas para a sua efetivacéo.

Com esta pesquisa ndo se pretendeu esgotar o assunto, até porque os problemas do
sistema viario ndo € um fendmeno recente, e, atualmente, além de ser um importante objeto
de reflexdo, vem se tornando um grave problema social. Todavia, a discussdo sobre a
mobilidade urbana eficiente como um direito fundamental somente ganhou destaque partir da
Emenda Constitucional n.° 82/2014, passando a suscitar o interesse dos operadores do Direito,
uma vez que os direitos fundamentais sociais sdo requisi¢cdes indispensaveis ao exercicio da
cidadania, garantindo liberdades e igualdade de oportunidades, inerentes a no¢do de uma
democracia e um verdadeiro Estado deDireito.

A mobilidade urbana é um tema de grande relevancia, por isso possui legislacdo
especifica, a Lei n°® 12.587/12, a qual estabelece as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, refletindo uma multiplicidade de situacdes, mas foi a Constituicdo de
1988, ao ser emendada, que tratou o assunto de forma mais detalhada, fazendo alusdo a
mobilidade urbana eficiente como um direito fundamental, inserindo ao art. 144 o paréagrafo
10, instituindo que: “a seguranca viaria, exercida para a preservacdo da ordem publica e da
incolumidade das pessoas e do seu patriménio nas vias publicas compreende: a educacéo,
engenharia e fiscalizagdo de transito”.

Assim, independentemente de ser um fator de desenvolvimento, a mobilidade urbana
segura € uma necessidade do ser humano e uma garantia constitucional. Mas, para que esse
direito seja efetivado, faz-se necessaria a implementacdo de politicas publicas que visem a
melhoria constante do sistema viario, envolvendo estratégias como: educacdo para o transito,
planejamento e conservacdo da infraestrutura das vias, estabelecimento de normas para o uso
do espaco e maior rigor na fiscalizagdo para o cumprimento das leis. Salientando-se que é
dever do Estado disponibilizar as condigdes necessarias, visando assegurar os direitos sociais,

nesse caso, o direito a mobilidade urbana segura.
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No entanto, verificou-se que, mesmo diante de determinacdes legais sobre o assunto
em pauta, diversas sdo as situacbes observadas noMunicipio de Aracaju que vem
negligenciando um direito ja consagrado e enfatizado constitucionalmente. A argumentacao
para esta constatacdo ganhou forca ao se questionar se as diretrizes estabelecidas no Plano
Diretor do Municipio de Aracaju vém sendocumpridas?

A partir dos aspectos descritos constatou-se que, no que diz respeito a mobilidade
urbana, a lei que disciplina a matéria atribui aos Municipios um papel relevante, e neste
insere-se a elaboracdo do Plano Diretor para atender as necessidades da sociedade e atribuir
funcédo social ao espaco urbano. Todavia, o0s resultados da pesquisa apontaram que algumas
diretrizes estabelecidas no Plano de Mobilidade do municipio foram concretizas e outras,
consideradas de grande relevancia, ndo foram ainda contempladas, como por exemplo:
reestruturacdo do sistema de transporte coletivo publico por 6nibus, criacdo de novos
terminais, ampliacdo das ciclovias, entre outras.

Portanto, como guisa de conclusdo, enfatiza-se que, ndo € suficiente o Municipio
possuir um Plano Diretor, é imprescindivel coloca-lo em prética, para que a cidade atenda as
necessidades basicas da populacdo, sendo o direito a mobilidade urbana segura, uma delas.
Para tanto, algumas medidas sdo necessarias, devendo envolver mais que investimento em
infraestrutura, sendo indispensavel a criacdo e implantacdo de programas efetivos de
educacdo para o trénsito; mudanca de comportamento e de cultura da populacdo,
implementacdo de politicas publicas que visem a melhoria dos sistemas de fiscalizacdo;

repressao de motoristas infratores; entreoutras.
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Presidéncia da Republica
Casa Civil
Subchefia para Assuntos Juridicos

LEIN°12587 DE 3 DE JANEIRO DE 2012,

Institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis
n% 3.326, de 3 de junho de 1941, e 5.405, de 13 de abril
de 1943, da Consolidacéo das Leis do Trabalho (CLT),
aprovada pelo Decreto-Lei n°® 5.452, de 1°de maio de
1943, e das Leis n° 5.917, de 10 de setembro de 1973, e
6.261, de 14 de novembro de 1975; e da outras
providéncias.

A PRESIDENTA DA REPUBLICA, Fagco saber que o Congresso Nacional decreta e eu sanciono a
seguinte Lei:
CAPi]’U LOI
DISPOSICOESGERAIS

Art. 1° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da politica de desenvolvimento urbano
de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da Constituicdo Federal, objetivando a integracdo entre os
diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do
Municipio.

Paragrafo Gnico. A Politica Nacional a que se refere o caput deve atender ao previsto no inciso VII doart.
2% no § 2° do art. 40 da Lei n® 10.257, de 10 de julho de 2001 (Estatuto daCidade).

Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o acesso universal a
cidade, o fomento e a concretizacdo das condicdes que contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e
diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana.

Art. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e coordenado dos modos de
transporte, de servicos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de pessoas e cargas no territério do
Municipio.

8§ 1° S&o modos de transporte urbano:

| - motorizados;e

I - ndomotorizados.

8§ 2° Os servigos de transporte urbano sdo classificados:

| - quanto aoobjeto:

a) depassageiros;

b) decargas;

Il - quanto a caracteristica do servico:

a) coletivo;

b) individual,

11l - quanto & natureza doservico:

a) publico;

b) privado.

8§ 3° Sdo infraestruturas de mobilidade urbana:

| - vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e ciclovias;

Il - estacionamentos;

Il - terminais, estagcdes e demais conexdes;


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art21xx
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40Â§2
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IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;

V - sinalizaco vidria e detransito;

VI - equipamentos e instalacdes;e

VII - instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadacéo de taxas e tarifas e difusdo deinformacdes.

Secdo |
Das DefinicGes

Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:

| - transporte urbano: conjunto dos modos e servicos de transporte publico e privado utilizados para o
deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da Politica Nacional de MobilidadeUrbana;

Il - mobilidade urbana: condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano;

Il - acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia nos
deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo emvigor;

IV - modos de transporte motorizado: modalidades que se utilizam de veiculosautomotores;

V - modos de transporte ndo motorizado: modalidades que se utilizam do esforco humano ou tracéo
animal;

VI - transporte publico coletivo: servico publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populacéo
mediante pagamento individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poderpublico;

VII - transporte privado coletivo: servico de transporte de passageiros ndo aberto ao publico para a
realizagdo de viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para cada linha edemanda;

VIII - transporte publico individual: servigo remunerado de transporte de passageiros aberto ao publico,
por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizagdo de viagensindividualizadas;

IX - transporte urbano de cargas: servico de transporte de bens, animais oumercadorias;

X - transporte remunerado privado individual de passageiros: servico remunerado de transporte de
passageiros, ndo aberto ao publico, para a realizagdo de viagens individualizadas ou compartilhadas solicitadas
exclusivamente por usuérios previamente cadastrados em aplicativos ou outras plataformas de comunicagdo em
rede. (Redacéo dada pela Lei n® 13.640, de2018)

X1 - transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano: servigo de transporte publico coletivo
entre Municipios que tenham contiguidade nos seus perimetrosurbanos;

XII - transporte publico coletivo interestadual de carater urbano: servigo de transporte publico coletivo
entre Municipios de diferentes Estados que mantenham contiguidade nos seus perimetros urbanos;e

XII - transporte publico coletivo internacional de carter urbano: servi¢o de transporte coletivo entre
Municipios localizados em regides de fronteira cujas cidades sdo definidas como cidadesgémeas.

Secéo Il
Dos Principios, Diretrizes e Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

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

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e ambientais;

I11 - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficécia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporteurbano;

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

VI - seguranga nos deslocamentos daspessoas;

VII - justa distribui¢do dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos;

VIII - equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e logradouros;e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana.

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes diretrizes:

| - integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habitacao,
saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no &mbito dos entesfederativos;

Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de
transporte publico coletivo sobre o transporte individualmotorizado;

111 - integracdo entre os modos e servicos de transporteurbano;

IV - mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas ha
cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnologico e ao uso de energias renovaveis e menos
poluentes;

VI - priorizacéo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e indutores do
desenvolvimento urbano integrado;e

VII - integracédo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises sobre a linha
divisoriainternacional.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2018/Lei/L13640.htm#art2
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VIII - garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte publico coletivo de passageiros, de
modo a preservar a continuidade, a universalidade e a modicidade tarifariadoservico. (Incluido pela
Lein® 13.683, de2018)

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintesobjetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdosocial;

Il - promover o acesso aos servigos basicos e equipamentossociais;

Il - proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e a
mobilidade;

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

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcdo continua do
aprimoramento da mobilidadeurbana.

CAPITULO II
DAS DIRETRIZES PARA A REGULACAO DOS SERVICOS DE TRANSPORTE PUBLICO
COLETIVO

Art. 8° A politica tarifaria do servigo de transporte publico coletivo é orientada pelas seguintes diretrizes:

| - promogéo da equidade no acesso aos servicos;

I - melhoria da eficiéncia e da efic&cia na prestagéo dos servicos;

Il - ser instrumento da politica de ocupacdo equilibrada da cidade de acordo com o plano diretor
municipal, regional emetropolitano;

IV - contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da operagdo dosservigos;

V - simplicidade na compreensao, transparéncia da estrutura tarifaria para o usuario e publicidade do
processo derevisdo;

VI - modicidade da tarifa para ousuario;

VIl - integracdo fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das redes de transporte pablico e
privado nascidades;

VIII - articulacgdo interinstitucional dos 6rgédos gestores dos entes federativos por meio de consdrcios
publicos; (Redacdo dada pela Lei n° 13.683, de2018)

IX - estabelecimento e publicidade de pardmetros de qualidade e quantidade na prestacdo dos servicos de
transporte publicocoletivo;e (Redagéo dada pela Lei n® 13.683, de2018)

X - incentivo a utilizagdo de créditoseletronicostarifarios. (Incluido pela Lei n° 13.683, de2018)

§ 1° (VETADO).

8§ 2° Os Municipios deverdo divulgar, de forma sistematica e periddica, os impactos dos beneficios
tarifarios concedidos no valor das tarifas dos servigos de transporte publico coletivo.

§ 3° (VETADO).

Art. 9° O regime econdmico e financeiro da concessdo e o da permissdo do servico de transporte publico
coletivo serdo estabelecidos no respectivo edital de licitagcdo, sendo a tarifa de remuneracdo da prestacdo de
servigo de transporte puablico coletivo resultante do processo licitatério da outorga do poder publico.

§ 1° A tarifa de remuneracédo da prestagdo do servico de transporte publico coletivo deverd ser constituida
pelo preco publico cobrado do usuério pelos servicos somado a receita oriunda de outras fontes de custeio, de
forma a cobrir os reais custos do servigo prestado ao usuario por operador publico ou privado, além da
remuneracdo do prestador.

8 2° O preco publico cobrado do usuério pelo uso do transporte pablico coletivo denomina-se tarifa
publica, sendo instituida por ato especifico do poder pablico outorgante.

§ 3° A existéncia de diferenca a menor entre o valor monetério da tarifa de remuneracéo da prestagdo do
servico de transporte publico de passageiros e a tarifa publica cobrada do usuario denomina-se deficit ou
subsidiotarifario.

§ 4° A existéncia de diferenca a maior entre o valor monetério da tarifa de remuneragdo da prestacéo do
servico de transporte publico de passageiros e a tarifa pudblica cobrada do usuario denomina-
se superavittarifario.

8 5° Caso o poder publico opte pela adogdo de subsidio tarifario, o deficit originado devera ser coberto
por receitas extratarifarias, receitas alternativas, subsidios orcamentarios, subsidios cruzados intrassetoriais e
intersetoriais provenientes de outras categorias de beneficiarios dos servicos de transporte, dentre outras fontes,
instituidos pelo poder publicodelegante.

8 6° Na ocorréncia de superavit tarifario proveniente de receita adicional originada em determinados
servicos delegados, a receita devera ser revertida para o proprio Sistema de Mobilidade Urbana.

§ 7° Competem ao poder publico delegante a fixag&o, o reajuste e a revisdo da tarifa de remuneragéo da
prestacdo do servico e da tarifa publica a ser cobrada do usudrio.

§ 8° Compete ao poder publico delegante a fixac¢do dos niveis tariférios.
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8§ 9° Os reajustes das tarifas de remuneracéo da prestacdo do servigo observardo a periodicidade minima
estabelecida pelo poder publico delegante no edital e no contrato administrativo e incluirdo a transferéncia de
parcela dos ganhos de eficiéncia e produtividade das empresas aos usuarios.

§ 10. As revisOes ordinarias das tarifas de remuneracao terdo periodicidade minima estabelecida pelo
poder publico delegante no edital e no contrato administrativo edeverao:

| - incorporar parcela das receitas alternativas em favor da modicidade da tarifa aousuario;

Il - incorporar indice de transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia e produtividade das empresas
a0s usuarios; e

Il - aferir o equilibrio econdmico e financeiro da concessdo e o da permissdo, conforme parametro ou
indicador definido emcontrato.

8§ 11. O operador do servico, por sua conta e risco e sob anuéncia do poder publico, podera realizar
descontos nas tarifas ao usuario, inclusive de carater sazonal, sem que isso possa gerar qualquer direito a
solicitacdo de revisdo da tarifa de remuneracéo.

§ 12. O poder publico podera, em carater excepcional e desde que observado o interesse publico, proceder
a revisdo extraordindria das tarifas, por ato de oficio ou mediante provocacdo da empresa, caso em que esta
devera demonstrar sua cabal necessidade, instruindo o requerimento com todos os elementos indispensaveis e
suficientes para subsidiar a deciséo, dando publicidade ao ato.

Art. 10. A contratacdo dos servigos de transporte publico coletivo sera precedida de licitagdo e devera
observar as seguintes diretrizes:

| - fixacdo de metas de qualidade e desempenho a serem atingidas e seus instrumentos de controle e
avaliacéo;

Il - definicdo dos incentivos e das penalidades aplicaveis vinculadas a consecugdo ou ndo das metas;

I11 - alocagdo dos riscos econdmicos e financeiros entre os contratados e o0 poderconcedente;

IV - estabelecimento das condicbes e meios para a prestacdo de informacdes operacionais, contabeis e
financeiras ao poder concedente;e

V - identificacdo de eventuais fontes de receitas alternativas, complementares, acessorias ou de projetos
associados, bem como da parcela destinada a modicidadetarifaria.

Paragrafo Unico. Qualquer subsidio tarifario ao custeio da operacdo do transporte publico coletivo devera
ser definido em contrato, com base em critérios transparentes e objetivos de produtividade e eficiéncia,
especificando, minimamente, o objetivo, a fonte, a periodicidade e o beneficiario, conforme o estabelecido nos
arts. 8° e 9° desta Lei.

Art. 11. Os servigos de transporte privado coletivo, prestados entre pessoas fisicas ou juridicas, deverdo
ser autorizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder publico competente, com base nos principios e diretrizes
destalLei.

Art. 11-A. Compete exclusivamente aos Municipios e ao Distrito Federal regulamentar e fiscalizar o
servico de transporte remunerado privado individual de passageiros previsto no inciso X do art. 4° desta Lei no
ambito dosseusterritorios. (Incluido pela Lei n° 13.640, de2018)

Paragrafo Unico. Na regulamentacdo e fiscalizacdo do servi¢o de transporte privado individual de
passageiros, 0s Municipios e o Distrito Federal deverdo observar as seguintes diretrizes, tendo em vista a

eficiéncia, a eficécia, a seguranca e a efetividade na prestacdodoservico: (Incluido pela Lei n°
13.640,de2018)
| - efetiva cobranca dos tributos municipais devidos pela prestagcdodoservico; (Incluido pela

Lein® 13.640, de2018)

Il - exigéncia de contratacdo de seguro de Acidentes Pessoais a Passageiros (APP) e do Seguro
Obrigatério de Danos Pessoais causados por Veiculos Automotores de Vias  Terrestres
(DPVAT); (Incluido pela Lei n° 13.640, de2018)

Il - exigéncia de inscricdo do motorista como contribuinte individual do Instituto Nacional do Seguro
Saocial (INSS), nos termos da alineah do inciso V do art. 11 da Lei n° 8.213, de 24 de julho del991.

(Incluido pela Lei n° 13.640, de2018)

Art. 11-B. O servico de transporte remunerado privado individual de passageiros previsto no inciso X do
art. 4° desta Lei, nos Municipios que optarem pela sua regulamentacdo, somente serd autorizado ao motorista que
cumprir asseguintescondigdes: (Incluido pela Lei n° 13.640, de2018)

| - possuir Carteira Nacional de Habilitagdo na categoria B ou superior que contenha a informacéo de que
exerceatividaderemunerada; (Incluido pela Lei n° 13.640, de2018)

Il - conduzir veiculo que atenda aos requisitos de idade maxima e as caracteristicas exigidas pela
autoridade de transito e pelo poder pablico municipal e doDistritoFederal; (Incluido pela Lei n° 13.640,
de2018)

Il - emitir e manter o Certificado de Registro e Licenciamento deVeiculo(CRLV);

(Incluidopela Lei n° 13.640, de2018)
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IV - apresentar certiddo negativa deantecedentescriminais. (Incluido pela Lei n° 13.640,de
2018)

Paragrafo Unico. A exploracdo dos servigos remunerados de transporte privado individual de passageiros
sem o cumprimento dos requisitos previstos nesta Lei e na regulamentacdo do poder publico municipal e do
Distrito Federal caracterizara transporte ilegaldepassageiros. (Incluido pela Lei n° 13.640, de 2018)

Art. 12. Os servicos de utilidade publica de transporte individual de passageiros deverdo ser organizados,
disciplinados e fiscalizados pelo poder publico municipal, com base nos requisitos minimos de seguranga, de
conforto, de higiene, de qualidade dos servicos e de fixagdo prévia dos valores maximos das tarifas a serem
cobradas. (Redacdo dada pela Lei n° 12.865, de2013)

Art. 12-A. O direito a exploracdo de servicos de taxi poderad ser outorgado a qualquer interessado que
satisfaca os requisitos exigidos pelo poderpublicolocal. (Incluido pela Lei n° 12.865, de2013)

§ 1° E permitida a transferéncia da outorga a terceiros que atendam aos requisitos exigidos em legislacéo
municipal. (Incluido pela Lei n° 12.865, de2013)

§ 2°Em caso de falecimento do outorgado, o direito a exploracdo do servigo serd transferido a seus
sucessores legitimos, nos termos dos arts. 1.829 e seguintes do Titulo 1l do Livro V da Parte Especial da
Lein®10.406,de10dejaneirode2002 (CodigoCivil). (Incluido pela Lei n° 12.865, de2013)

8§ 3°As transferéncias de que tratam os 88 1° e 2° dar-se-do pelo prazo da outorga e sdo condicionadas a
prévia anuéncia do poder publico municipal e ao atendimento dos requisitos fixados para a
outorga. (Incluido pela Lei n° 12.865, de2013)

Art. 12-B. Na outorga de exploracdo de servigo de taxi, reservar-se-do 10% (dez por cento) das vagas

para condutorescomdeficiéncia. (Incluido pela Lei n® 13.146, de 2015)(Vigéncia)

8§ 1° Para concorrer as vagas reservadas na forma do caput deste artigo, o condutor com deficiéncia
devera observar 0s seguintes requisitos quanto ao veiculoutilizado: (Incluido pela Lei n° 13.146,
de2015)(Vigéncia)

I - ser de sua propriedade e por eleconduzido; e (Incluido pela Lei n° 13.146, de
2015)(Vigéncia)

Il - estar adaptado as suas necessidades, nos termos dalegislacdovigente. (Incluido pela Lei

n°13.146, de 2015)(Vigéncia)

8 2°No caso de ndo preenchimento das vagas na forma estabelecida no caput deste artigo, as
remanescentes devem ser disponibilizadas para osdemaisconcorrentes. (Incluido pela Lei n° 13.146,
de2015)(Vigéncia)

Art. 13. Na prestacdo de servicos de transporte publico coletivo, o poder pablico delegante devera realizar
atividades de fiscalizacdo e controle dos servicos delegados, preferencialmente em parceria com os demais entes
federativos.

CAPITULO Il
DOS DIREITOS DOS USUARIOS

Art. 14. S8o direitos dos usuérios do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, sem prejuizo dos previstos
nas Leis n% 8.078, de 11 de setembro de 1990, e 8.987, de 13 de fevereiro de 1995:

| - receber o servigo adequado, nos termos do art. 6°da Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de1995;

Il -participardoplanejamento,dafiscalizacdoedaavaliagdodapoliticalocaldemobilidadeurbana;

111 - ser informado nos pontos de embarque e desembarque de passageiros, de forma gratuita e acessivel,
sobre itinerarios, horarios, tarifas dos servicos e modos de interagcdo com outros modais;e

IV - ter ambiente seguro e acessivel para a utilizagdo do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana,
conforme as Leis n°10.048, de 8 de novembro de 2000, e 10.098, de 19 de dezembro de2000.

Paragrafo Gnico. Os usudrios dos servigos terdo o direito de ser informados, em linguagem acessivel e de
facil compreensao, sobre:

| - seus direitos eresponsabilidades;

Il - os direitos e obrigacdes dos operadores dos servicos;e

111 - os padrdes preestabelecidos de qualidade e quantidade dos servicos ofertados, bem como 0s meios
para reclamacdes e respectivos prazos deresposta.

Art. 15. A participacéo da sociedade civil no planejamento, fiscalizacéo e avaliacdo da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana devera ser assegurada pelos seguintesinstrumentos:

| - 6rgdos colegiados com a participacao de representantes do Poder Executivo, da sociedade civil e dos
operadores dosservicos;

Il - ouvidorias nas instituicGes responsaveis pela gestdo do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana ou
nos érgdos com atribui¢cbesanalogas;

111 - audiéncias e consultas publicas;e
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IV - procedimentos sistematicos de comunicacéo, de avaliacdo da satisfacdo dos cidaddos e dos usuérios e
de prestagdo de contaspublicas.

CAPITULO v
DAS ATRIBUICOES

Art. 16. S&o atribuicBes da Unido:

| - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal eMunicipios, nos termos desta
Lei;

Il - contribuir para a capacitacdo continuada de pessoas e para 0 desenvolvimento dasinstituicbes
vinculadas a Politica Nacional de Mobilidade Urbana nos Estados, Municipios e Distrito Federal, nos termos
desta Lei;

111 - organizar e disponibilizar informacdes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana e a qualidade
e produtividade dos servigos de transporte publicocoletivo;

IV - fomentar a implantac&o de projetos de transporte publico coletivo de grande e média capacidade nas
aglomerac@es urbanas e nas regidesmetropolitanas;

V —(VETADO);

VI - fomentar o desenvolvimento tecnoldgico e cientifico visando ao atendimento dos principios e
diretrizes desta Lei;e

VII - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s servigos de transporte publico
interestadual de caraterurbano.

8§ 1° A Unido apoiara e estimulara a¢des coordenadas e integradas entre Municipios e Estados em éreas
conurbadas, aglomeragdes urbanas e regides metropolitanas destinadas a politicas comuns de mobilidade urbana,
inclusive nas cidades definidas como cidades gémeas localizadas em regides de fronteira com outros paises,
observado o art. 178 da Constituicdo Federal.

§ 2° A Unido podera delegar aos Estados, ao Distrito Federal ou aos Municipios a organizacéo e a
prestacdo dos servicos de transporte publico coletivo interestadual e internacional de carater urbano, desde que
constituido consorcio puablico ou convénio de cooperacdo para tal fim, observado o art. 178 da
ConstituicAoFederal.

Art. 17. S8o atribuigdes dos Estados:

| - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s servicos de transporte publico coletivo
intermunicipais de carater urbano, em conformidade com o § 1° do art. 25 da ConstituicdoFederal;

Il - propor politica tributaria especifica e de incentivos para a implantagdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;e

Il - garantir o apoio e promover a integracdo dos servigos nas areas que ultrapassem os limites de um
Municipio, em conformidade com o § 3° do art. 25 da Constitui¢doFederal.

Paragrafo Unico. Os Estados poderdo delegar aos Municipios a organizacéo e a prestacdo dos servicos de
transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano, desde que constituido consércio publico ou
convénio de cooperacdo para tal fim.

Aurt. 18. S8o atribui¢gdes dos Municipios:

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a regulamentagéo dos
servicos de transporteurbano;

Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestao associada, 0s servicos de transporte publico coletivo
urbano, que tém caréateressencial;

Il - capacitar pessoas e desenvolver as instituicdes vinculadas a politica de mobilidade urbana do
Municipio; e

IV —(VETADO).

Art. 19. Aplicam-se ao Distrito Federal, no que couber, as atribui¢des previstas para os Estados e os
Municipios, nos termos dos arts. 17 e 18.

Art. 20. O exercicio das atribui¢es previstas neste Capitulo subordinar-se-a, em cada ente federativo, as
normas fixadas pelas respectivas leis de diretrizes orcamentarias, as efetivas disponibilidades asseguradas pelas
suas leis orgamentarias anuais e aos imperativos da Lei Complementar n® 101, de 4 de maio de 2000.

CAPITULO V
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DAS DIRETRIZES PARA O PLANEJAMENTO E GESTAO DOS SISTEMAS DE MOBILIDADE
URBANA

Art. 21. O planejamento, a gestdo e a avaliagdo dos sistemas de mobilidade deverdo contemplar:

| - aidentificacdo clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo prazo; Il - a identificacdo dos
meios financeiros e institucionais que assegurem sua implantacéo e execucéo;

Il - aformulacdo e implantacdo dos mecanismos de monitoramento e avaliacdo sistematicos e
permanentes dos objetivos estabelecidos;e

IV - adefini¢do das metas de atendimento e universalizacdo da oferta de transporte publico coletivo,
monitorados por indicadorespreestabelecidos.

Aurt. 22. Consideram-se atribui¢des minimas dos 6rgdos gestores dos entes federativos incumbidos
respectivamente do planejamento e gestéo do sistema de mobilidade urbana:

| - planejar e coordenar os diferentes modos e servigos, observados os principios e diretrizes destaLei;

Il - avaliar e fiscalizar os servigcos e monitorar desempenhos, garantindo a consecuc¢do das metas de
universalizagdo e dequalidade;

Il - implantar a politicatarifaria;

IV - dispor sobre itinerarios, frequéncias e padréo de qualidade dosservicos;

V - estimular a eficicia e a eficiéncia dos servicos de transporte publico coletivo;

VI - garantir os direitos e observar as responsabilidades dos usuarios;e

VII - combater o transporte ilegal de passageiros.

Art. 23. Os entes federativos poderdo utilizar, dentre outros instrumentos de gestdo do sistema de
transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

| - restricdo e controle de acesso e circulagdo, permanente ou temporério, de veiculos motorizados em
locais e horariospredeterminados;

Il - estipulagdo de padrdes de emissdo de poluentes para locais e horarios determinados, podendo
condicionar o acesso e a circulagdo aos espacos urbanos sobcontrole;

Il - aplicacdo de tributos sobre modos e servigos de transporte urbano pela utilizagdo da infraestrutura
urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e servigos de mobilidade, vinculando-se a receita a
aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte ndo
motorizado e no financiamento do subsidio puablico da tarifa de transporte pablico, na forma dalei;

IV - dedicacdo de espago exclusivo nas vias publicas para os servicos de transporte publico coletivo e
modos de transporte ndomotorizados;

V - estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem pagamento pela
sua utilizacdo, como parte integrante da Politica Nacional de MobilidadeUrbang;

V1 - controle do uso e operagdo da infraestrutura viaria destinada a circulacdo e operacgdo do transporte de
carga, concedendo prioridades ourestri¢oes;

VIl - monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e de efeito estufa dos modos de
transporte motorizado, facultando a restricdo de acesso a determinadas vias em razdo da criticidade dos indices
de emissdes depoluicao;

VIII - convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros;e

IX - convénio para o transporte coletivo urbano internacional nas cidades definidas como cidades gémeas
nas regides de fronteira do Brasil com outros paises, observado o art. 178 da ConstituicdoFederal.

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivagdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e devera contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes desta Lei, bem como:

I - os servicos de transporte pablico coletivo;

Il - a circulagdo viéria;

Il - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana, incluindo as ciclovias e
ciclofaixas; (Redacao dada pela Lei n® 13.683, de2018)

IV - aacessibilidadeparapessoascomdeficiéncia erestriciodemobilidade;

V - aintegracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e os ndo motorizados;

VI - a operacgdo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestruturavidria;

VII - os polos geradores deviagens;

VIII - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;

IX - as areas e horarios de acesso e circulacdo restrita oucontrolada;

X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte pablico coletivo e da infraestrutura de
mobilidade urbana;e

X1 - a sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizacéo periodica do Plano de Mobilidade Urbana em prazo
n&o superior a 10 (dez)anos.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
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§ 1° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais obrigados, na forma da
lei, a elaboracdo do plano diretor, devera ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel
com os respectivos planos diretores ou neles inserido.

8§ 2° Nos Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o Plano de Mobilidade
Urbana devera ter o foco no transporte ndo motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana destinada aos
deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a legislacdo vigente.

§ 3° O Plano de Mobilidade Urbana devera ser compatibilizado com o plano diretor municipal, existente ou
em elaboragdo, no prazo maximo de 6 (seis) anos da entrada em vigordestaL ei. (Redagéo dada
pelaLei n® 13.406, de2016)

8§ 4° Os Municipios que ndo tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana até a data de promulgacéo
desta Lei terdo o prazo maximo de 7 (sete) anos de sua entrada em vigor para elabora-lo, findo o qual ficardo
impedidos de receber recursos orgamentarios federais destinados a mobilidade urbana até que atendam a

exigénciadesta Lei. (Redagdo dada pela Lei n° 13.683, de2018)

§ 5° O Plano de Mobilidade Urbana devera contemplar medidas destinadas a atender aos nlcleos urbanos
informaisconsolidados,nostermosdal ein®13.465,de11dejulhode2017. (Incluido pela Lei
n°13.683, de2018)

86°(VETADO). (Redagdo dada pela Lei n° 13.683, de2018)

CAPITULO VI

DOS INSTRUMENTOS DE APOIO A MOBILIDADE URBANA

Art. 25. O Poder Executivo da Unido, o dos Estados, o do Distrito Federal e o dos Municipios, segundo
suas possibilidades orgamentérias e financeiras e observados os principios e diretrizes desta Lei, fardo constar
dos respectivos projetos de planos plurianuais e de leis de diretrizes orcamentarias as a¢fes programaticas e
instrumentos de apoio que serdo utilizados, em cada periodo, para o aprimoramento dos sistemas de mobilidade
urbana e melhoria da qualidade dosservicos.

Paragrafo Unico. A indicacdo das agBes e dos instrumentos de apoio a que se refere o caput serd
acompanhada, sempre que possivel, da fixacdo de critérios e condi¢des para 0 acesso aos recursos financeiros e
as outras formas de beneficios que sejam estabelecidos.

CAPITULO VII
DISPOSICOES FINAIS

Art. 26. Esta Lei se aplica, no que couber, ao planejamento, controle, fiscalizagdo e operagdo dos servigos
de transporte publico coletivo intermunicipal, interestadual e internacional de carater urbano.

Art. 27. (VETADO).

Aurt. 28. Esta Lei entra em vigor 100 (cem) dias ap6s a data de sua publicagdo.

Brasilia, 3 de janeiro de 2012; 191° da Independéncia e 124° da Republica.
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