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RESUMO, PALAVRAS-CHAVE E CODIGOS JEL

Esta disserta¢dao busca estudar dois casos de desenvolvimento institucional em areas
e regides metropolitanas a partir do fendmeno da metropolizagao e sua interagdo com o0s
transportes publicos na perspectiva da integracdo organizacional e tarifaria, esta Gltima
como parte integrante da integracdo operacional, para perceber como os distintos
territorios metropolitanas do ponto de vista da governanca metropolitana e da integrag@o
nos transportes publicos respondem ao contexto comum de crise nos transportes urbanos,
expressa nas externalidades negativas provocadas pela intensificagdo no uso dos
transportes privados motorizados, embora em contextos institucionais, territoriais e de
mobilidade distintos; uma area metropolitana na Europa, integrada e polarizada pela
capital nacional de um Estado Unitario, Portugal, a Republica Portuguesa, ainda que no
contexto da Unido Europeia, uma quase federagiio, nomeadamente a Area Metropolitana
de Lisboa (AML), e outra regido metropolitana na América Latina, integrada e polarizada
pela capital do Estado da Bahia, que integra a Unido de Estados que forma a Republica
Federativa do Brasil, notadamente a Regido Metropolitana de Salvador (RMS). A visdo
panoramica da evolucdo institucional dos respetivos territorios metropolitanos no
dominio da mobilidade e dos transportes nas ultimas trés décadas nos permite perceber o
ambiente institucional e as mudangas organizacionais e tarifarias recentes como ac¢des de
enfrentamento da crise pelos Estados e governos e que tem sido respondida pelas
sociedades nos territorios com a individualizagdo motorizada do transporte face as

dificuldades enfrentadas pela agdo coletiva.
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ABSTRACT, KEYWORDS AND JEL CODES

This dissertation seeks to study two cases of institutional development in metropolitan
areas and regions based on the phenomenon of metropolisation and its interaction with
public transit from the perspective of organisational and fare integration, the latter part of
the operational integration, in order to understand how the different metropolitan
territories from the point of view of metropolitan governance and integration in public
transport respond to the common context in urban transport crisis, expressed in the
negative externalities caused by the intensification of using the private motorised
transport, albeit in different institutional, territorial and mobility contexts; a metropolitan
area in Europe, integrated and polarised by the national capital of a Unitary State,
Portugal, the Portuguese Republic, albeit in the context of the European Union, a quasi-
federation, namely the Lisbon Metropolitan Area (AML), and another metropolitan
region in Latin America, integrated and polarised by the capital of the State of Bahia,
which is part of the Union of States that forms the Federative Republic of Brazil, notably
the Salvador Metropolitan Region (RMS). The institutional evolution in a panoramic
view of the respective metropolitan territories in the field of mobility and transport over
the last three decades allows us to understand the institutional environment and recent
organisational and tariff changes as actions to tackle the crisis by states and governments,
which has been responded to by societies in the territories with the motorised

individualisation of transport due to difficulties faced by collective action.

KEYWORDS: Metropolisation; Governance; Multilevel Governance; Public Transit;

Institutional development.

JEL CoDES: K23; L91; L98; N70; N90; R48.
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1. INTRODUCAO

Os sistemas de transporte publico, no contexto da economia urbana e regional,
constituem-se como atividades econdmicas estruturantes dos territorios a circulacao de
pessoas e, outrossim, de bens e mercadorias, € por esta razdo permitem o acesso das
pessoas a outras atividades econdmicas e ndo-econdmicas; sociais, politicas, culturais,
tao fundamentais a (re)producdo material da vida e do espago em economias e sociedades
complexas como a capitalista. No entanto, com o fendémeno da metropolizagdo das
cidades, os sistemas de transporte publico ganham uma escala espacial, econdomica e
social nem sempre acompanhada institucional e organizacionalmente pelos estados e
pelos municipios que diante de tal quadro sdo desafiados a atender as necessidades

urbano-metropolitanas, ndo mais as necessidades estritamente urbano-municipais.

Neste contexto de ampliagdo de escala e, igualmente, de intensificacdo dos fluxos de
transporte, notadamente o de pessoas, do municipal ao metropolitano, intermunicipal, por
intermédio de movimentos pendulares e/ou de movimentos multidirecionais, dada a
profusdo de autoridades e de operadores de transporte numa mesma area territorial e
operacional, a cooperagdo e a coordenacdo entre esses atores politicos e setoriais ndo €
um fendmeno que se desenvolve com naturalidade a partir da crescente complexidade do
fenomeno da metropolizacdo, sobretudo quando os variados interesses publicos e
privados ndo encontram convergéncias para produzir efeitos sistémicos benéficos para o

conjunto da economia e da sociedade, com repercussdes territoriais.

Por esta razdo, para aquém do debate sobre a integracdo dos sistemas de transportes
publicos na escala metropolitana, o fendmeno da metropolizagdo enseja o debate sobre a
constru¢ao institucional dos territorios metropolitanos como territérios politicos (Lefevre,
2009, 2010), tendo em vista a extrapolagdo das dindmicas econdémicas e sociais dos
espacos funcionais em relacdo aos limites jurisdicionais dos espagos urbanos das cidades
diante de desafios politico-administrativos, como os dos transportes publicos, que
superam esses limites definidos pelo ambiente institucional previamente construido,
ainda que com possibilidades politicas de mudanga. Em outras palavras, como fazer
coincidir a fun¢@o concreta da realidade econdmica e social nos territorios metropolitanos
com a forma institucional preexistente constituida a partir de um contexto politico e

cultural definido, também sempre possivel de mudanga.



O interesse na formacgdo de territorios metropolitanos como territorios politicos a
reflexdo sobre a integracdo dos sistemas de transportes publicos em contextos
metropolitanos ¢ que ainda que jurisdicionalmente delimitados e com responsabilidades
e competéncias constitucional e institucionalmente definidas, os territorios das distintas
escalas de governo presentes na realidade metropolitana estdo sobrepostos, razao pela
qual a cooperagdo e coordenacdo politica entre os diferentes niveis de governo ¢
incontornavel na perspetiva da formulacdo e implementacdo das politicas publicas
(policy), ainda que possa ndo ser uma realidade da politica competitiva (politics). Essa
necessidade de cooperagdo e coordenacdo politica entre os diferentes niveis de governo
se amplia em contextos de metropolizagdo, tendo em vista que na area de influéncia direta
das metrdpoles as fungdes publicas constituem-se em processos econdémicos € sociais que
extrapolam a institucionalidade politica estabelecida e que esta fragmentada em diversas

municipalidades, portanto, entre governos de mesmo nivel hierarquico.

Pelo exposto, a realidade juridico-institucional precisa adaptar-se as novas realidades
econdmicas e sociais em fun¢do do adiantamento que as ultimas promovem em relagao
as primeiras ¢ do descasamento entre ambas. E nesta perspetiva que em contextos
metropolitanos a abordagem politica das areas e regides metropolitanas passa a ser a da
governanga metropolitana e numa perspetiva multinivel, vertical entre os diferentes niveis
de governo e horizontal entre as diversas agéncias de um mesmo governo ou entre
governos de um mesmo nivel hierarquico (Charbit, 2011) com a participag¢ao das partes

interessadas (stakeholders).

Ao valer-se destas e seguintes discussdes que serdo pormenorizadas nos proximos
capitulos, este trabalho intenciona apresentar dois estudos de caso e, quando possivel,
compara-los para que sejam tiradas licdes que gerem aprendizagens acerca da integragao
organizacional nos sistemas de transporte publico (Poliak et al., 2020) existentes na Area
Metropolitana de Lisboa (AML) e na Regido Metropolitana de Salvador (RMS),
apresentando, respetivamente, a evolugdo institucional das ultimas trés décadas na
perspetiva da governagdo metropolitana e da repercussdo desta no nivel de integracao
organizacional nos transportes publicos dessas areas territoriais e, por conseguinte, na
formulagdo da politica publica de tarifagdo dos respetivos sistemas, sendo a tarifagdo um

instrumento politico da integragdo operacional.



Esse trabalho discorre, portanto, do mesmo fendmeno; a formagao institucional das
respetivas areas/regides metropolitanas € como que esta formagao institucional molda os
arranjos organizacionais, promovendo integra¢ao entre autoridades e operadores e como
estes arranjos, por sua vez, conduzem as respetivas politicas tarifarias de integragao
operacional nos transportes publicos. O fendmeno, sem embargo, sera explorado, descrito
e explanado em contextos territoriais, politicos e culturais distintos, embora com uma
crise em comum nos transportes urbanos; de um lado uma area metropolitana integrante
de um territorio nacional de estado unitdrio, Portugal, porém no contexto da Unido
Europeia, uma quase federagdo, e de outro lado uma regido metropolitana integrante de
um territorio nacional, Brasil, formado por unidades territoriais, em que embora haja um
ator politico intermédio, nomeadamente a unidade da federagdo (Estado, Governo
Estadual), entre a Unido (Estado Nacional) e o Municipio, ambos s3o entes federativos

equiparaveis.

Esse trabalho ndo tem a pretensdo de dar conta de todas as formas de integrag@o nos
transportes, publicos e privados, coletivos e individuais', nem de todos os instrumentos
politicos para a integragao dos transportes publicos referidos por Poliak et al. (2020). Nem
tampouco de aprofundar na importante politica de integragdo dos transportes com o
planeamento do uso e da ocupagdo do solo, uma fundamental politica ptblica que serad
referida na discussdo sobre governo e governanga em contextos metropolitanos (Ferrao,
2013). Muito menos tratar da importante integragao das politicas de transporte com outras
politicas nas areas de habitagdo, saude e educacdo, por exemplo. O trabalho também nao
tem a intencdo, embora se considere fulcral tratar de tais questdes suprarreferidas na
perspetiva da articulagdo das politicas publicas com o planeamento do desenvolvimento

econdmico, algo impensavel em contextos de pensamento e politica neoliberais.

Todas essas politicas sdo igualmente importantes na discussdo sobre a melhoria da
quantidade e da qualidade nos sistemas de transportes e de mobilidade, mas impossiveis
de serem debatidas neste trabalho final de mestrado. O escopo deste trabalho estd na
integracao organizacional, compreendendo esta tanto os arranjos organizacionais como o
ambiente institucional em que estes sdo construidos, e na interacdo destes com um
instrumento politico especifico da integracdo operacional, a tarifagdo, nomeadamente a

integracado tarifaria, em diferentes contextos como os da AML e da RMS, tendo em vista



que a tarifagdo ¢ um dos elementos constitutivos do ambiente institucional que atua na

acessibilidade aos servigos oferecidos nos sistemas de transportes urbanos.

O objetivo geral deste trabalho € estudar as respostas dos governos sobrepostos nos
territorios ao problema da crise comum nos transportes urbanos (Pojani & Stead, 2017;
Pucher & Lefevre, 1996) na perspetiva institucional, organizacional e tarifaria (Canitez
et al., 2019; Poliak et al., 2020). Nesta perspetiva, o trabalho objetiva especificamente
perceber se sdo necessdrias, e suficientes, a institucionalizagdo da metropole e a criagdo
de uma autoridade metropolitana de transporte no enfrentamento da crise € como que em
multiplas escalas de atuagdo os governos tém se articulado entre si para solucioné-la.
Hipotetiza-se que ainda que necessaria a institucionaliza¢do da metropole e a criagdo de
uma autoridade metropolitana de transporte ¢ insuficiente para responder a crise porque
a organizagdo e operacionalizacdo destas pressupde efetividade na cooperagcdo e

coordenacdo entre autoridades e operadores, portanto, de governanga.

Feita uma discussdo sobre metropolizagdo, governo e governanga, sobre a
institucionalizacdo de territdrios metropolitanos como territorios politicos, a conceituagdo
ampliada da politica, a relagdo entre governo e governanga em contextos metropolitanos
e a economia e a integragdo organizacional e operacional, a tarifaria. nos transportes
publicos, explorar-se-a as metodologias de estudos de casos multiplos e da abordagem da
governanc¢a multinivel (multilevel governance), as quais serdo utilizadas nas exploragao,

descri¢do e explanacao dos casos estudados.

Apos a apresentagdo das metodologias que serdo empregues nos estudos de caso estes
serdo explorados e descritos separadamente, primeiro a AML e segundo, a RMS com o
que se pretende tragar uma visdo panoramica do contexto territorial, da mobilidade e do
ambiente institucional no decurso das trés tltimas décadas para perceber a historia recente
da integracdo organizacional e tarifaria nos transportes publicos. Por ultimo, antes da
conclusdo, na discussdo dos casos, pretende-se fazer uma explanacdo das distintas
experiéncias institucionais e organizacionais para expor como que em cada contexto os
governos nos territorios metropolitanas estdo agindo em termos de governanga para dar
respostas a crise nos transportes urbanos?, como necessidade de atragdo de utentes para

os transportes publicos.



2. METROPOLIZACAO E INTEGRACAO NOS TRANSPORTES PUBLICOS
2.1. Metropoliza¢do, Governo e Governanga

A metropoliza¢do ¢ um fendémeno que vem sendo objeto de debates, pelo menos,
desde os anos 1960 como resultado do crescimento econdémico dos paises no pos-Guerra,
durante os assim chamados “anos dourados do capitalismo™ e, por conseguinte, do
crescimento urbano e demografico das cidades para além dos seus limites politico-
administrativos. No entanto, ¢ a partir dos anos 1990, com a intensificagdo do processo
de globalizacdo entre os paises que a questdo metropolitana ganha novos impulsos na
academia e nos meios politicos em decorréncia da visdo de que as grandes cidades, ou
seja, as metropoles, sdo espagos geograficos centrais nos processos de desenvolvimento
econémico num mundo crescentemente globalizado em que essas metropoles buscam ter
competitividade (Popescu et al., 2017) sobremaneira, para atrair investimentos

estrangeiros diretos (Frey, 2012; Frey & Barcellos 2018; Lefévre, 2009, 2010).

Essa nova visdo sobre as metropoles decorrente do processo de globalizacdo, e porque
ndo, da emergéncia do neoliberalismo como ideologia politica a partir dos anos 1980, ¢
uma das razdes pelas quais as metropoles passam a ser identificadas como espagos de
governanga, no sentido de permitir a participagdo de atores ndo-governamentais na
tomada de decisdo (decision-making) e na concecdo e execucdo das politicas publicas
(policy-making). Portanto, para além de territorios metropolitanos como espacos de
governos as metropoles também sdo cada vez mais vistas como espagos de governanca
onde interesses econdmicos, sociais e politicos de diversas partes interessadas na

(re)producdo do e no espago se tencionam e se tensionam.

A superacdo dos limites politico-administrativos das cidades, inseridas numa escala
municipal, pelas dindmicas econdmicas, sociais, e culturais, que as atravessam,
transformando-as em extensdes de nucleos urbanos circunvizinhos, limitrofes, e, por
conseguinte, em territorios, ainda que informalmente, interdependentes, coloca em
discussdo a possibilidade de institucionalizagao de territérios metropolitanos, o conjunto
dessas multiplas cidades, embora quase sempre centrada numa cidade-polo, como
territorios politicos. E nos casos que a seguir estardo em estudo, sobretudo no contexto

de existéncia e prevaléncia de cidades-polo, mesmo que em contextos distintos.



Lefevre (2009, 2010), Frey (2012) e Frey & Barcellos (2018) debatem as dificuldades
encontradas nos diferentes contextos circunscritos ao mundo ocidental para tal
institucionalizagdo, respetivamente, na Europa e na América Latina. Essas dificuldades
encontram-se na propria institucionalizagdo ja existente nos territdrios, em termos de
dependéncia da trajetoria (path dependence), outrossim, no proprio contexto cultural e
politico desses territorios (Frey, 2012; Frey & Barcellos, 2018). Tais dificuldades também
resultam do poder centralizador dos estados-nacionais € na maior legitimidade
democratica do poder local que se encontra em maior proximidade com os cidadaos
(Lefévre, 2009, 2010). E no caso especifico da América Latina por terem os territorios
metropolitanos sido institucionalizados em regimes centralizadores e autoritarios e os

poderes locais terem sido conquistas dos regimes democraticos posteriores (Frey, 2012).

Para Lefévre, a institucionalizacdo dos territorios metropolitanos esbarra na
consolidagdo da democracia local, com a institucionalizacdo de instrumentos
democraticos inframunicipais, como a adogao de subdivisdes politico-administrativas nos
municipios. Razao pela qual se discute a no¢ao de pertencimento dos cidaddos a escala
local em oposic¢ao a escala metropolitana com a qual, a priori, ndo se identificariam. Frey
(2012), no entanto, bem como Ferrdo (2013), enxergam a importancia de ambas as escalas
municipal e inframunicipal na constru¢do dos processos democraticos de governanca

metropolitana.

Sobre isso, Frey (2012) assevera:

Contudo, a governanga metropolitana ultrapassa a mera necessidade de criar uma instancia de
planejamento em nivel regional dotada de competéncias e capacidades para garantir uma
racionalidade técnica supostamente superior para melhor enfrentar os dilemas de agdo coletiva
relacionados a fragmentacdo das competéncias jurisdicionais. Além da dimensdo horizontal, da
necessidade de integragdo e coordenagdo da acdo intermunicipal, governanga metropolitana
também abrange a necessidade de uma articulagdo na dimensao vertical, tanto “para baixo” (em
direcdo as esferas espaciais das vizinhangas e bairros) como também “para cima” para os niveis
superiores, sejam estes os niveis dos estados, da Unido ou em relacdo a arranjos institucionais
internacionais (HEINELT, 2008, p. 159). As tendéncias gerais de fragmentacdo e
complexificagdo, que muitas vezes fogem das competéncias e do alcance da a¢do meramente
municipal, dificultam a perseguicdo de politicas e estratégias intermunicipais comuns e
integradoras ou de estratégias verdadeiramente metropolitanas, no sentido de contemplar suas

dimensdes tanto horizontais quanto verticais (p. 89).



Ferrdao (2013), por esse mesmo lado, enxerga na consolidagdo da democracia local
como parte de um dos trés elementos fundamentais para se pensar a governanga em
contextos metropolitanos na perspetiva da relagdo governo-governanca. Isso porque na
visdo de Ferrdo (2013) a governanga metropolitana ndo pode representar uma passagem
de formas de governo para formas de governanga, pois isto poderia resultar em perda de
responsabilidade publica, mas uma relagdo entre governo e governanga em que ainda que
haja uma hierarquia entre as duas formas com predominio da primeira, por legitimidade
democratica, a governanga pode se constituir num refor¢o da participa¢do democratica de
partes interessadas (stakeholders), incluindo ai os cidaddos comuns, seja através da
participagcdo em conselhos de coordenagdo estratégica ou em movimentos sociais urbanos
e associacdes de bairro que estejam empenhadas em debater solu¢des para os problemas

das metropoles.

Entretanto, para além de Lefeévre (2009, 2010) o politico aqui, no quadro da
democracia, serd abordado em dimensdes alargadas do que ¢ a politica, em razdo da
polissemia da palavra em lingua portuguesa (Couto, 2006). Ou seja, as metropoles serdo
percebidas como territorios politicos da politica constitucional (polity), a estrutura
institucional do Estado ou das “condicdes elementares de existéncia da coletividade”
(Couto, 2006), ou seja, do Estado como “a instituicao das institui¢des’ (Reis, 2009), da
politica competitiva (politics), da disputa pela direcdo dos governos entre os diferentes
agentes politicos e da negociacdo politica entre eles, e da politica publica (policy), o
“produto da atividade politica que tem lugar nas institui¢des de Estado” (Couto, 2006), e
da articulagdo entre essas trés dimensdes num ambiente institucional de governanca,

formal e/ou informal.

Nesta perspetiva de distingdo entre os variantes sentidos da politica que podemos nos
referir a governanga (Popescu et al., 2017), mais especificamente a abordagem da
governan¢a multinivel (Alcantara et al., 2016; Charbit, 2011; Homsy et al., 2019), de
possivel aplicagdo a diversas formas de Estado, como o unitario e o federativo. Portanto,
além e aquém dos espacos de governos estruturados em formas distintas de Estado, os
territérios metropolitanos como territérios politicos sdo tratados como espagos de
governanga, ou seja, espacos de interacdo, de proje¢do, de cooperagdo, de conflitos e de
tensdes entre governos e suas agéncias e entre governos e todo o tipo de organizagdes

ndo-governamentais com ou sem fins lucrativos.



E a abordagem da governanca multinivel (Alcantara et al., 2016; Charbit, 2011;
Homsy et al., 2019), objeto de discussdo pormenorizada no capitulo das metodologias,
que enquadra com coeréncia a visdo relacional governo-governanga que Ferrdo (2013)
apresenta numa perspetiva critica sobre a tentagao de se imaginar a substitui¢ao de formas
de governo por formas de governanca nas metropoles, outrossim, a de se negar a
governanga com o receio da sua sobreposicao aos governos. Pois, os processos de tomada
de decisdo em contextos metropolitanos podem ser realizados no ambito dessa relagdo
entre governo, autoridade com legitimidade democratica e responsabilidade publica, e
governanga, processo de colaboracdo e participacdo de outros atores interessados na
formulagdo e execugao de politicas publicas, na perspetiva do fortalecimento de processos
politicos democraticos (Ferrdo, 2013), tanto numa perspetiva vertical quanto horizontal

(Charbit, 2011; Fey, 2012, Popescu et al., 2017).

Na proposta que chama de nova relacdo entre governo e governanga em que
governanga ndo substitui governo Ferrdao (2013) propde a sustentagdo dessa relagdo em
trés pilares fundamentais a obtencao de resultados satisfatorios na consecugao e execugao
das politicas publicas em contextos metropolitanos. E a politica publica que Ferrdo tem
em mente quando se trata das metropoles €, sobremaneira, a do ordenamento do territorio.
Podemos afirmar, inspirados em Couto (2006) e em Reis (2009) que o ordenamento do
territorio € a politica publica das politicas publicas (a policy das policies) em razao das
demais politicas publicas se assentarem naquela politica publica prévia as demais, ou seja,
onde se materializam as demais, no terreno, portanto, no territério. Ao menos, deveria ser

esta a ordem das politicas publicas.

Na concec¢do de Ferrdo (2013) essa nova relacdo entre governo e governanga se
assenta, portanto, no controle democratico, com a predominincia do governo e a
participagdo e colaboragdo dos atores ndo-governamentais da sociedade civil, na
institucionalizag¢@o da propria relacdo entre governo e governanga, tornando vinculativas
as tomadas de decisao nesse ambiente relacional institucionalizado para assegurar que as
decisdes sejam executadas (Popescu et al., 2017) e, por ultimo, a renovagao das formas
de governo que precisam emergir dessa nova relacdo, e se expressar com ela, com o
intuito de reforgar a legitimidade democratica e a responsabilidade publica para com a

consecucao do interesse publico e do compromisso com 0 bem comum ao nao permitir



que interesses privados de grupos economicamente predominantes e com suficiente for¢a

politica prevalecam em detrimento do interesse publico.
2.2. Economia e Integracdo nos Transportes Publicos

A preocupacdo com o fendmeno da metropolizagdo do ponto de vista da
administracdo publica se deve ao facto de que determinadas atividades econdmicas
urbanas cujos servigos ofertados sdo por responsabilidade ptblica atribui¢des das cidades,
dos municipios, por suas caracteristicas intrinsecas de “industria em rede” rompem pelas
dindmicas dos fluxos em rede os territorios politico-administrativos anteriormente
delimitados. Uma dessas atividades econdmicas urbanas ¢ a dos transportes publicos,
tendo em vista que na dindmica metropolitana uma cidade se converte em polo de atragdo
pela concentracdo de outras atividades (monocéntrica) ou as cidades se convertem em
multiplos centros (policéntrica), em ambos casos que se interdependem, formando uma
rede. Por esta razdo, as politicas ptblicas de transportes e mobilidade urbana passam a ter
de ser planeadas e geridas na perspetiva do fendmeno da metropolizacdo. Pois, a
economia urbano-metropolitana, com o agrupamento das cidades, ndo funciona bem sem
que os sistemas de transportes funcionem em rede para promover uma melhor mobilidade

das pessoas no territério, dada a condi¢do sistémica da economia em causa.

Do ponto de vista da interagdo entre a expansdo urbana das cidades e a evolucao
mercadoldgica nos transportes promovida pelo crescimento econémico e demografico
“dos anos dourados do capitalismo” essa interagdo se expressou territorialmente no
espraiamento urbano com a intensificacdo no uso e na ocupacao do solo e a emergéncia
da industria automovel como setor econdmico politicamente influente no padrao de
acumulagdo capitalista do pds-Guerra, provocando, com isso, crescente utilizagdo do
carro nas deslocagdes cotidianas e o declinio no uso do transporte publico (Yago, 1980,
1983). Esses ndo foram movimentos naturais da interagdo das pessoas nos mercados que
compunham as cidades, mas o direcionamento politico de for¢as econdmicas e sociais

que constroem as cidades.

A metropolizagdo ¢ um fendmeno desse espraiamento urbano que promove a
conurbacdo entre as cidades além da interagdo entre municipios ainda que nao
conurbados, mas limitrofes, de uma mesma regido regida pela atragdo de uma cidade-

polo ou, em alguns casos, de multiplas cidades-polo, o que impde desafios ao



planeamento e a gestdo da mobilidade e dos transportes urbanos perante circunstancias
de elevada utilizagdo do automovel nas economias desenvolvidas (Pucher & Lefevre,
1996) e de crescente uso do carro nas economias emergentes (Pojani & Stead, 2017) causa
de externalidades negativas nos territorios como congestionamentos, polui¢do
atmosférica e acidentes vidrios que em conjunto podem resultar em perda de qualidade

de vida e, em ultima instancia, em perdas precoces de vidas.

Por esta razdo, de acordo com Poliak et al. (2020) a visdo que a Unido Europeia tem
sobre seguranc¢a vidria aponta para a necessidade de se incentivar o uso do transporte
publico e de meios suaves de transporte de modo que a intensifica¢dao no uso do transporte
individual motorizado, sobretudo do automovel, possa ser reduzida, evitando-se tais
externalidades negativas. A integra¢do dos transportes publicos de passageiros ¢ uma
condi¢do necessdaria para, dentre outros resultados, o aumento da eficiéncia dos sistemas
de transportes, em termos de cobertura da oferta e reducdo do tempo de espera e de
viagem, e a melhoria da qualidade dos servigos de modo que os utentes possam optar pelo
uso do transporte publico em detrimento do transporte privado motorizado nas suas

deslocacdes cotidianas (Poliak et al., 2020).

A integragdo dos transportes publicos, no entanto, pode ser percebida de trés formas
distintas (Figura 1); organizacional, operacional e fisica de modo que cada uma destas
formas comporta a ado¢ao de diversos instrumentos politicos que resultam numa melhor
integracdo dos transportes publicos. E ¢ a combinagdo desses instrumentos politicos
circunscritos as distintas formas de integragdo, ndo a adog¢do isolada de um deles, que
pode resultar em ganhos sistémicos para a integracdo dos transportes publicos,
contribuindo desta maneira para a diminui¢ao no uso de veiculos motorizados individuais
e, como consequéncia, de acidentes vidrios, de sequelas e mortes resultantes desses
acidentes, além de melhoria da qualidade do ar e da qualidade de vida nas cidades (Poliak

et al., 2020), com o uso acrescentado de modos ativos (Bray, 2022).
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Figura 1 - Os trés niveis de integragdo nos transportes publicos
Fonte: Fonte: KLOTILDU, 2014 in POLIAK ET AL., 2020

A mobilidade das metropoles em movimentos pendulares e/ou em movimentos
multidirecionais enseja o debate sobre a criagdo de autoridades metropolitanas dos
transportes, um dos instrumentos politicos da assim chamada integra¢dao organizacional
dos transportes. Poliak et al. (2020) advoga que a criacao de uma autoridade de transporte
¢ essencial para a integragao nos transportes publicos numa determinada &rea operacional,
ou de outra forma, numa delimitada area territorial, em razido da existéncia de mais de
uma autoridade de transporte nesta area, outrossim, da existéncia de multiplos operadores,
publicos e privados (Popescu et al., 2017), em diversos modos de transportes; pedonal,
ciclavel, rodovidrio, ferrovidrio, aquaviario (fluvial e maritimo) e aéreo, com seus meios
derivados. Neste sentido, a existéncia de uma autoridade metropolitana de transporte tem
o potencial de produzir ganhos de economia de escala que ndo podem ser obtidos se numa
area territorial com dindmica metropolitana multiplas autoridades e operadores de

transportes coexistirem e se sobreporem sem articulagdo e coordenacao.

A partir de uma perspetiva econdmica institucionalista aplicada aos sistemas de
transporte publico Canitez et al. (2019) defende que o estabelecimento de uma autoridade
metropolitana de transporte numa area operacional tem de necessariamente levar em
consideracdo o ambiente institucional em que autoridades e operadores de transporte
estdo conduzindo, respetivamente, as politicas e as operagdes dos transportes numa
perspetiva estratégica, tatica e operacional em que os papéis e as fungdes, as competéncias

e responsabilidades, de cada agente de transporte (autoridade e operador) devem estar
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claramente bem definidas. E ¢ a partir do ambiente institucional formalizado da polity
orientativo da policy que a estrutura de governanga e as formas organizacionais sao
construidas na pratica sustentando-se em arranjos contratuais entre as partes envolvidas.
No entanto, todo esse arcabougo esta sujeito as institui¢des informais (cultura, tradi¢des,
habitos, costumes, normas ndo escritas, etc.) presentes na sociedade daquele territorio

(Canitez et al., 2019; Serra, 2010).

Trazemos a discussdo sobre integragdo organizacional nos transportes o debate sobre
a institucionalizagdo de territdrios metropolitanos como territdrios politicos e em sentido
lato do que ¢ a politica porque a governanga dos sistemas de transportes urbanos a escala
metropolitana, ou seja, os arranjos, as formas organizacionais de governanga destes
sistemas sdo um produto de um ambiente institucional mais amplo de governanga em
areas e regides metropolitanas (Bray, 2022; Popescu et al., 2017). Isto ¢, os arranjos
organizacionais subjazem o ambiente institucional que lhes proporciona a
institucionalizagdo dos territorios e das politicas que neles se assentam. E um jogo
dialético de articulacdo e interacdo politica e institucional com movimentos verticais top-
down e bottom-up e horizontais side by side, percebiveis numa abordagem multinivel da

governanga.

Essa dialética entre o espacial e o politico entrelagada com as dinamicas econdmicas

e sociais pode ser compreendida a partir da asser¢ao de Reis (2009):

Nao ha interpelagdo sobre o territorio desligada de uma interpretagdo sobre a forma como
funcionam, de um ponto de vista socio-econdmico, os sistemas e as dinimicas colectivas. E
verdade — aceite-se isso — que pode haver sistemas ¢ visdes sobre 0s processos sociais que
prescindam de reflectir sobre o territorio (dirdo os territorialistas que ¢ uma opgdo
empobrecedora). Mas o inverso ndo ¢ verdadeiro. Com efeito, a radicalidade de que falava acima
tem a ver com o facto de a interpretagdo territorialista ser, em si mesma uma leitura sobre a
natureza das estruturas e das dinamicas da sociedade e da economia, um entendimento sobre o
modo como se alcanga a coordenag@o dos processos colectivos, sobre o papel desempenhado pelos
actores neles intervenientes (a sua acgdo volitiva e as possibilidades de ela se exercer
efectivamente) e talvez as relagdes (hierarquicas ou ndo) entre actores e processos de diferentes

escalas espaciais (p. 228).

Sem embargo, o ganho de eficiéncia sistémica, obtido com a integragdo dos
transportes em geral e publicos, em particular, precisa estar alinhado com o atendimento

as necessidades das pessoas. De acordo com Bray (2022), a existéncia de autoridades
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metropolitanas de transporte, reforcamos que de cariz publico, abre a possibilidade de se
ter, primariamente, a responsabilidade com as pessoas, de servir as pessoas, mais do que
com interesses privados, adicionamos, imediatos com ganhos de curto prazo. Além de
que, segundo este autor, se abre também a oportunidade de se encontrar instrumentos
politicos para se promover a participagdo publica, popular, nos processos de tomada de
decisdo (decision-making), o que corrobora a contribuicdo do entendimento de Ferrdo

(2013) sobre a governanga em contextos metropolitanos.
3. METODOLOGIAS

3.1. Estudos de Casos Multiplos

Os estudos de caso como método de investigagdo, normalmente, focalizam
fendomenos contemporaneos e sdo projetados a partir de questdes de pesquisa sob a forma
de “como” e “porqué”, que tem propositos mais explanatorios (Yin, 2003). No entanto, o
“como” e o “porqué” podem conduzir a investigacdo a ado¢do de uma estratégia de
pesquisa historica que niao necessariamente focaliza o acontecimento contemporaneo,
mas permite durante o processo de pesquisa a compreensao do fenémeno contemporaneo

como estudo de caso.

Sem embargo, quando o foco da investigac¢@o estd no “como” em mais de um “onde”,
mais de uma area/regido metropolitana nos casos em tela, passa a ser realizado o estudo
de casos multiplos ou método de casos comparativos (Yin, 2003), ou ainda, estudo
plurilocal em oposi¢do ao intralocal quando ¢ um unico caso (Creswell, 2014). Nao
obstante, pode-se afirmar que se trata de estudos intralocais, pelos diferentes contextos,
ainda que expressando o mesmo fendmeno, a metropolizagdo e a integracdo nos
transportes publicos, a organizacional e a tarifaria. Portanto, pretende-se tragar uma
descri¢do de cada caso para se fazer uma analise do tema dentro do caso ou de questdes
encontradas no estudo do caso e, posteriormente, a analise tematica entre os casos, uma

analise cruzada (Creswell, 2014).

Por outra parte, a condugdo do estudo de caso pode ensejar questdes de pesquisa sob
a forma de “quem”, “o que” e “onde”, frequentemente associadas as estratégias de
levantamentos de dados e analise de arquivos que também focalizam em acontecimentos
contemporaneos. A andlise de arquivos, no entanto, também pode focalizar

acontecimentos historicos, constituindo-se, neste caso, uma pesquisa histdrica. Essas sdo
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estratégias de pesquisa que embora possam ser organizadas numa matriz, na pratica da
investigacdo, a depender do objeto que estd sendo investigado, podem se sobrepor umas

as outras (Yin, 2003).

Embora afirme tratar-se de uma metodologia de pesquisa qualitativa, Creswell (2014)
concorda com outros autores como Yin (2003) que o estudo de caso também comporta
pesquisa quantitativa. Isto porque o estudo de caso apresenta-se como uma metodologia
de pesquisa abrangente que focaliza um fenomeno para a compreensdo do qual sdo
langadas mao de diversas metodologias. As diferentes estratégias de pesquisa,
isoladamente ou combinadas, podem conduzir os estudos de caso a trés tipos de
propositos investigativos: exploratério, descritivo e explanatoério (Yin, 2003). Com
questdes de pesquisa baseadas no “como” e no “porqué” os estudos de caso, geralmente,
sdo tidos como explanatorios. Mas, na medida em que outras perguntas surgidas, além do
planeamento da pesquisa, durante a execucao desta, sob a forma de “quem”, “o que” e
“onde”, os estudos de caso podem nao s6 revelarem-se explanatdrios, mas, outrossim,

descritivos e exploratdrios, na medida em que a andlise de arquivos e levantamento de

dados sejam necessarios.

Conforme Yin (2003),

The case study is preferred in examining contemporary events, but when the relevant behaviors
cannot be manipulated. The case study relies on many of the same techniques as a history, but it
adds two sources of evidence not usually included in the historian’s perspective: direct observation
of the events being studied and interviews of the persons involved in the events. Again, although
case studies and histories can overlap, the case study's unique strength is its ability to deal with a
full variety of evidence — documents, artifacts, interviews, and observations — beyond what might
be available in a conventional historical study. Moreover, in some situations, such as participant-
observation (see Chapter 4), informal manipulation can occur (pp. 7-8).

Portanto, os estudos de caso tém uma abrangéncia que vai além de uma defini¢do
inicialmente restrita do que vem a ser os estudos de caso. A variedade na coleta de
evidéncias, mesmo quando se trata de um unico caso, expde o nivel de detalhamento e de
profundidade que se intenciona explorar, descrever e explanar na focalizacdo do
fendmeno a partir de multiplas fontes de informagdo como documentos, observagoes,
entrevistas, material audiovisual e relatérios (Yin, 2003; Creswell, 2014). Fontes de

informacdo que serdo utilizadas no estudo de casos multiplos selecionados
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Nos estudos de caso a focalizagdo em um fendmeno contemporaneo ¢ uma
caracteristica marcante, outrossim o contexto da vida real em que esse fenomeno se
expressa. Por essa razdo, fendmeno e contexto sdo duas dimensdes importantes na
conducdo dos estudos de casos multiplos que aqui se propde. Isso porque apesar de serem
casos oriundos de um mesmo fendomeno, a metropolizacdo ¢ o desenvolvimento
institucional dos respetivos territoérios metropolitanos, frequentemente associada a um
mundo crescentemente globalizado, encontram-se circunscritos a contextos algo
diferentes, tanto em termos territoriais ¢ demograficos e em termos politicos e
administrativos quanto na integracdo organizacional e tarifiria, como produto da
operacional, nos transportes publicos a escala metropolitana. E justamente na diferenga
dos contextos, quica ndo tdo diferentes assim, que podemos perceber como as sociedades

nos territorios, ainda que em contextos diferentes, lidam com o mesmo fendmeno.
3.2. A abordagem da Mulitlevel Governance

A abordagem da multilevel governance (MLG) ou governanga multinivel ¢ uma
metodologia que foi inicialmente empregue para analisar a integracao e o relacionamento
entre os estados-membros da Unido Europeia (UE) num contexto de transformacao de
sistemas de governo hierarquizados para instancias de negociagdo politica entre governos
sequenciados em diversas escalas territoriais. E evolucionou com as tendéncias a

regionalizagdo dos territdrios (Alcantara et al., 2016; Homsy et al., 2019).

Com a crescente interdependéncia entre diferentes niveis de governos para enderecar
externalidades que ultrapassam jurisdi¢des funcionais e territoriais estabelecidas, a MLG
tem sido frequentemente aplicada a estudos de caso de diferentes politicas publicas, em
diversos contextos historicos e territoriais (Alcantara et al., 2016; Charbit, 2011), que
envolvem a atuacdo e a articulagdo de atores em distintos niveis de governo,
territorialmente sobrepostos, € de variados atores ndo-governamentais, partes interessadas

em determinada politica publica, organizados em diferentes camadas territoriais.

Na MLG pode-se afirmar também em envolvimento de atores estatais e atores-nao
estatais, em distingdo a governamentais e ndo-governamentais, na formulagdo,
implementagdo e tomada de decisdo de politicas publicas, j4 que, ainda que em
intersec¢do, existe uma diferenca institucional e temporal, nas democracias, entre estado,

instituicdo perene e de longo prazo que inclui os poderes legislativo e judicidrio e
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governo, institui¢do transitéria de prazo mais curto que ocupa o poder executivo do

estado, embora quase sempre ndo explicitada na literatura consultada sobre MLG.

Essa distingdo entre atores estatais e governamentais ¢ especialmente importante
porque Alcantara et al (2016) afirmam que numa MLG o que se entende por governo nao
necessariamente ¢ o governo democraticamente eleito, mas também pode ser qualquer
agente ou agéncia governamental (neste caso, estatal) que atua institucionalmente em
representacdo do poder publico legalmente constituido para atuar em delimitada
jurisdicdo, seja no processo de tomada de decisdo ou de formulacao e de implementagao

da politica publica.

A supracitada distin¢do tendo como referéncia o trabalho de Couto (2006), em que as
dimensdes da politica se entrelagam, ¢ especialmente importante para entender o que
Alcantara et al (2016) querem dizer quando afirmam que a MLG ¢ uma instancia do que
chamam de multilevel politics, ou seja da negociagdo politica, da politica competitiva
(Couto, 2006), que percorre a verticalidade e a horizontalidade dos governos que ¢é parte
tanto da criacdo da politica numa perspetiva constitucional e institucional (polity) quanto

na perspetiva da formulagdo e implementacao da politica publica (policy).

Dito isto, pela diversidade de atores que se articulam na formulacdo e implementagado
das politicas publicas (policy-making), a MLG ¢ frequentemente apresentada como
constitutiva de duas perspetivas de analise; uma vertical e outra horizontal (Alcantara et
al., 2016; Charbit, 2011; Homsy et al., 2019), que podem ser utilizadas isoladamente ou
em conjunto na analise, por se tratar de perspetivas que se cruzam. Casos de estudo que
utilizam a MLG frequentemente a usam ndo na perspetiva da complexa intera¢do entre
os diversos atores nos territorios, mas abordam somente alguns aspetos da ampla rede de
interagdo entre agentes numa MLG (Homsy et al., 2019). Nos casos multiplos estudados

neste trabalho nao sera diferente.

Constitui-se a analise vertical aquela que identifica e explora as articulagdes entre os
diferentes niveis hierdrquicos de governo nos processos de policy-making e desicion-
making (Alcantara et al., 2016; Homsy et al., 2019), como entre o governo central e os
governos estaduais e/ou locais. Por outra parte, € possivel também empregar uma analise
de relacionamento intergovernamental numa perspetiva horizontal na medida em que ha

interagdo entre governos no mesmo nivel hierdrquico, como os governos dos municipios
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numa area metropolitana e mesmo no caso de relacionamento intragovernamental, como
entre ministérios, agéncias ou empresas estatais (“upper horizontal”), ou no mesmo nivel
subnacional (“lower horizontal”), secretarias, agéncias ou empresas municipais (Charbit,

2011).

Entretanto, no que toca a andlise horizontal esta constitui-se naquela que identifica e
explora as articulagdes ndo s6 entre instituigdes estatais e de governos em mesmo nivel
hierarquico, conforme  descrito  supra, mas, outrossim, entre  atores
estatais/governamentais e nao-estatais/ndo-governamentais, empresas publicas e privadas
e organizagdes da sociedade civil que sdo partes interessadas na formulagdo e

implementagdo das politicas publicas (policy-making) e na tomada de decisdo (decision-

making).
Partes Por que é uma parte importante
A existéncia de uma autoridade que tenha poder de
coordenar as agoes das partes envolvidas, reconhecendo
Autoridade de coordenagao e de as particularidades, necessidades e responsabilidades de
sangao cada uma no alcance dos objetivos e que também seja

capaz de sancionar aqueles que nao cumpram seus
cCompromissos

Muitos governos locais nao tem capacidades técnicas,
financeiras e de pessoal para enderecar problemas
relacionados as fungoes plblicas de interesse comum.
Por esta razao, governos centrais podem prover os entes
subnacionais com recursos necessarios a construgao
dessas capacidades

Construgao de capacidade

A co-produgao de conhecimento entre as partes
envolvidas sobre o fendmeno sobre o qual se pretende
intervir é essencial para o estabelecimento de fortes
parcerias e para a tomada de decisao

Co-producao de conhecimento

O reconhecimento de co-beneficios resultantes da
intervengao a partir da agao coordenada das partes
envolvidas é uma parte importante ao alcance dos
objetivos da intervengao sobre o problema

Enquadramento dos co-beneficios

A particiapagao de sociedade civil € importante para
fornecer as autoridades conhecimentos locais, engajar a
comunidade, além de pressionar as autoridades a
promover as agoes de intervengao

Engajamento da sociedade civil

Figura 2 - Modelo de 5 partes da Multilevel Governance

Fonte: Fonte: Homsy et al., 2019, traduzido e adaptado
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Apesar destas possibilidades de anélise que a abordagem da MLG nos proporciona a
discussdo dos estudos de caso, que serdo primeiramente explorados e descritos no
capitulo seguinte, terd como foco nessa abordagem a perspetiva vertical e horizontal entre
governos dos territorios nos processos de institucionalizagdo das areas metropolitanas e
organizag¢do das respetivas autoridades de transporte e de concegdo e implementagdo da
politica publica de integragao tarifaria em ambas as areas/regides. Nesta perspetiva da MLG
buscaremos fazer a discussao dos casos tendo como referéncia o modelo de 5 partes sugerido por
Homsy et al. (2019) conforme descrito na Figura 2 supra, ainda que focalizando as partes
da autoridade de coordenagdo na escala metropolitana e dos possiveis co-beneficios

oriundos desta coordenacdo e da cooperagdo entre 0s governos.

A escolha das respetivas areas/regides metropolitanas nos seguintes estudos de casos
multiplos/plurais tem como razdo o facto de ambos os territorios metropolitanos estarem
passando por processos recentes de reestruturagdo institucional no contexto comum de

crise dos transportes urbanos, ainda que em cenarios com distintos graus de crise.

4. CONTEXTO TERRITORIAL, MOBILIDADE E DESENVOLVIMENTO INSTITUCIONAL: OS
CASOS DA AML E DA RMS

4.1. Territério, mobilidade e ambiente institucional da AML
4.1.1. Territorio e populag¢do da AML

A Area Metropolitana de Lisboa (AML) que tem como cidade-polo o municipio de
Lisboa, capital nacional de Portugal, além de dezassete (17) concelhos/municipios no seu
entorno (Figura 1), situados na margem norte ¢ na margem sul do rio Tejo, compondo
respetivamente as sub-regides da Grande Lisboa e da Peninsula de Settbal, se constitui
no contexto territorial portugués como a principal drea metropolitana que compde a sua
rede urbana e regional. A influéncia da centralidade do municipio de Lisboa, no entanto,
extrapola o quadro urbano e regional da AML, estendendo-se pela macrorregido do arco
metropolitano de Lisboa e que no contexto europeu pretende afirmar-se como parte
integrante da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) e na escala internacional
extracomunitaria, projetar-se competitivamente para o Oceano Atlantico (Calouste

Gulbenkian, 2015).
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Figura 3 - Mapa da Area Metropolitana de Lisboa, Portugal
Fonte: DGT, 2018

A partir da leitura dos dados populacionais e territoriais dos censos de 1991 a 2021
divulgados pelo INE, constantes no Anexo 1, a AML abrange um territorio de 3.014,79
quilémetros quadrados (km?), correspondendo a 3% do territorio de Portugal (92.225,29
km?) e uma populagdo que em 1991 era de 2.520.708 e em 2021 de 2.871.369 habitantes,
variando esta de 26% da populagao residente em Portugal em 1991 para 28% em 2021.
Neste interim a populagdo do municipio de Lisboa variou de 26% em 1991 para 19% em
2021 em termos relativos a populagdo de sua area metropolitana. Portanto, ¢ expressiva
a tendéncia de reforco da populagdo da AML como area territorial que concentra pouco
mais de Y da populacdo residente em Portugal e a perda relativa da populagdo de Lisboa
no conjunto da populacio da AML ao passo em que a populacio da AML varia
positivamente e se distribui nos demais municipios da AML, com destaque para Sintra,
Cascais e Mafra, na margem norte e Seixal, na margem sul, com aumento relativo da

populacdo da Peninsula de Setubal no conjunto da AML.
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4.1.2. Mobilidade e desenvolvimento institucional da AML

Os dados populacionais e territoriais dos censos também revelam os movimentos
pendulares das populagdes residentes por concelho em fungdo de trabalho ou estudo,
podendo esses movimentos ocorrerem na freguesia de residéncia, noutra freguesia do
municipio de residéncia ou noutro municipio, caracterizando este Ultimo como um
movimento pendular que gera interacdo entre concelhos. As observagdes dessas
interagdes interconcelhias revelam o poder de atragdo que exerce o municipio de Lisboa,
como espaco urbano que oferta trabalho ou estudo, na AML e mesmo em concelhos

limitrofes da AML que formam parte de outras comunidades intermunicipais.

Segundo os Censos, em 2001, Lisboa interagia com todos os concelhos da AML,
sendo que o sentido dos fluxos era maioritariamente para a capital, com distintas
intensidades nas intera¢des interconcelhias e a popula¢do que entrava em Lisboa por
motivo de trabalho ou estudo e residia noutro municipio correspondia a 75% da populagao
residente na capital (INE, 2002). Em 2011, a sub-regido da Grande Lisboa continuava a
ser grande bolsa de populagdo flutuante oriunda de movimentos pendulares por trabalho
ou estudo, verificando-se, sobremaneira, interagdes com as sub-regides da Peninsula de
Settbal, pertencente 8 AML, Leziria do Tejo e Oeste (INE, 2013), que atualmente formam

comunidades intermunicipais limitrofes a AML.

Portanto, os movimentos pendulares observados nos Censos de 1991 a 2021 revelam
as dinamicas territoriais que se modificam ao longo do tempo e que ensejam a formagao
de novos polos de atragdo dentro da propria AML, ainda que com o persistente
predominio de Lisboa (INE, 2022). Um dos exemplos dessas mudangas ¢ o aparecimento
no Censo de 2001 do municipio de Palmela como polo de atragdo na AML apos a
instalagdo em seu territorio da industria automével Autoeuropa, ocorrida em 19953, A
despeito da importancia dessas dindmicas funcionais nos territérios das areas
metropolitanas, que aqui se afirma, sobretudo ao planeamento e a gestdo da mobilidade e
dos transportes, estas ndo estdo no objetivo deste estudo de caso. Essas dinamicas
funcionais, no entanto, justificam o desenvolvimento institucional das areas
metropolitanas de modo que o territorio metropolitano possa ser adequadamente objeto

de concecdo e execucao de politicas publicas, neste caso de mobilidade e de transportes.

20



Os Censos também revelam quais sdo os meios de transporte utilizados nesses
movimentos pendulares da populacao que se desloca no territorio da AML por motivo de
trabalho ou estudo (Grafico 1). Desde 2001, nestas dinamicas territoriais o automovel
constitui-se no mais relevante meio de transporte nos movimentos pendulares da regido,
44%. Uma alteragdo significativa de 20% face ao ano de 1991, 24%, cuja tendéncia de
aumento se observa em 2011, 58%, e 2021, 56%. Por outro lado, a evolu¢do da reparticdo
modal em desfavor do transporte coletivo ¢ significativa desde 1991, 51%, até 2021, 25%.
Ume perda de 26% em 2021 face a 1991 que ao longo de 30 anos vem se acentuando,
37% em 2011, e 30%, em 2011%. No entanto, em 2021 a reparti¢io modal foi de alguma
maneira influenciada pela pandemia de Covid-19 de modo que se observa uma
recupera¢ao do meio a pé aos niveis de 2001 que guarda alguma relacdo com o evento
pandémico, o mesmo valendo para a perda ainda maior do transporte coletivo na
reparti¢do modal em fungdo deste ser fonte de aglomeragdo de pessoas e, portanto, de

transmissdo viral®.
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Figura 4 - Evolugdo da reparticdo modal, em %, AML, Censos, 1991 a 2021.
Fonte: Elaboracao propria, INE, Censos, 1991 a 2021

Sobre o quadro geral da mobilidade e dos transportes na AML pré-pandemia
apresentamos o seguinte diagnostico descrito pelo investigador Nuno Marques da Costa

(Calouste Gulbenkian, 2015):
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O transporte publico apresentou uma grande dificuldade de adaptacdo as novas condi¢des de
procura de transporte na area metropolitana. A diminui¢ao da densidade de procura com o estender
da localizagdo da residéncia e as novas ligagdes ndo lineares que se foram configurando na AML
ndo coincidentes com a tradicional oferta radial a Lisboa por transporte ptblico, tem contribuido
para a diminui¢do da sua quota na reparticio modal. Mais flexivel, a utilizagdo do transporte
individual ¢ hoje dominante nas deslocagdes por motivo de trabalho ou de estudo na AML, em
que mais de metade das deslocagdes € realizada em automovel. Apesar das melhorias ocorridas na
oferta de transporte publico de passageiros, ha ainda de assinalar as deficiéncias de integragdo
modal, seja pela falta de infraestruturas fisicas!, como pela falta de integragdo da oferta por falhas
de regulacgdo e organizacao, penalizando as deslocagdes, em especial as que exigem transbordos e
a articulagdo entre diferentes modos de transporte (p. 43).

Dentro deste contexto territorial e destas dinamicas funcionais, ora resumidas, que
devemos perceber o desenvolvimento da politica institucional (polity) da Area
Metropolitana de Lisboa (AML), instituida pela Lei n.® 44/91, de 2 de agosto, tendo dentre
outras atribuicdes: “assegurar a conveniente articulacdo de servigos de ambito
supramunicipal, nomeadamente nos sectores dos transportes colectivos, urbanos e
suburbanos e das vias de comunicagdo de dmbito metropolitano™®. Sem embargo, a
criagdo da AML ocorre no contexto da promulgacdo da Lei n.° 10/90, de 17 de Margo, a
Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres, ainda em vigor, em cuja redacdo ha
um capitulo dedicado aos transportes nas regides metropolitanas, as quais estariam
dotadas de comissdes metropolitanas de transportes, génese das posteriores autoridades

metropolitanas de transporte, criadas pelo Decreto-Lei n.° 268/2003, de 28 de outubro’.

A criagdo por decreto-lei das autoridades metropolitanas de transporte supra referida
ocorre no contexto da reorganizagdo institucional das dreas metropolitanas pela Lei n°
10/2003 de 13 de Maio, a qual reafirma a atribuicdo das areas metropolitanos no dominio
das acessibilidades e transportes, area na qual e dentre outras se intenciona ‘articular os
investimentos municipais de interesse supramunicipal’, ‘coordenar as actuagdes entre 0s
municipios e os servigos da administragao central’, ‘planear e fazer a gestdo estratégica,
econdmica e social além da gestdo territorial na drea dos municipios integrantes’, acdes

que seriam prosseguidas como fins publicos das areas metropolitanas®.

Podemos afirmar que a criagdo da Autoridade Metropolitana de Transporte de Lisboa
(AMTL) conjuntamente com a reorganizagdo institucional da respetiva Area

Metropolitana de Lisboa ocorre em um contexto em que se verifica a intensificagao do
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uso do automovel ligeiro no conjunto deste territorio metropolitano, observada no Censo
de 2001 face ao Censo de 1991, ainda que a intensidade do uso do automovel ligeiro
possa variar entre as populagdes dos municipios que compdem a area metropolitana. No
entanto, observa-se que a AMTL ndo se vincula institucionalmente a AML, estando
aquela, inicialmente, sob a tutela do Estado através dos correspondentes ministérios
responsaveis pelos transportes e pelas finangas e, posteriormente, pelo Decreto-Lei n.°
232/2004, de 13 de dezembro, sob o regime empresarial do Estado, modelo que segundo
o preambulo do referido diploma legal corresponderia a melhorar a forma de se alcancar
a necessaria articulagdo estreita e constante entre o Estado, a area metropolitana e, ainda,
os demais municipios nela integrantes, “na prossecucao dos interesses das populacdes

que usufruem da oferta de mobilidade™.

As inovagdes mais recentes, no ambito da politica institucional das dareas
metropolitanas e da politica publica dos transportes ¢ da mobilidade a escala
metropolitana estdo relacionadas com a assun¢do do Regulamento CE 1370/2007, da
Comissao Europeia, que insta os paises que formam parte da Unido Europeia a promover
mudangas institucionais nas relagdes entre autoridades e operadores em fungdo das
obrigagdes de servico publico de transporte de passageiros, incluindo-se nestas

obrigagdes a tarifaria.

Neste contexto, tanto a AML quanto a AMTL passaram nos anos seguintes por
reorganizagdes institucionais, promovidas respetivamente pela Lei n.° 46/2008 de 27 de
Agosto e pela Lei n.° 1/2009 de 5 de Janeiro!?, que reafirmam a atribui¢do da AML no
dominio da mobilidade e dos transportes e “na articulagdo das actuagdes entre os
municipios e os servigos da administracdo central” além da competéncia de designar
representantes da AML na AMTL (¢ a primeira vez em que se expressa num diploma
legal alguma vinculagdo entre a AML e a AMTL) e pelo lado da ATML reforga o ambito
territorial da sua atuacdo, com a indicacdo dos 18 municipios que atualmente compde a
AML!, e face ao diploma de criagdo pormenoriza as suas atribuigdes em matéria de
planeamento, coordenagdo e fiscalizagdo, financiamento e tarifacdo, e de divulgacdo e
desenvolvimento do transporte urbano, indicando também os instrumentos de

planeamento e gestdo da mobilidade e dos transportes no &mbito da area metropolitana'?.
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No entanto, ¢ no contexto do crescente uso do automovel na AML revelado pelo
Censo 2011 e ainda neste contexto institucional comunitario que a AML ¢ reorganizada
institucionalmente, passando esta a ser regida financeira e juridicamente pelas respetivas
Lei n.° 73/2013, de 3 de setembro e Lei n.° 75/2013, de 12 de setembro, esta ultima o
Regime Juridico das Autarquias Locais (RJAL) que afirma caber “igualmente as areas
metropolitanas assegurar a articulagdo das atuagdes entre os municipios e os servicos da

administracdo central” dentre outras na area da mobilidade e transportes.

Neste mesmo contexto ¢ extinta a Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa
(AMTL) pela Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, que institui o Regime Juridico do Servigo
Publico de Transporte de Passageiros (RISPTP), ao delegar a autoridade de transporte
intermunicipal do Estado para a Area Metropolitana e permitir a transferéncia de
competéncias dos municipios, nomeadamente no dominio dos transportes urbanos,
internos, para a Area Metropolitana, tendo em vista que pelo regime sdo os municipios as
autoridades de transporte em seus respetivos territorios municipais. Por esta razio, a
extingdo da AMTL foi considerada como a integracdao desta a AML e, outrossim, “a
descentraliza¢do do sistema de transportes para a escala metropolitana e municipal™!?.

Entretanto, essa alteracdo institucional ndo ocorreu sem tensdes entre Estado e

Municipios'?.

Adicionalmente, devemos perceber subsumida ao desenvolvimento da politica
institucional (polity) da area metropolitana a evolugdo da politica publica (policy) da
tarifacdo nos transportes publicos que por intermédio do Decreto-Lei n.° 8/93, de 11 de
janeiro se estabelece o regime dos titulos combinados de transporte que passa a vigorar
com o intuito de incentivar a criagdo desses titulos combinados entre operadores € modos
de transporte, diversificando e flexibilizando a oferta paralelamente aos assim chamados
“passes sociais” existentes no ordenamento juridico portugués desde 1977 e que

beneficiavam sobremaneira estudantes e reformados/pensionistas.

E em decorréncia da edigdo deste decreto-lei que surge em 1996 a OTLIS que como
Agrupamento Complementar de Empresas (ACE) ird atuar no desenvolvimento da
interoperabilidade entre os Operadores de Transporte da Regido de Lisboa (OTLIS),
publicos e privados, através da gestdo dos sistemas de bilhética'®. Posteriormente a

Portaria n.° 241-A/2013, de 31 de julho, reorganiza os passes intermodais e as condi¢gdes
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de disponibilizacdo desses titulos combinados de transporte na AML e define as regras
de compensac¢ao financeira aos operadores de transporte por parte do Estado e a Portaria
n.° 298/2018, de 19 de novembro, adequa as regras relativas aos titulos de transporte

vigentes no ambito do RJSPTP.
4.2. Territério, mobilidade ¢ ambiente institucional da RMS
4.2.1. Territorio e populag¢do da RMS

A Regido Metropolitana de Salvador (RMS) que tem como cidade-polo o municipio
de Salvador, capital do Estado da Bahia, na regido nordeste do Brasil, além de 12 (doze)
municipios no seu entorno (Figura 2), se constitui como uma das principais regides
metropolitanas que compdem o quadro urbano e regional do territério brasileiro, tanto
numa perspetiva demografica quanto socioecondmica (Silva et al., 2014). E ¢ assim
definida pelo IBGE como uma metropole de influéncia regional, dentre 15 metrépoles
hierarquicamente definidas no contexto nacional brasileiro, no sentido em que sua
influéncia se estende para além da sua propria regido metropolitana alargando-se pela
maior parte do proprio Estado da Bahia e em menor intensidade pelo Estado de Sergipe

(IBGE, 2020).

A RMS tem 4area territorial de 4.351,504 km?, correspondendo esta tio somente a 1%
do territorio do Estado da Bahia (564.760,429 km?). Em termos populacionais
relativamente a Bahia a populacdo da RMS aumentou de 21%, em 1991, 23% em 2000,
para 25%, em 2010, apresentando uma ligeira redugdo para 24% em 2022 pelo que, no
entanto, podemos afirmar que a populagdo da RMS tem representado aproximadamente
Ya da populagdo desta Unidade da Federagdo. No quadro populacional da RMS, o
municipio de Salvador concentra uma imensa maioria da sua populagdo representando
esta 83%, em 1991, 81% em 2000, 75% em 2010 e 71% em 2022, o que indica uma perda
relativa de 13% em 2022 face a 1991, ainda que sem alterar significativamente a
concentragdo populacional em Salvador, de mais de 2/3 da populagdo da RMS, conforme

os dados dos respetivos Censos no Anexo 2.
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Figura 5 - Mapa da Regido Metropolitana de Salvador, Bahia, Brasil.

Fonte: Silva et al., 2014

Portanto, no decurso de 3 decénios h4a uma perda relativa da populagdo de Salvador
no conjunto da RMS com ganho relativo de populagdao sobremaneira nos municipios de
Simdes Filho. Lauro de Freitas e Camacari, os municipios que junto a Salvador formam
a mancha urbana na envolvente dos principais eixos rodoviarios de penetragdo na cidade-
polo (IBGE, 2016). Os dois primeiros até 1961 e 1962 eram respetivamente os distritos
de Agua Comprida ¢ de Santo Amaro do Ipitanga, que, por leis estaduais, foram
desmembrados de Salvador. A RMS ¢é, portanto, a area de influéncia mais imediata do
municipio-polo que ¢ Salvador e por extensdo o Reconcavo Baiano, o territorio
envolvente da Baia de Todos os Santos resultante da abertura da cidade para o Atlantico,
e onde estd por proximidade e densidade a maior intensidade desta influéncia por

interagdo intermunicipal e entre arranjos populacionais e concentragdes urbanas (IBGE,

2016).
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4.2.2. Mobilidade e desenvolvimento institucional da RMS

A RMS foi estabelecida legalmente, junto com outras sete (7) regides metropolitanas
brasileiras, em 08/06/1973 pela Lei Complementar n° 14 (LC 14), no ambito federal's,
numa altura em que o Brasil vivia o fim do ciclo do assim chamado “milagre econdmico”
(1968-1973) e sob os auspicios do I Plano Nacional de Desenvolvimento (I PND), 1970-
74, com vistas a manutencao da acentuada expansdo da sua economia e, por conseguinte,
a formac¢ao de uma sociedade urbano-industrial, com padrdo de uso e ocupagdo do solo
caracterizado por crescente verticalizagdo, periferizagdo, com investimentos em sistemas
viarios, e favelizacdo, a autoconstruc¢ao ocorrida por exclusdo do mercado imobiliario por
parte da populagdo que saida do campo acorreu ilusoriamente aquelas cidades que se
constituiam como /ocus desse processo de expansao industrial e urbana, como € o caso

de Salvador e seu entorno.

Dentre os servigos comuns aos Municipios que integram a regido os transportes € o
sistema viario eram de interesse metropolitano segundo a referida LC 14 que atribuiu aos
estados a criacdo por lei de conselhos deliberativo e consultivo, nas respetivas regides
metropolitanas, de modo que a administragdo destas regides era uma responsabilidade
dos estados subnacionais, sendo estes conselhos criados na Bahia através da Lei Estadual
3.192, de 22/11/1973. No entanto, o principal agente a escala metropolitana na RMS na
sua concecdo territorial e execugdo politica como 6rgdo técnico foi a CONDER, criada
em 1967, inicialmente como Conselho de Desenvolvimento do Reconcavo, responsavel
na Bahia pelo estudo, liderado pelo IBGE, que delimitou a “drea metropolitana de
Salvador” antes da sua criagdo em 1973 (IBGE, 2016)!". Com a criagdo da RMS, a
CONDER ¢ renomeada pela Lei Delegada n® 08, de 09/07/1974, para Companhia de
Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Salvador com vistas a “promover
coordenar e executar a politica de desenvolvimento formulada pelo conselho deliberativo
da RMS”'® mantendo-se a sigla original. E naquela altura que a CONDER elabora o
EUST — Estudo de Usos do Solo e Transportes para a Regiao Metropolitana de Salvador,
realizado entre 1974 € 1979'°, contemporaneo ao I1 PND (1975-79) ao qual a RMS esteve
territorialmente vinculada pela implantagdo do Polo Petroquimico, em Camagcari, em

1978.
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Neste contexto historico que a RMS ¢ institucionalizada em 1973 inicialmente
composta de 8 (oito) municipios, além de Salvador; Sdo Francisco do Conde, Camagari,
Itaparica, Vera Cruz, Simdes Filho, Candeias e Lauro de Freitas mas, ganhando novos
membros por emancipagio, em 1985 ¢ 1989, respetivamente, Dias D’Avila e Madre de
Deus, desmembrados de Camagari e de Salvador, emancipacdes que refletem o contexto
de redemocratizacao do pais e de promulgacdo em 05/10/1988 da Constitui¢ao Federal
(CF 1988) que conferiu autonomia aos municipios, elevando-os a entes federativos
equiparaveis aos estados e atribuindo-lhes a responsabilidade pelos transportes urbanos.
Alteragdes municipais que, no entanto, ndo incorreram em expansao territorial da RMS
que somente ocorre na primeira década do século XXI quando a metropolizacao volta a

ser objeto de debates na academia e no meio técnico e politico.

A literatura brasileira sobre regides metropolitanas frequentemente associa a
formagdo institucional destas, em termos de criacdo legal do territério politico, a um
periodo politico caracterizado por forte centralizacdo (Frey, 2012; Souza, 2008),
resultado do longo periodo de ditadura civil-militar (1964-1985). Outrossim, podemos
afirmar que a criacdo das regides metropolitanas em principios da década de 1970 reflete
a existéncia de alguma cultura de planejamento naquela altura no Estado, cultura perdida
a partir dos anos 1980 com a crise da divida externa e que se tenta recuperar a partir dos
anos 2000. Por outro lado, a CF 1988 também trouxe a inovag¢ao institucional de dotar os
municipios do estatuto de entes federativos, razao pela qual essa literatura atribui também
o fracasso politico das regides metropolitanas, embora apds a CF 1988 o ntimero de

regides metropolitanas criadas pelos estados subnacionais tenha explodido.

No que toca a questdo tarifaria como politica institucional (polity) e como politica
publica (policy), em 1985 ¢ instituido o Vale-Transporte (VT) pela Lein® 7.418, de 16 de
Dezembro, em vigor ainda hoje e que vincula o acesso ao transporte publico ao vinculo
empregaticio por meio da antecipacdo ao empregado pelo empregador das despesas de
deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, ou seja, em movimentos pendulares,
“através do sistema de transporte coletivo publico urbano ou intermunicipal”, em que o
empregado custeia o valor equivalente a 6% do seu salario bésico, custeando o
empregador o valor restante, entendendo-se “como deslocamento a soma dos segmentos

componentes da viagem do beneficiario, por um ou mais meios de transporte °.
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A CF 1988, portanto, retira da Unido o direito de criagdo das regides metropolitanas
atribuindo-o aos estados subnacionais que pelo ordenamento juridico anterior ja eram
responsaveis pela organizacdo institucional das regides metropolitanas para fins
administrativos na prestacdo de servigos publicos de interesse comum aos municipios. A
diferenca em relagdo a 1967 ¢ que as regides metropolitanas deixam de figurar no texto
da Ordem Economica e Social e passam a integrar o da Organizacdo Politico-
Administrativa do Estado, a partir de 1988, assim transplantada pelo Estado da Bahia na

Constitui¢do Estadual?!

. Outrossim, a Constituicdo do Estado da Bahia transplanta da CF
1988 a competéncia dos Municipios no dominio do “planejamento e administracdo do
transito urbano e operagdo do servico local de transporte coletivo de passageiros’ (Art.
209), em capitulo VII dedicado aos Transportes no qual, no entanto, também equipara os
transportes coletivos que circulam em 4areas metropolitanas aos transportes coletivos

urbanos de passageiros, atribuindo-lhes carater de “servigo publico essencial” que deve

ser fornecido “com tarifa justa e digna qualidade de servigo” (Art. 207)2.

Sem embargo, os anos 1990 viriam a se constituir numa década em que o debate
metropolitano em regra esteve ausente da agenda politica nacional e estadual, muito
menos municipal (Santos, 2023). Com o retorno do debate sobre a metropolizagdo no
primeiro decénio dos anos 2000, a expansdo territorial da RMS ocorre pela Lei
Complementar n® 30, de 03/01/2008, com a incorporacdo dos municipios de Sao
Sebastido do Passé e Mata de Sdo Jodo e pela Lei Complementar n°® 32, de 22/01/2009,
que incorpora o municipio de Pojuca a RMS, ambas leis estaduais. A atual composi¢do
da RMS com treze (13) municipios, portanto, se consolida neste ano de 2009, sem, no
entanto, ter ocorrido qualquer desenvolvimento institucional em termos de governanca
metropolitana para fins administrativos que ndo o da sua simples delimitagdo territorial

legalmente constituida nos respetivos diplomas legislativos.

Em razdo da indisponibilidade de dados de mobilidade para a RMS, em 2012, o
Governo da Bahia contrata e realiza Pesquisa de Mobilidade (Pesquisa OD)?® para essa
area territorial de modo que pela primeira vez se gera conhecimento sobre a mobilidade
urbana da populacdo na RMS, a qual revela a reparticio modal, respetivamente, nas
deslocagdes intramunicipais e intermunicipais em Salvador e no conjunto da RMS, com
uma observancia maior das interacdes entre Salvador e os demais municipios

metropolitanos. Quanto a essas dindmicas territoriais na RMS, somente em 2015
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(reeditado em 2016) que o IBGE, valendo-se de dados captados no Censo 2010 publica
trabalho sobre os movimentos pendulares e as interagdes intermunicipais no que chama

de arranjos populacionais e concentra¢des urbanas.

O arranjo populacional de Salvador para o IBGE, no entanto, ndo corresponde ao
territorio legal da RMS por exclusdo dos municipios de Pojuca e Itaparica e Vera Cruz, o
primeiro pela descontinuidade da mancha urbana e os segundos pela ndo contiguidade
territorial dado que ambos compdem a Ilha de Itaparica, na Baia de Todos os Santos,
através da qual ha interacdo por via maritima destes municipios com Salvador. Sem
embargo, ambos os trabalhos de Pesquisa OD e do IBGE revelam a forte interagdo de
Salvador sobretudo com os municipios que compdem consigo a mancha urbana continua
na RMS; Simdes Filho, Lauro de Freitas e Camagari, embora também se verifique
relevante interacdo entre Madre de Deus e Salvador, possivelmente, por via maritima
devido a proximidade das habitadas ilhas dos Frades e de Bom Jesus dos Passos,
pertencentes a Salvador, mas distantes do territorio continental de Salvador. Além de
interagdes intermunicipais entre os municipios de Sdo Francisco do Conde, Madre de
Deus e Candeias, possivelmente pela centralidade da Refinaria de Mataripe (IBGE,

2016).

Entre julho/2022 e julho/2023, por entender a necessidade de se atualizar os dados
levantados em 2012 para compreender a mobilidade na RMS, nova Pesquisa Domiciliar
OD ¢ cotratada e realizada para a Seinfra-BA a fim de se perceber a evolugdo em 10 anos
da reparticdo modal na RMS. O estudo de transporte nas areas urbanas das Regides
Metropolitanas de Salvador e de Feira de Santana, no entanto, tem resultados fracamente
divulgados e pouco claros. Os dados divulgados no relatorio sintese parecem ter sido
agregados para todos os municipios pesquisados, na RMS e na RMFS, o que compromete

a andlise da evolu¢do modal para a RMS (Bahia, 2023).

Sem embargo, ao se correlacionar com outras variaveis podemos perceber melhor a
realidade da mobilidade urbana na RMS. Os dados, constantes no Anexo 2, de
crescimento do parque de veiculos privados motorizados, tanto o automovel ligeiro
quanto as distintas categorias de motos nos permitem deduzir o crescente uso destes meios
do modo rodoviario no conjunto da RMS. Outra proxy que nos permite chegar a essa

conclusdo ¢ a do quadro geral brasileiro de queda no longo prazo, desde 1995, no numero
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de passageiros transportados pelas empresas privadas de transportes urbanos,
notadamente operadoras de autocarros, nas principais capitais estaduais, dentre elas
Salvador (NTU, 2024), sendo que no contexto geral os autocarros continuam a ser o
principal meio de transporte urbano da populagao brasileira, mesmo em cidades onde ha
transporte sobre trilhos, devido as reduzidas redes de metropolitanos, como no caso de
Salvador, onde o metro precisa ser alimentado pelas carreiras de autocarro para ter

procura.
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Figura 6 - Evolugdo da reparticdo modal, em %, RMS, 2012/2023*.

Nota: *Presume-se que os dados consolidados em 2023 incorporam tanto os

municipios da RMS quanto os da RMFS sem desagregagao.
Fonte: Seinfra-BA, 2012, 2023

O maior uso do transporte coletivo em 2012, nas deslocagdes intermunicipais e
intramunicipais ndo revela, no entanto, a quantidade e a qualidade da oferta do servigo de
transporte coletivo. Por outra parte, o intenso uso do modo a pé pode revelar a dificuldade
de acesso, por barreiras fisicas, tarifarias e socioecondmicas, tanto aos transportes
coletivos quanto ao transporte por automovel ligeiro e mesmo ao motociclo, embora estes

meios individualizados do modo rodoviario estejam em crescente uso.

Quanto ao desenvolvimento institucional observamos a entrada em vigor, em 2001,

do Estatuto das Cidades (EC), (Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho, que estabelece

31



diretrizes gerais da politica urbana ao regulamentar artigos da CF 1988 e, em 2012, a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) ou Lei n° 10.257, de 10 de julho que
institui as diretrizes desta politica e a inclui como instrumento da politica de
desenvolvimento urbano enunciada no Estatuto das Cidades, com o objetivo de fazer a
“integracdo entre os diferentes modos de transporte ¢ a melhoria da acessibilidade e
mobilidade das pessoas e cargas no territorio do Municipio”. Outrossim, a PNMU traz
diretrizes a regulagdo dos servigos de transporte publico coletivo, nomeadamente no
dominio da tarifacio com o intuito, dentre outros, de promover a integracdo e a
modicidade tarifarias. E a PNMU ainda vai além ao definir claramente as atribui¢des de
cada ente federativo (Unido, Estados e Municipios) na consecu¢do dos objetivos
legalmente definidos (polity) para a politica publica (policy) bem como o instrumento de
cooperacdo entre os entes federativos na organizagdo e prestacdo dos servigos de

transporte publico coletivo.

E com a instituto do Estatuto da Metropole (Lei Federal n° 13.089, de 12 de janeiro
de 2015), no entanto, que as regides metropolitanas sdo organizadas institucionalmente
pela Unido no sentido da polity, no que se “estabelece diretrizes gerais para o
planejamento, a gestdo e a execugdo de funcdes publicas de interesse comum em regides
metropolitanas ou em aglomeragdes urbanas instituidas pelos Estados, normas gerais
sobre o plano de desenvolvimento integrado e outros instrumentos de governanca
interfederativa, e critérios de apoio da Unido a agdes que envolvam governanca
interfederativa no campo do desenvolvimento urbano”. O objetivo da existéncia de
regides metropolitanas, portanto, passa a ser o da governanca interfederativa na
consecucao de politicas publicas de comum interesse entre os entes federativos as quais,
segundo o referido diploma legal em reafirmacao ao estabelecido no EC, precisam passar

por controle social e gestdo participativa da sociedade civil.

5. ARRANJOS ORGANIZACIONAIS E INTEGRACAO NOS TRANSPORTES PUBLICOS: OS CASOS
NA AML ENA RMS

A partir da descri¢do e exploragdo dos casos plurais realizadas no capitulo anterior
tivemos uma visao panoramica da evolugdo institucional, territorial e da mobilidade nos
respetivos territorios metropolitanos. O que nos permite explanar as diferengas na

evolugdo recente da politica institucional (polity) em ambos os casos na perspetiva da
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integracdo organizacional e tarifaria, esta Ultima parte da operacional, nos transportes
publicos como instrumentos de politica publica (policy) para responder aos processos,
temporalmente distintos, mas semelhantes de perda relativa de utilizagao dos transportes
coletivos face ao incremento no uso dos transportes privados individuais, perce¢ao
corroborada pelo aumento, em ambos os casos, do parque de veiculos, automoveis
ligeiros e motos, nas suas variantes, a partir de 2006, estes tltimos de maneira muito mais

acentuada no caso da RMS (Anexos 1 e 2).
5.1. A AML e a Transportes Metropolitanos de Lisboa

Dentre os exemplos no mundo ocidental que Lefevre (2009, 2010) expds como de
tentativas infrutiferas de institucionaliza¢do dos territorios metropolitanos estava o de
Lisboa que em 1991 teve a sua area metropolitana institucionalizada. Sem embargo,
vimos que desde a sua criacdo em 1991 a AML passou por transformagdes institucionais.
Essas transformagdes indicam que os agentes politicos ndo estavam satisfeitos com os
resultados alcangados. A evolucdo institucional da AML e a inter-relagdo desta com o
dominio da mobilidade e dos transportes publicos conforme apresentada no capitulo
anterior revelam um processo de aprendizagem institucional que enfrentou tantos
percalgos quanto os apresentados por Seixas et al (2012) in Sousa (2019):

a polarizacdo da area metropolitana pela cidade central, que além de dominante na regido ¢ a
capital nacional; a intervencao direta do Estado Central nos assuntos metropolitanos sem mediagao
por uma entidade regional com autonomia; forte resisténcia a ceder competéncias para outras
escalas de governanca, inoperdncia da Area Metropolitana existente, em virtude da falta de
legitimidade propria e da incapacidade de assumir competéncias numa logica metropolitana;
predominio da escala local como ambito das iniciativas de planeamento, sendo inadequado para
resolver as ineficiéncias que resultam da falta de articulacdo do territorio metropolitano (p. 60)

Também vimos a importancia que teve a edi¢do do Regulamento CE 1370/2007, da
Unido Europeia, uma quase federagdo, obrigatoriamente transplantado, com consideravel
lapso de tempo, para o ordenamento juridico nacional, nas transformacdes institucionais
mais recentes que ocorrem no ambito da AML no dominio da mobilidade e dos
transportes publicos, notadamente a edicdo do RISPTP, pelo que temos uma observagao
na perspetiva da MLG feita por Crespo & Cabral (2010) sobre os antecedentes destas

mudangas institucionais mais recentes:
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This lack of coordination between entities and jurisdictions reflects the tradition of intervention
with public decision makers located at different institutional levels engaged in the same territory.
The relationships between the different authorities are essentially based upon shared
responsibilities and a division of competences. Meanwhile, the greater autonomy of local power
in relation to the state and a European openness promoted changes. There is now a multiplication
of contractual relationships between the state and local power and the development of direct
relationships between local levels of power and European Union institutions. Thus, the challenge
arises out of conciliating national and European priorities and local initiatives and finding new
means of interrelating policies enacted across different scales (p. 648).

Vimos, portanto, que além da reestruturacdo institucional ocorrida em 2013 no ambito
da AML ¢ a edicdo do RISPTP o marco legal a partir do qual se estrutura o servi¢o publico
de transporte de passageiros neste novo ambiente institucional da AML porque designa
as autarquias locais inclusive a AML como autoridades de transporte em suas respetivas
jurisdi¢des, além de manter o Estado como autoridade de transporte no dominio da
ferrovia pesada. Por outra parte, o RISPTP exige que as autoridades contratualizem os
servigos de transporte publico com os operadores publicos e privados além de reger as
compensagoes financeiras a esses operadores pela prossecucao das obrigagdes do servigo
publico de transportes, sendo a politica tarifdria uma destas obrigagdes. A entrada em
vigor do RJSPTP ao instituir a AML como autoridade de transporte no territorio
metropolitano promove a extingdo da AMTL, a autoridade metropolitana no dominio dos

transportes que era antes tutelada pelo Estado Central.

No entanto, ¢ sobretudo na tarifacdo dos transportes publicos que podemos perceber
uma repercussdo clara do desenvolvimento institucional mais recente da AML na
cooperacdo entre os governos locais e central, com a coordenagdo da AML, na
prossecu¢do do objetivo de incentivar a utilizagdo dos transportes publicos como politica
publica (policy) no cenario de crescente uso do automével ligeiro. E através do Despacho
n.° 1234-A/2019, de 4 de fevereiro, e da Portaria n.° 84/2019, de 22 de marco, que se
institui o Programa de Apoio a Redu¢ao do Tarifario dos Transportes Publicos (PART),
previsto no Or¢amento do Estado daquele ano e operacionalizado a nivel nacional através
de recursos do Fundo Ambiental, que tinha “por objetivo combater as externalidades
negativas associadas a mobilidade, nomeadamente o congestionamento, a emissdo de
gases de efeito de estufa, a poluicdo atmosférica, o ruido, o consumo de energia e a

exclusdo social”?*, provocadas pelo crescente uso do automoével e pela necessidade, por
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parte dos utentes dos transportes publicos, de utilizagao de mais de um titulo de transporte
combinado para fazer deslocacdes no territorio da AML, o que encarecia as deslocacdes
por transportes publicos no territorio metropolitano, gerando imobilidade em

determinados grupos sociais.

Neste mesmo ano de 2019 foi estabelecido o regime das empresas locais de natureza
metropolitana de mobilidade e transportes nas areas metropolitanas de Lisboa e do Porto
através do Decreto-Lei n.° 121/2019, de 22 de agosto, que no caso da AML levou a
criagdo da empresa metropolitana de mobilidade denominada Transportes Metropolitanas
de Lisboa (TML) que exerce pela AML a func¢do de autoridade metropolitana de
transporte, a qual incorporou a extinta OTLIS como gestora da interoperabilidade entre
os sistemas de bilhética, ficando ainda, no entanto, operadores de transporte na AML a
gerir seus tarifarios proprios. E na criagio da TML que tera seu arranque em 2021 que se
busca consolidar o controle da AML sobre a politica tarifaria no territério metropolitano
ao oferecer acesso simplificado dos utentes aos operadores de transporte, publicos e
privados através de um passe metropolitano que permite a deslocagdo nos 18 municipios
integrantes da AML. E a criacdo do PART como instrumento de incentivo ao uso do
transporte publico ¢ o ponto de partida da cooperagdo em matéria de financiamento aos

transportes publicos por parte do Estado, da AML e dos municipios nela integrantes.

A redugdo das externalidades negativas associadas ao uso do automoével, no caso da
AML, foi expressamente descrita como objetivos a serem alcancados com o PART. O
PART, no entanto, ndo pode ser visto como uma politica publica isolada no contexto da
AML, mas como uma expressao do proprio desenvolvimento institucional da AML. Por
outro lado, A execu¢do do PART deve ser vista como parte dos compromissos assumidos
por Portugal com a agenda global do desenvolvimento sustentdvel a ser cumprida entre
os anos de 2015 e 2030 e que no contexto da AML ndo pode ser alcangado sem que haja
uma articulagdo entre o municipio-polo, os demais municipios e o Estado no ambito da
AML. Podemos afirmar, também, a partir das estratégias de investigagdo adotadas® que
o PART se tornou possivel gracas a um entendimento conjunto dos municipios
integrantes da AML da importancia da mobilidade urbana nos seus territorios sobretudo
no contexto metropolitano e dos beneficios que essa articulagdo traria para os cidadaos.
O PART, no entanto, ¢ um instrumento politico de integra¢do nos transportes publicos

insuficiente ao desafio da mobilidade em Lisboa?® e na AML, em razdo da necessidade
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de ampliagdo da oferta de alta capacidade no territério metropolitano, para além do

Municipio de Lisboa, onde reside a maior parte da populagdo?’.

Por esse lado, a criagdo da TML também tem o significado da reorganizagdo dos
servicos de transporte intermunicipal por autocarros entre os municipios da AML, que
tem importancia devido a concentragdo da rede de metro em Lisboa. No entanto, a criagao
da TML como autoridade de transporte na AML ndo proporciona uma cooperacio e
coordenacdo perfeitas entre as autoridades e os operadores de transporte pelo que ainda
ha muito espaco a integracdo dos transportes publicos, em fun¢do dos municipios de
Lisboa, Cascais e do Barreiro, por exemplo, ndo terem delegado suas competéncias de
autoridade municipal para a TML por terem estas operadores internos consolidados, e no
caso de Cascais, com transportes gratuitos. Por outra parte, o Estado também ainda ocupa
importante papel de autoridade de transporte no dmbito metropolitano por meio dos
servigos de ferrovia pesada da Comboios de Portugal (CP) e do Metropolitano de Lisboa
(ML)?. Apesar de poder haver didlogo entre as autoridades e respetivos operadores estas
sdo consideragdes que levantam desafios a uma maior integragao dos transportes publicos

no territoério metropolitano da AML.
5.2. A RMS e a Entidade Metropolitana da RMS

No caso da RMS o mais importante ato da evolu¢do institucional recente numa
perspetiva organizacional ocorre por meio da Lei Complementar Estadual n® 41 (LCE
41), de 13/06/2014, com a criagcdo da Entidade Metropolitana da Regido Metropolitana
de Salvador (EMRMS) sob a tutela da Secretaria de Desenvolvimento Urbano do Estado
da Bahia (SEDUR-BA), antes mesmo do estabelecimento das diretrizes nacionais para as
regides metropolitanas através do EM, ainda que as antecipando em alguns pontos, mas
j& no contexto institucional do EC e da PNMU. A criagdo da EMRMS buscar lidar com
as Funcdes Publicas de Interesse Comum (FPIC), dentre elas os transportes e a

mobilidade urbana na escala metropolitana.

Na perspetiva institucional da integracgao tarifaria a criagdo da EMRMS ocorre junto
com a instituicdo do Fundo de Mobilidade e de Modicidade Tarifaria do Transporte
Coletivo da RMS (FMTC-RMS) que tem dentre seus objetivos o de “financiar e investir
em programas e projetos de mobilidade urbana de interesse metropolitano ou de

9% ¢

Municipio localizado na Regido Metropolitana de Salvador”, “contribuir com recursos
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técnicos e financeiros para a melhoria dos servigos publicos municipais e intermunicipais
de transporte coletivo e de mobilidade urbana na RMS” e, também, “assegurar a
modicidade tarifaria do transporte coletivo de qualquer natureza”. A questdo da
necessaria modicidade tarifaria ¢ atualmente o principal problema que expressa a crise
nos transportes urbanos em uma economia emergente como a do Brasil com perdas de
passageiros, agravada pela pandemia de Covid-19 e ainda sem recuperacao (NTU, 2024),
além da quantidade e qualidade da oferta, e o panorama da mobilidade urbana na RMS

ndo ¢ diferente.

E neste contexto institucional que simultaneamente ocorrem mudancas
organizacionais e operacionais nos transportes publicos da RMS, sobremaneira da cidade-
polo. Primeiro, entra em operacdo assistida, em 2014, posteriormente em operagao
comercial, em 2016, depois de 14 anos em obras e apos transferéncia de direitos e
obrigacdes da Prefeitura Municipal de Salvador (PMS) para o Governo do Estado da
Bahia (GEB)®, o Sistema Metroviario de Salvador e Lauro de Freitas (SMSL) que apesar
do nome estd totalmente localizado dentro do territério de Salvador. A entrada em
operacao do SMSL coincide com a licitagdo publica que a PMS por determinagio da
PNMU levou a cabo a contratualizagdo dos operadores de transporte municipais, a qual
gerou tensdes entre a PMS e o GEB?*°. A emergéncia do metro como novo meio de
transporte obrigou a reorganizacao das carreiras de autocarro no municipio-polo e entre
este ¢ os demais municipios da RMS na medida em que o metro como projetado e
construido, seguindo na direcdo dos principais eixos rodovidrios de penetragdo em
Salvador, necessita da alimentacdo destas carreiras de autocarro para alcangar procura
que suporte a sua operagdo. E neste contexto operacional que se impde uma integracio
tarifaria temporal entre os operadores privados do transporte urbano municipal por
autocarro de Salvador, regulado pela PMS e os operadores privados do SMSL e do
transporte intermunicipal metropolitano, regulados pelo GEB, porém sem incluir outros

operadores de transporte de outros modais, meios e de outros municipios da RMS.

A criagdo da EMRMS nestes contextos ocorre com tensdes entre os entes federativos
mais fortes, nomeadamente, o municipio-polo da RMS, Salvador, e o GEB, territérios
politicos administrados por coliga¢des lideradas por partidos politicos que se apresentam
como ideologicamente antagdnicos. Curiosamente, tal tensdo ocasionada pela criacdo da

EMRMS levou ndo a PMS, mas o Partido Democratas, vencedor das eleicdes municipais
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em Salvador desde 2012, ao protocolar A¢do Direta de Inconstitucionalidade (ADI) n°
5155 no Supremo Tribunal Federal (STF) contra o GEB a e Assembleia Legislativa da
Bahia (ALBA) para questionar uma possivel perda de autonomia municipal naquelas que
sdo as suas competéncias constitucionais com a publica¢do do diploma legal da LCE 41
(Angélica et al., 2018; Silva et al., 2015), inclusive nos transportes urbanos. Alguns
municipios da RMS entraram na ADI como partes interessadas na condi¢do de amicus
curiae’’, mas até o momento ndo ha uma decisdo vinculativa do STF sobre a

constitucionalidade do funcionamento da EMRMS?32,

Por outra parte, a CONDER, criada para planear o desenvolvimento do Reconcavo
Baiano e posteriormente da RMS inserida nesta microrregido, mantem-se desde sempre,
mas agora denominada Companhia de Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia,
tutelada a SEDUR-BA, como agente técnico com forte atuagdo em obras estruturantes na
RMS, sobretudo na capital do Estado, Salvador, funcionado neste sentido como uma
superprefeitura (Fernandes, 2004) e como instrumento de obten¢do de sucesso politico-
eleitoral (Souza, 2008). Na inexisténcia de um plano metropolitano de transportes como
preconiza o EM, embora, a revelia da participacdo da PMS ja se tenha um Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado da RMS (PDUI-RMS)?? cada governo executa suas
obras de mobilidade urbana e transporte publico (“para os que dele dependem”) no
municipio-polo onde se concentra a maioria da populagcdo na RMS sem didlogo, mas com

aceitagdo’* e com o apoio financeiro da Unido por intermédio dos bancos oficiais.

Neste contexto, encontra-se o territorio do municipio de Salvador em constante
disputa através da politica competitiva (politics) entre a PMS e o GEB, evidenciada pelas
propagandas governistas de ambas as partes tanto na comunicacdo social quanto em
outdoors espalhados pela cidade, visando sempre as disputas eleitorais municipais e
gerais para demonstrarem aos eleitores quem mais atua em beneficio do desenvolvimento
dos territorios. Neste processo comandado pela politics, de visdo curto prazista, resta
prejudicada a policy de integragdo organizacional e tarifaria, como parte da operacional,
nos transportes publicos na RMS, que seriam respostas de longo prazo fundamentais a
busca de solugdes para a crise nos transportes urbanos, esta evidenciada sobretudo pela
expansdo do parque de motos, veiculos ainda mais flexiveis que os automoéveis, o que
demonstra uma crescente individualizacdo na resposta, perante a auséncia de respostas

coletivas.
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O ambiente institucional na RMS tanto através das diretrizes nacionais como da
existéncia legal de uma entidade metropolitana do ponto de vista estritamente da politica
institucional (polity) estimula a cooperagao interfederativa entre os trés niveis de governo
que hierarquicamente se sobrepdem no territorio da RMS. A politica publica (policy) de
integracdo organizacional nos transportes publicos, no entanto, estd com a possibilidade
da sua execu¢do comprometida em funcdo da paralisia que se verifica na EMRMS
motivada ndo so6 pela judicializagdo da sua existéncia, outrossim, pela persisténcia de uma
dindmica de competi¢do em detrimento de uma dindmica de cooperacdo entre os atores
envolvidos (Souza, 2008) e pela auséncia de um mecanismo de coordenagdo a ser
exercido por uma autoridade metropolitana de transporte. E apesar de se ter criado

institucionalmente mecanismos de participa¢ao popular (Souza, 2008).
6. CONCLUSAO

A conclusdo a que podemos chegar ao final deste trabalho em que foi possivel ter uma
visdo panoramica de casos plurais sobre o0 mesmo fendmeno em contextos diferentes,
ainda que no mesmo contexto de persistente crise nos transportes urbanos, ¢ a de que a
institucionalizacdo das areas metropolitanas se constitui como um aspeto importante a se
considerar no ambiente institucional a partir do qual serd criada uma autoridade
metropolitana dos transportes. Ou seja, a governanga da area metropolitana influi na
capacidade de coordenacdo da autoridade, embora a mera existéncia da autoridade ndo
garanta efetividade na cooperagdo e coordenagdo entre autoridades e os operadores no
territorio. E que esta autoridade precisa ter autonomia perante os governos locais € o
governo de hierarquia superior, funcionando a0 mesmo tempo como uma entidade

supramunicipal e descentralizada.

Podemos afirmar que em ambos os casos ha uma perda de atratividade do transporte
coletivo ao longo do tempo, agravada pela pandemia de Covid-19, por barreiras de oferta,
fisicas e tarifarias, que acabam por levar as respetivas sociedades a uma crescente
individualizacdo da mobilidade por meio do transporte privado e motorizado, automével
ligeiro e motos, diante de respostas insuficientes ou por falta de respostas da governanca
nos territérios metropolitanos face a crise nos transportes urbanos, situacdo criadora de

externalidades negativas nestes territorios e suas respetivas sociedades.
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No caso da AML, no entanto, percebemos uma resposta a crise pelo lado da
integracao tarifaria, a partir do PART, e posteriormente pela organizacional com a TML,
além da operacional com a reorganizagdo dos servicos de autocarros intermunicipais,
respostas que deverdo ser testadas com a analise dos dados coletados nos proximos anos,
ndo s6 em termos de reparticdo modal, também de medicao das externalidades negativas,
inclusive a exclusdo social. Na RMS o enfrentamento da crise segue pela individualizagdo
mais acentuada da resposta a um problema organizacional e de governanga, de
cooperagdo e coordenagdo, ou seja, de acdo coletiva (Souza, 2008), ainda que num
ambiente institucional que estimula a governanga interfederativa entre governos e entre

estes e a sociedade civil e a formacao de consoércios publicos (Silva et al., 2015).

Outrossim, ainda na perspetiva da governanga ¢ necessario pensar na construgao de
uma cultura de cooperagdo entre os membros de governos democraticamente eleitos
independente dos alinhamentos politico-partidarios, para o planeamento e a gestdo das
politicas publicas em territorios sobrepostos, as fungdes publicas de interesse comum. E
também pensar na constru¢do de uma cultura verdadeiramente democratica ao
planeamento e a gestdo dos territdrios para muito além da democracia como sufragio

universal.

Podemos concluir que no caso da AML houve uma evolugdo institucional dos
mecanismos de cooperacdo e coordenacdo entre os governos baseada na aprendizagem
institucional na longa dura¢do do processo de enfrentamento da crise nos transportes
urbanos, uma aprendizagem ainda em curso e que ¢ continua e que ndo exclui a existéncia
de tensdes provocadas por dindmicas de competicdo entre os governos e também de
agendas globais que extrapolam a escala nacional como a dos ODS. E no caso da RMS
houve uma evolucdo institucional que, no entanto, esta paralisada pelo fendomeno de
dependéncia da trajetéria (path dependance) em que persistem dindmicas de competicao
em detrimento de dindmicas de cooperagdo e de coordenacgdo entre os governos (Souza,
2008), necessarias ao desenvolvimento das relagdes governo-governanga em contextos
metropolitanos e embora neste Ultimo caso haja mecanismos institucionais tanto de
cooperacdo e coordenagdo quanto de participagdo da sociedade civil. Por fim,
investigacdes sobre este tema nas variadas perspetivas da MLG e com o uso de diversos
modelos de andlise, inclusive o aqui exposto, mas ndo exaurido, merecem esforcos

adicionais de trabalho investigativo.
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NOTAS

! A definigdo do que vem a ser transporte piblico, coletivo € o transporte privado, individual é
ténue dado que o transporte publico pode ser individual quando se trata do sistema publico de partilha de
bicicleta assim como o transporte privado pode ser coletivo quando se trata do fretamento de autocarro
pela empresa para o transporte de trabalhadores ou mesmo a partilha de carros por aplicagao.

2 ‘A Crise da Mobilidade Urbana em Lisboa e as solug¢des para o futuro’, disponivel em
https://www.dn.pt/opiniao/a-crise-da-mobilidade-urbana-em-lisboa-e-as-solucoes-para-o-futuro e
‘Rodovidrios em aviso prévio e anuncio de suspensao de linhas: entenda crise no transporte metropolitano
de Salvador’, disponivel em https://gl.globo.com/ba/bahia/noticia/2024/04/10/rodoviarios-em-aviso-
previo-e-anuncio-de-suspensao-de-linhas-entenda-crise-no-transporte-metropolitano-de-salvador.ghtml

3 https://arquivos.rtp.pt/conteudos/inauguracao-da-fabrica-da-volkswagen-e-ford/

4 Para visualizar a tabela com os dados usados na construgdo do grafico ver os Anexos.

5 Para um aprofundamento sobre o impacte da pandemia de Covid-19 nos padrdes de mobilidade
na AML ver o trabalho final de mestrado de Carlos Francisco Morgado Madeiras, “Alteragdes dos padrdes
de mobilidade resultantes do processo pandémico: o caso da Area Metropolitana de Lisboa”, IGOT,
Universidade de Lisboa, 2023

¢ Excerto da redagdo da referida Lei disponivel em: https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/lei/44-
686608

7 O referido diploma legal foi decretado pelo Governo por autorizagdo legislativa concedida pela
Lein.® 26/2002, de 2 de Novembro. A redag@o do predmbulo do Decreto-Lei ¢ particularmente interessante
em virtude da extensa apresentagdo do contexto, dos objetivos e dos principios em e com que as autoridades
metropolitanas de transporte de Lisboa e do Porto estavam sendo criadas, com destaque para “...o
desequilibrio da reparticdo modal - tendencialmente menos favoravel ao transporte publico - tem vindo a
reflectir-se significativamente na diminuigdo da atractividade das nossas cidades e na perda de qualidade
de vida dos seus residentes... Da mesma forma se requerem a integragdo tarifaria, a coordenagdo da
exploracdo dos servigos ¢ a integragdo da informag@o ao publico, evitando-se situagdes, hoje existentes,
redutoras da mobilidade em transporte publico... A organizagdo e acgdo das autoridades metropolitanas de
transportes criadas por este diploma assentam na coordenagao, estratégia, subsidiariedade, participagao,
inovagdo, transparéncia e comunicago, todos pressupostos indispensaveis para assegurar as deslocagdes,
em moldes eficazes, nas duas areas metropolitanas...”. Disponivel em:
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/decreto-1e1/268-2003-46683 1

8 Lei n® 10/2003 de 13 de Maio disponivel em: https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/lei/10-
2003-533575

® Decreto-Lei n.° 232/2004, de 13 de dezembro disponivel em
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/decreto-1ei/232-2004-219078

10 Respetivamente disponiveis em https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/lei/46-2008-453268 e
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/lei/1-2009-396960

1 De 1991, quando criada a AML, até 2004 o Municipio da Azambuja integrou a AML a partir
de quando passou a integrar somente a atual Comunidade Intermunicipal da Leziria do Tejo (CMITL).

12 Para um aprofundamento sobre a organizagdo e atuagdo da AMTL ver o trabalho final de
mestrado de Carina Andreia do Nascimento Monteiro, “Utilizacdo de um Sistema de Informagdo
Geografica no Desenvolvimento do Plano de Deslocagdes Urbanas da Area Metropolitana de Lisboa”,
FCSH , Universidade Nova de Lisboa, Margo, 2014.

13 < Autoridade de Transportes integrada na Area Metropolitana’, disponivel em https://www.am-
lisboa.pt/101000/1/002029,022015/index.htm

14 Representantes da AML e dos Municipios queixaram-se quanto a falta de esclarecimentos por
parte do Estado acerca das mudangas institucionais que poderiam vir a afetar as competéncias e finangas
autarquicas conforme leitura da matéria jornalistica disponivel em:
https://www.publico.pt/2015/08/05/local/noticia/fim-da-autoridade-de-transportes-deixa-um-mundo-de-
questoes-por-responder-1704075

15 Sobre a OTLIS ver https://www.portalviva.pt/pt/homepage/sobre-a-otlis/a-otlis.aspx

16 A criagdo da RMS e de outras regides metropolitanas resulta de dispositivo legal integrante da
Constituigdo Federal de 24/01/1967 (CF 1967), mantido pela Emenda Constitucional n° 1, de 1969, que
edita o novo texto da referida CF 1967 que no Paragrafo 10 do Art. 157 do Titulo IIT - Da Ordem Econdmica
e Social — define que: “A Unido, mediante lei complementar, podera estabelecer regides metropolitanas,
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https://www.portalviva.pt/pt/homepage/sobre-a-otlis/a-otlis.aspx

constituidas por Municipios que, independentemente de sua vinculagdo administrativa, integrem a mesma
comunidade sdcio-econdmica, visando a realizagdo de servigos de interesse comum”.
170 histérico da CONDER encontra-se disponivel em: https://www.conder.ba.gov.br/quem-

SOmos

18 Extrato da Lei Delegada n® 08, de 09/07/1974 que reorganiza institucionalmente a CONDER.

19 Ver o Trabalho de Conclusido de Curso (Monografia) de Cleiton Sena de Jesus, “Transporte €
uso do solo: Uma nota sobre o processo historico recente do planejamento urbano em Salvador/BA”,
Faculdade de Ciéncias Econdmicas, Universidade Federal da Bahia, 2011.

20 A referida Lei n® 7.418, de 16 de dezembro de 1985 teve dispositivos alterados pela Lein® 7.619,
de 30 de setembro de 1987 e foi regulamentada pelo Decreto no 95.247, de 17 de novembro de 1987
revogado pelo Decreto n® 10.854, de 10 de novembro de 2021 que regulamenta normas trabalhistas,
inclusive editando a redagdo do regulamento do Vale-Transporte (Capitulo XIII).

2L O que esta definido na CF 1988, a Constitui¢io da Bahia de 05/10/1989 reafirma no seu Artigo
6°: “O Estado divide-se em Municipios, unidades politico-administrativas autonomas, e, para fins
administrativos, mediante lei complementar, em regides metropolitanas, aglomera¢des urbanas e
microrregides, constituidas por agrupamentos de Municipios limitrofes, para integrar a organizagdo, o
planejamento e a execugdo de fungdes publicas de interesse comum”.

22 Conforme o texto constitucional baiano na integra: Art. 207 — “O transporte coletivo de
passageiros € um servigo publico essencial, incluido entre as atribui¢des do Poder Publico, responsavel por
seu planejamento, que pode opera-lo diretamente ou mediante concessdo, obrigando-se a fornecé-lo com
tarifa justa e digna qualidade de servigo.

Paragrafo unico - Para fins do disposto neste artigo, sdo também considerados transportes coletivos
urbanos de passageiros os que circulam em areas metropolitanas, aglomeragdes urbanas e microrregides
existentes ou que venham a ser criadas”.

23 A Pesquisa de Mobilidade na RMS ¢ uma Pesquisa de Origem-Destino (Pesquisa OD)
contratada pela Secretaria de Infraestrutura da Bahia (Seinfra-BA) e realizada por zoneamento nos
municipios da RMS em 2012, tendo seus resultados divulgados em 2013 e que estdo disponiveis em:
https://www.ba.gov.br/infraestrutura/noticia/2024-03/3024/pesquisa-de-mobilidade-da-rms.

A sintese dos resultados desta Pesquisa OD para a RMS pode ser obtida em:
http://sit.infraestrutura.ba.gov.br/docs/download/publicacoes/midiaimpressa/sinteseODSalvadorRMS.pdf.

24 Excerto do PreAmbulo do Despacho n.° 1234-A/2019, de 4 de fevereiro, reproduzido na
Portaria n.° 84/2019, de 22 de margo.

25 Jornadas Navegante — 5 anos de Politicas Publicas de Transporte Coletivo disponivel em
https://www.youtube.com/watch?v=I aaZeO5JJk e em https://www.youtube.com/watch?v=yG7dtA4r628

26 Sobre o desafio da mobilidade em Lisboa ver Planeamento. Lisboa: o desafio da mobilidade,
Céamara Municipal de Lisboa, Colec¢do de Estudos Urbanos, Lisboa XXI, 7, 2005.

27 < A reforma tarifaria dos transportes publicos em Lisboa vai casar sozinha?” disponivel em:
https://www.publico.pt/2018/10/17/economia/opiniao/a-reforma-tarifaria-dos-transportes-publicos-em-
lisboa-vai-casar-sozinha-1847584

28 ‘Medina confirma que Metro de Lisboa fica sob a algada do Governo’, disponivel em:
https://www.publico.pt/2016/10/19/local/noticia/medina-confirma-que-metro-de-lisboa-fica-sob-a-alcada-
do-governo-1747910

2% Apos impasse, Governo da Bahia assume metrd em obras ha 13 anos, disponivel em
https://g1.globo.com/bahia/noticia/2013/04/apos-impasse-governo-do-estado-vai-assumir-metro-de-
salvador.html

30 “Licitagdo do transporte de Salvador cria tensdo entre governo e prefeitura’, disponivel em:
https://g1.globo.com/bahia/noticia/2014/07/licitacao-do-transporte-de-salvador-cria-tensao-entre-
governo-e-prefeitura.html

31 'S40 os municipios de Camagari, Dias D Avila, Itaparica, Pojuca, Simdes Filho e Vera Cruz.

32 O andamento do processo da ADI 5155 no STF pode ser acompanhado em
https://portal.stf.jus.br/processos/detalhe.asp?incidente=4614803

33 12 Audiéncia Publica de Apresentagdo do PDUI-RMS, em 17 de julho de 2023 disponivel em:
https://www.youtube.com/watch?v=0gh6mUqlVeE&t=40s

34 32 Audiéncia Publica sobre a implantagdo do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) no Suburbio
Ferroviario de Salvador, em 03 de agosto de 2023 disponivel em:
https://www.youtube.com/watch?v=HbS66cfUigQ&t=11s

42


https://www.conder.ba.gov.br/quem-somos
https://www.conder.ba.gov.br/quem-somos
https://www.ba.gov.br/infraestrutura/noticia/2024-03/3024/pesquisa-de-mobilidade-da-rms
http://sit.infraestrutura.ba.gov.br/docs/download/publicacoes/midiaimpressa/sinteseODSalvadorRMS.pdf
https://www.youtube.com/watch?v=I_aaZeO5JJk
https://www.youtube.com/watch?v=yG7dtA4r628
https://www.publico.pt/2018/10/17/economia/opiniao/a-reforma-tarifaria-dos-transportes-publicos-em-lisboa-vai-casar-sozinha-1847584
https://www.publico.pt/2018/10/17/economia/opiniao/a-reforma-tarifaria-dos-transportes-publicos-em-lisboa-vai-casar-sozinha-1847584
https://www.publico.pt/2016/10/19/local/noticia/medina-confirma-que-metro-de-lisboa-fica-sob-a-alcada-do-governo-1747910
https://www.publico.pt/2016/10/19/local/noticia/medina-confirma-que-metro-de-lisboa-fica-sob-a-alcada-do-governo-1747910
https://g1.globo.com/bahia/noticia/2013/04/apos-impasse-governo-do-estado-vai-assumir-metro-de-salvador.html
https://g1.globo.com/bahia/noticia/2013/04/apos-impasse-governo-do-estado-vai-assumir-metro-de-salvador.html
https://g1.globo.com/bahia/noticia/2014/07/licitacao-do-transporte-de-salvador-cria-tensao-entre-governo-e-prefeitura.html
https://g1.globo.com/bahia/noticia/2014/07/licitacao-do-transporte-de-salvador-cria-tensao-entre-governo-e-prefeitura.html
https://portal.stf.jus.br/processos/detalhe.asp?incidente=4614803
https://www.youtube.com/watch?v=0gh6mUqlVeE&t=40s
https://www.youtube.com/watch?v=HbS66cfUigQ&t=11s

REFERENCIAS

Alcantara, C., Broschek, J., & Nelles, J. (2016). Rethinking multilevel governance as an
instance of multilevel politics: A conceptual strategy. Territory, Politics,

Governance, 4(1), 33—51. https://doi.org/10.1080/21622671.2015.1047897

Angélica, M., Azevédo, L. de, Veloso, J., Cunha, L., Castagno, M., Gavazza, N., &
Cavalcante, S. (2018). Os caminhos do planejamento e da governanga da Regido
Metropolitana de Salvador: entre o ser e o dever ser - Afirmacdo juridica e
controvérsia politica. Em B. Marguti, M. A. Costa, & C. B. Favarao (Eds.), Brasil
Metropolitano em Foco: desafios a implementa¢do do Estatuto da Metropole.

Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).

Bahia. (2023). Estudos de Transporte nas areas urbanas das Regioes Metropolitanas de

Salvador e Feira de Santana.

Bray, J. (2022). Transport Authorities for Metropolitan Areas: The Benefits and Options

in Times of Change. www.uitp.org
Calouste Gulbenkian, F. (2015). Uma Metropole para o Atlantico.

Canitez, F., Celebi, D., & Beyazit, E. (2019). Establishing a metropolitan transport
authority in Istanbul: A new institutional economics framework for institutional

change in urban transport. Case Studies on Transport Policy, 7(3), 562-573.
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2019.06.002

Charbit, C. (2011). Governance of Public Policies in Decentralised Contexts: The Multi-
level Approach (04; OECD Regional Development Working Papers).
https://doi.org/10.1787/5kg883pkxkhc-en

Couto, C. G. (2006). Politica constitucional, politica competitiva e politicas publicas. Em
M. P. Dallari Bucci (Ed.), Politicas publicas: Reflexdes sobre o conceito juridico

(pp. 97—-130). Saraiva. https://www.researchgate.net/publication/304382156

Crespo, J. L., & Cabral, J. (2010). The institutional dimension to urban governance and
territorial management in the Lisbon metropolitan area. Andlise Social, XLV(197),

639-662.

43



Creswell, J. W. (2014). Investigacdo qualitativa e projeto de pesquisa [recurso

eletronico]: escolhendo entre cinco abordagens (3. ed.). Penso.

Fernandes, A. (2004). Gestao municipal versus gestdo metropolitana: o caso da cidade de

Salvador. Cadernos Metropole, 11,41-72.

Ferrdo, J. (2013). Governanga, governo e ordenamento do territério em contextos
metropolitanos. Em A. Ferreira, A. C. P. da Silva, G. J. Marafon, & J. Rua (Eds.),
Metropolizagdo do espago: Gestao territorial e relagoes urbano-rurais (pp. 257—

283). Consequéncia.

Frey, K. (2012). Abordagens de governanga em areas metropolitanas da América Latina:
avangos e entraves. urbe. Revista Brasileira de Gestdo Urbana, 4, 87-102.

http://www.redalyc.org/articulo.0a?id=193123768007

Frey, K., & Barcellos, Z. (2018). Pardmetros para Analises Comparativas de Experiéncias
Internacionais de Governanga Metropolitana. Em J. M. B. Carneiro & K. Frey
(Eds.), Governanga multinivel e desenvolvimento regional sustentavel: experiéncias

do Brasil e da Alemanha (12, p. 400). Oficina municipal.

Homsy, G. C., Liu, Z., & Warner, M. E. (2019). Multilevel Governance: Framing the
Integration of Top-Down and Bottom-Up Policymaking. International Journal of
Public Administration, 42(7), 572-582.
https://doi.org/10.1080/01900692.2018.1491597

IBGE. (2016). Arranjos Populacionais e Concentracoes Urbanas do Brasil
(Coordenacao de Geografia, Ed.; 2. ed.). IBGE.

IBGE. (2020). Regides de influéncia das cidades: 2018 (Coordenagdo de Geografia, Ed.).
IBGE.

INE. (2002). Censos 2001: Resultados Definitivos - Portugal. Instituto Nacional de
Estatistica, I.P.

INE. (2013). Censos 2011: Resultados Definitivos - Portugal. Instituto Nacional de
Estatistica, I.P.

INE. (2022). Censos 2021: Resultados Definitivos - Portugal. Instituto Nacional de

Estatistica, [.P. www.ine.pt

44



Lefevre, C. (2009). Governar as metropoles: questdes, desafios e limitagdes para a

constituicdo de novos territdrios politicos. Cadernos Metropole, 11(22), 299-317.

Lefévre, C. (2010). The improbable metropolis: decentralization, local democracy and

metropolitan areas in the Western world. Andlise Social, XLV(197), 623—-637.

NTU. (2024). Anuario NTU: 2023-2024 / Associagdo Nacional das Empresas de

Transportes Urbanos.

Pojani, D., & Stead, D. (2017). The urban transport crisis in emerging economies: An
introduction. Em D. Pojani & D. Stead (Eds.), The urban transport crisis in
emerging economies (1st ed., pp. 1-8). Springer. https://doi.org/10.1007/978-3-319-
43851-1 1

Poliak, M., A. Poliakova, M., Jaskiewicz, M., & Hammer, J. (2020). The Need of Public
Passenger Transport Integration. Ekonomski Pregled, 71(5), 512-530.

Popescu, O., Stefan-Gorin, J., & Tache, A. (2017). Theoretical Aspects of Territorial and

Metropolitan Governance. Urbanism. Arhitectura. Constructii, 8(1).

Pucher, J., & Lefévre, C. (1996). The Urban Transport Crisis: An Introduction. Em 7he
Urban Transport Crisis in Europe and North America (pp. 1-6). Palgrave

Macmillan.
Santos, M. (2023). 4 Urbanizagdo Brasileira (5 ed.). Edusp.

Serra, N. (2010). Notas para uma perspectiva institucionalista da economia e da
governacao urbana. O Cabo dos Trabalhos: Revista Electronica dos Programas de
Mestrado e Doutoramento do CES, 4, 1-14.
http://cabodostrabalhos/ces.uc.pt/n4/ensaios.php

Silva, S., Silva, B.-C., & Silva, M. (2014). A Regido Metropolitana de Salvador na rede
urbana brasileira e sua configuragdo interna. Scripta Nova. Revista Electronica de
Geografia y Ciencias Sociales, XVIII(479). https://www.ub.edu/geocrit/sn/sn-
479.htm

Silva, S., Silva, B.-C., & Silva, M. (2015). Salvador e sua regido metropolitana: mudancas

recentes, conflitos e perspectivas institucionais. GeoTextos, 11(2), 13-40.

45



Sousa, S. (2019). A4 Governacdo na Area Metropolitana de Lisboa. Universidade Nova

de Lisboa.

Souza, C. (2008). Cooperagdao e coordenacdo na regido metropolitana de salvador: o
contexto institucional. Em I. Carvalho & G. Pereira (Eds.), Como anda Salvador e

sua Regido Metropolitana (2. ed., pp. 213-228). Edufba.

Yago, G. (1980). Corporate Power and Urban Transportation: A Comparison of Public
Transit’s Decline in the United States and Germany. Em Classes, class conflict, and

the State: empirical studies in class analysis (pp. 296-323). Winthrop.

Yago, G. (1983). The Sociology of Transportation. Ann. Rev. Social, 9, 171-190.

www.annualreviews.org/aronline

Yin, R. K. (2003). Case study research: design and methods (3. ed.). Sage Publications,

Inc.

46



APENDICES

Anexo 1
Sub- |Margem » » » %
regiio | do Tejo Municipio 1991 2001 2011 2021 Total | Total | Total | Total
(1991) | (2001) | (2011) | (2021)
Sesimbra 27.246 37.567 49.500 52394 1,1% | 14% | 1.8% | 1.8%
Setibal 103.634 113.934 121.185 125519 4,1% | 43% | 43% | 44%
Palmela 43.857 53.353 62.831 68.856 1,7% | 2,0% | 22% | 2.4%
Peninsula Montijo 36.038 39.168 51.222 55689 14% | 1,5% | 1.8% | 1,.9%
de Sul Almada 151.783 160.825 174.030 177.268( 6,0% | 6,0% | 62% | 62%
Setibal Seixal 116.912 150.271 158.269 166.125( 46% | 5,6% | 5,6% | 5.8%
Barreiro 85.768 79.012 78.764 78.359| 34% | 3.0% | 2.8% | 2,7%
Moita 65.086 67.449 66.029 66.262| 2,6% | 2,5% | 23% | 23%
Alcochete 10.169 13.010 17.569 19.145] 04% | 05% | 0,6% | 0,7%
Subtotal 640.493 714.589 779.399 809.617 | 254% | 26,8% | 27,6% | 28,2%
Lisboa 663.394 564.657 547.733 544.923| 26,3% | 21.2% | 19.4% | 19.0%
Oeiras 151.342 162.128 172.120 171.767| 6,0% | 6,1% | 6,1% | 6,0%
Cascais 153.294 170.783 206.479 214.158| 6,1% | 64% | 7.3% | 7.5%
s Amadora 181.774 175.872 175.136 171.500( 72% | 6,6% | 62% | 6,0%
Lisboa Norte Odivelas* - 133.847 144,549 148.058( 0,0% | 5,0% | 5,1% | 52%
Sintra 260.951 363.749 377.835 385.654( 104% | 13,7% | 13,4% | 13,4%
Loures 322,158 199.059 205.054 201.631| 128% | 7.5% | 7.3% | 7.0%
Mafra 43.731 54.358 76.685 86.521| 1.7% | 2,0% | 2,7% | 3,0%
Vila Franca de Xira 103.571 122,908 136.886 137.540( 4,1% | 4,6% | 49% | 48%
Subtotal 1.880.215 1.947.361 2.042.477 | 2.061.752 | 74.6% | 73.2% | 72.4% | 71.8%
Total 2.520.708 2.661.950 2.821.876 | 2.871.369 | 100% | 100% | 100% | 100%
Portugal 9.867.147 | 10.356.117 | 10.562.178 | 10.344.802| 26% | 26% | 27% | 28%

Tabela 1 - Evolugdo populacional, Portugal ¢ Area Metropolitana de Lisboa, total ¢ por

municipio e sub-regido, 1991 a 2021

Nota: *O municipio de Odivelas, antes uma freguesia do concelho de Loures, foi criado

em 1998, através da Lei n° 84/98, de 14 de dezembro. De 1991, quando criada a AML,

até 2004 o Municipio da Azambuja integrou a AML a partir de quando passou a integrar

Fonte: Elaboragao propria, INE - Censos 1991, 2001, 2011 e 2021
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- L)
ri;:;o :':frg;': Municipio (:::2“) /'T::' 1991 2001 2011 2021

Sesimbra 19498 | 6% 13974 | 192,67 | 25387 | 268.71
Settibal 230,33 8% 44994 | 494,66 | 526,14 | 544,95
Palmela 46512 | 15% 9429 | 11471 135,09 148,04
Peninsula Montijo 34862 | 12% 10337 | 11235 | 14693 | 15974
de Sul Almada 7021 2% 2.161,84 | 2.290,63 | 2.478,71 | 2.524,83
Setiibal Seixal 9550 | 3% 122421 | 1.573,52 | 1.657,27 | 1.739.53
Barreiro 36,41 1% 2.355,62 | 2.170,06 | 2.163.25 | 2.152,13
Moita 5526 | 2% 1.177,81 | 1.220,58 | 1.194,88 | 1.199,10
Alcochete 12836 | 4% 7922 | 10136 | 136,87 | 149.15
Subtotal 162479 | 54% 39420 | 43980 | 479,69 | 498.29
Lisboa 100,05 | 3% | 6.630,62 | 5.643,75 | 5.474,59 | 5.446,51
Ociras 4588 | 2% 3.298,65 | 3.533,74 | 3.751,53 | 3.743,83
Cascais 9740 | 3% 1.573,86 | 1.753,42 | 2.119.91 | 2.198.75

S Amadora 23,79 1% 7.640,77 | 7.392,69 | 7.361,75 | 7.208,91
e | Norte Odivelas® 26,54 1% - | 5.043.22 | 5.446.46 | 5.578.67
Sintra 31925 | 1% 817,39 | 1.139,39 | 1.183,51 | 1.208,00
Loures 16724 | 6% 1.662.49 | 1.190.26 | 1.226,11 | 1.205,64
Mafra 29166 | 10% 149.94 | 18637 | 26293 | 296,65
Vila Franca de Xira| _ 318,19 | 11% 32550 | 38627 | 43020 | 432.26
Subtotal 1.390,00 | 46% | 1.352,67 | 1.400,98 | 1.469.41 | 1.483.27
Total 3.01479 | 100% 836,11 | 88296 | 936,01 | 95243

Portugal 9222529 | 3% 10699 | 11229 | 11453 | 11217

Tabela 2 - Area territorial (km2) e densidade populacional (habitantes/km2), AML,

total e por municipio, 1991 a 2021

Nota: *O municipio de Odivelas, antes uma freguesia do concelho de Loures, foi criado

em 1998, através da Lei n° 84/98, de 14 de dezembro. De 1991, quando criada a AML,

até 2004 o Municipio da Azambuja integrou a AML a partir de quando passou a integrar

somente a atual Comunidade Intermunicipal da Leziria do Tejo (CIMLT)

Fonte: Elaboragao propria, INE - Censos 1991, 2001, 2011 e 2021
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Ano A pé Aulti;::?:el Motociclo |Bicicleta [Coletivo™|Outro| Total
1991* 21,0 24,0 2,0 51,0 2,0 100,0
2001* 16,0 44,0 1,0 37,0 2,0 100,0
2011 10,1 58,4 1,0 0,3 30,0 0,3 100,1
2021 16,4 55,8 1,3 0,6 25,3 0,6 100,0

Tabela 3 — Propor¢ao de populagdo residente empregada por principal meio de
transporte utilizado nos movimentos casa-trabalho ou estudo (%) - AML, Censos, 1991

a2021

Nota: *Nos anos de 1991 e 2001 os valores da coluna motociclo se referem a
motociclo ou bicicleta, ndo havendo desagregacdo como em 2011 e 2021. Os dados para

automovel ligeiro se referem a deslocagdes como condutor e como passageiro.

**0Os dados de transporte coletivo incluem o somatério de comboio, transporte
coletivo da empresa ou escola e autocarro, eléctrico ou metropolitano que apresentam

desagregacdes distintas entre os anos.

**%(0s dados relativos de 2021 se referem aqueles calculados a partir dos dados
absolutos disponiveis na publicacdo dos Resultados Definitivos do Censo, em referéncia
na bibliografia. Esses dados relativos para o a pé e o automovel ligeiro, no entanto,
estdo contraditos com aqueles dados disponibilizados junto a publicagdo "Censos 2021.
O que nos dizem os Censos sobre dindmicas territoriais" abaixo referida, respetivamente
10,6% e 61,3%. Optou-se por utilizar os dados dos Resultados Definitivos do Censo de
2021.

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica. Movimentos pendulares e organiza¢ao do
territorio metropolitano: area metropolitana de Lisboa e area metropolitana do Porto:

1991/2001, Lisboa: INE, 2003 - 215p.;

Instituto Nacional de Estatistica - Censos 2021. O que nos dizem os Censos sobre
dindmicas territoriais. Lisboa: INE, 2023. Disponivel em:

https://www.ine.pt/xurl/pub/66320870;

Elaboragao propria
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Grifico 1 — Parque de veiculos, automoveis ligeiros e motos, AML, 2006-2023

Nota: Em motos estdo incluidas as categorias motociclo e ciclomotor.

Fonte: ASF - Autoridade de Supervisao de Seguros e Fundos de Pensdes; Elaboragao

propria
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Diploma Legal ¢ Data
Lein.” 10/90, de 17 de Margo
Lei n.® 44/91, de 2 de agosto
Decreto-Lei n.® 8/93, de 11 de
Jjaneiro
Portaria n.® 50/94, de 19 de
janeiro
Portaria n.° 951/99, de 29 de
outubro
Lein.° 26/2002, de 2 de
novembro
Portaria n.° 102/2003, de 27 de
janeiro
Lei no. 10/2003, de 13 de Maio

Decreto-Lei n.® 268/2003, de
28 de outubro

Decreto-Lei n.® 232/2004, de
13 de dezembro

Lei n.° 46/2008, de 27 de
Agosto

Lein.® 12009, de 5 de Janeiro
Portaria n.° 272/2011, de 23 de
setembro

Portaria n.° 36/2012, de 8 de
fevereiro

Portaria n.° 241-A/2013, de 31
de julho

Lein.® 73/2013, de 3 de
setembro

Lein.® 75/2013, de 12 de
setembro

Lein.® 52/2015, de 9 de junho

Portaria n.° 298/2018, de 19 de
novembro

Despacho n.” 1234-A/2019, de
4 de fevereiro

Portaria n.® 84/2019, de 22 de
mar¢o

Portaria n.® 91-A/2019, de 26
de margo

Regulamento n.® 278-A/2019,
de 27 de margo

Decreto-Lei n.® 121/2019, de
22 de agosto

Decreto-Lei n.® 1-A/2020, de 3
de janeiro

Decreto-Lei n.° 21/2024, de 19
de margo

Sumirio
Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres.
Cria as dreas metropolitanas de Lisboa e Porto, definindo a sua orgnica, competéncia e atribuigdes.
Estabelece o regime dos titulos combinados de transportes.

Define as normas que deverdo ser observadas na determinagdo e aprovagdo dos pregos referentes aos titulos
combinados de transporte

Define os titulos de transporte que as empresas de transporte piblico colectivo de passageiros devem praticar. Revoga a
Portaria n.° 50/94, de 19 de Janeiro

Autoriza o Governo a criar entidades coordenadoras de transportes nas dreas metropolitanas de Lisboa e do Porto e a
transferir para essas entidades as competéncias municipais necessérias ao exercicio das suas atribuigdes.

Altera a Portaria n.° 951/99, de 29 de Outubro, que define os titulos de transporte que as empresas de transporte piblico
colectivo de passageiros devem praticar

Estabelece o regime de criagio, o quadro de atribuigbes e competéncias das dreas metropolitanas e o funcionamento dos
seus Orgdos.

Cria a Autoridade Metropolitana de Transportes de Lisboa e a Autoridade Metropolitana de Transportes do Porto, no
uso da autorizagdo legislativa concedida pela Lei n.* 26/2002, de 2 de Novembro.

Altera o Decreto-Lei n.° 268/2003, de 28 de Outubro, e aprova os Estatutos das Autoridades Metropolitanas de
Transportes de Lisboa e do Porto.

Estabelece o regime juridico das dreas metropolitanas de Lisboa e do Porto.

Estabelece o regime juridico das Autoridades Metropolitanas de Transportes de Lisboa e do Porto.

Define as condigdes de atribui¢io do Passe Socialt € os procedimentos relativos 4 operacionalizagio do sistema que lhe
estd associado.

Primeira alteragdo 4 Portaria n.® 272/2011, de 23 de setembro, que define as condigdes de atribuigdo do Passe Socialt+ e
o0s procedimentos relativos 4 operacionalizagio do sistema que lhe estd associado.

Regula o sistema de passes intermodais e as condigbes de disponibilizagio destes titulos de transporte na Area
Metropolitana de Lisboa (AML), bem como as regras relativas a respetiva compensagdo financeira dos operadores de
transporte coletivo regular de passageiros da AML por parte do Estado.

Estabelece o regime financeiro das autarquias locais e das entidades intermunicipais.

Estabelece o regime juridico das autarquias locais, aprova o estatuto das entidades intermunicipais, estabelece o regime
Jjuridico da transferéncia de competéncias do Estado para as autarquias locais e para as entidades intermunicipais e
aprova o regime juridico do associativismo autdrquico.

Aprova o Regime Juridico do Servigo Publico de Transporte de Passageiros e revoga a Lei n.° 1/2009, de 5 de janeiro,
¢ o Regulamento de Transportes em Automoveis (Decreto n.® 37272, de 31 de dezembro de 1948).

Estabelece regras gerais relativas 4 criagdo e disponibilizagdo de titulos de transporte aplicdveis aos servigos de
transporte piblico coletivo de passageiros, no &mbito da Lei n.° 52/2015, de 9 de junho, bem como a fixagdo das
Programa de apoio a redugdo tarifiria nos transportes piblicos.

Revoga a Portaria n.® 241-A/2013 e os Despachos n.os 8946-A/2015 e 15146-A/2016, mantendo-se a disponibilizagio
das modalidades «3." idade» e «reformado/pensionista» do passe intermodal Navegante Urbano

Altera as condigdes de atribuig@o do Passe Socialt, estabelecidas na Portaria n.® 272/2011, de 23 de setembro, alterada
pela Portaria n.® 36/2012, de 8 de fevereiro.

Regulamento Metropolitano das Regras Gerais para a Implementagio do Sistema Tarifirio na Area Metropolitana de
Lisboa.

Estabelece o regime das empresas locais de natureza metropolitana de mobilidade e transportes nas dreas metropolitanas
de Lisboa e do Porto.

Da continuidade em 2020 ao Programa de Apoio 2 Redugdo Tarifiria nos transportes pablicos.

Cria o Programa de Incentivo ao Transporte Piblico Coletivo de Passageiros (Incentiva+TP).

Quadro 1 - Evolugido institucional da AML e regimes juridicos da integragao

organizacional e tarifaria nos transportes publicos

Fonte: Elaboracao propria
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Anexo 2

% Total | % Total | % Total | % Total
Municipio 1991 2000 2010 2022 %1y | 000y | o10) | 2022)
Camagari 113.639 161.151 242.970 299579 | 457% | 534% | 6,80% | 8,78%
Candeias 67.942 76.748 83.158 72382 | 2,73% | 2,54% | 233% [ 2,12%
Dias D'Avila 31.259 45312 66.440 71.485 [ 1.26% 1,50% 1,86% [ 2.09%
Itaparica 15.055 18.943 20.725 19789 | 0,61% | 0,63% | 0,58% [ 0.58%
Lauro de Freitas 69.271 113.275 163.449 203334 | 2,79% | 3,75% [ 4.57% | 596%
Madre de Deus 9.184 12.136 17.376 18.504 | 037% [ 040% | 049% | 0.54%
Mata de Sdo Jodo* - - 40.183 42.566 | 0,00% [ 0,00% 1,12% 1,25%
Pojuca* - - 33.066 32,129 | 0,00% | 0,00% | 093% | 0.94%
S. Francisco do Conde 20.239 26.208 33.183 37.732 | 081% | 0.87% | 093% 1,11%
S. Sebastido do Passé* - - 42.153 40.958 | 0,00% [ 0,00% 1,18% 1,20%
Salvador 2.075273 | 2.440.828 | 2.675.656| 2.418.005 | 83,47% | 80,87% | 74.87% | 70.84%
Simdes Filho 72.526 93.968 118.047 114441 | 292% [ 3,11% | 330% | 3.35%
Vera Cruz 11.781 29.716 37.567 42577 047% | 098% 1,05% 1,25%
RMS 2.486.169 | 3.018.285 | 3.573.973 | 3.413481 | 100% 100% 100% 100%
Bahia 11.801.810 | 13.070.250 | 14.021.412| 14.141.626 | 21,07% | 23,09% | 25,49% | 24.14%

Tabela 4 — Evolucao populacional; Bahia, Regido Metropolitana de Salvador, total e

por municipio 1991 a 2022

Nota: *Os municipios de Mata de Sao Jodo e Sdo Sebastido de Passé e Pojuca foram

incorporados @ RMS, respetivamente, em 2008 e 2009 por leis estaduais

Fonte: IBGE; Censos 1991, 2000, 2010, 2022

complementares.
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o,

Municipio Area (km2) /'T'::l' 1991 2000 2010 2022
Camacari 785421 | 18,05% | 144,69 | 20518 | 309350 | 38142
Candeias 251808 | 5.79% | 269.82 | 30479 | 330244 | 28745
Dias D'Avila 183,759 | 4.22% | 170,11 | 246,58 | 361,561 | 389,01
Itaparica 121373 | 2.79% | 12404 | 15607 | 170755 | 163,04
Lauro de Freitas 57,942 | 1,33% | 1.195,52 | 1.954.97 | 2.820907 | 3.509.27
Madre de Deus 32201 | 074% | 28521 | 376,88 | 539,611 | 574,64
Mata de Sio Jodo® 605,168 | 13.91% i - 66,400 70,34
Pojuca® 314,932 | 7.24% i - 104,994 | 102,02
S. Francisco do Conde 269,715 | 6,20% 75,04 | 9717 | 123,030 | 139,90
S. Sebastido do Passé*® 536,678 | 12,33% i - 78,544 76,32
Salvador 693,442 | 1594% | 2.992.71 | 3.519,87 | 3.858,514 | 3.486.96
Simdes Filho 201,528 | 4,63% | 359.88 | 46628 | 585760 | 567,87
Vera Cruz 297,537 | 6,84% 3960 | 99.87 | 126260 | 14310
RMS 4351,504 | 100% | 57134 | 693,62 | 821319 784,44
Bahia 564.760,429 | 1% 2090 | 23,14 24,83 25,04

Tabela 5 - Area territorial (km2) e Densidade populacional (habitantes/km2), Bahia,

Regido Metropolitana de Salvador, total e por municipio 1991 a 2022

Nota: *Os municipios de Mata de Sao Jodo e Sdo Sebastido de Passé e Pojuca foram

incorporados a RMS, respetivamente, em 2008 e 2009 por leis estaduais

complementares.

Fonte: IBGE; Censos 1991, 2000, 2010, 2022

Modo Apé | Automovel ligeiro** | Motociclo*** | Bicicleta | Coletivo**** | Outros
2012 35% 20% 2% 1% 41% 0%
2023* 33% 30% 9% 2% 22% 4%

Tabela 6 — Reparticdo modal na RMS, 2012/2023

Nota: *Presume-se que os dados consolidados em 2023 divulgados no relatorio sintese

da Pesquisa OD realizada entre julho/2022 e julho/2023 incorporam tanto os municipios

da RMS quanto os da RMFS sem desagregacao. O que dificulta a andlise evolutiva da

reparticdo modal na RMS. No entanto, os dados da evolu¢@o do parque de veiculos

entre 2006 e 2024 nos permitem deduzir que a reparticdo modal entre 2012 e 2023 na

RMS pode realmente ter apresentado um aumento verificavel na referida Pesquisa OD

em favor do automovel ligeiro e do motociclo, verificavel, outrossim, pela experiéncia
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de deslocagdo no terreno; **O automdvel ligeiro inclui os que se autoconduzem com o
automoével ou que sdo conduzidos como passageiros, inclusive os taxis; *** Em
motociclo inclui-se 0 uso do mototaxi como meio de transporte, um servigo de uso
muito comum sobretudo entre as classes populares em todo o Brasil, especialmente em
contextos de favelizacdo, ainda que ndo sé por este motivo, em que o mototaxi ¢ muito
usado na cobertura da primeira e da tltima milha, respetivamente, antes e apos o uso de
um meio de transporte coletivo ou mesmo do carro por aplicagdo; **** O transporte
coletivo agrega o autocarro municipal e intermunicipal além de autocarro fretado,
normalmente usado por empresas para transporte de trabalhadores, muito comum no
Polo Industrial de Camagari, transporte escolar, em geral feito por autocarro ou van
(carrinha), e transporte por lotagdo/van/perua, termos usados para os servigos de
transporte alternativo de passageiros que atendem zonas ou horarios nao atendidos pelo

transporte regular, muito comum na RMS.

Fonte: Seinfra-BA, 2012, 2023
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Grafico 2 — Parque de veiculos, automoveis ligeiros € motos, RMS, 2006-2024
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Nota: Em automdveis ligeiros esté incluida a categoria utilitarios que ¢ descrita como

“veiculo misto caracterizado pela versatilidade do seu uso, inclusive fora de estrada”.

Em motos estdo incluidas as categorias motocicleta, motoneta e ciclomotor. A diferenca

conceitual entre motoc

Diploma Legal ¢ Data
Lei Complementar Federal n® 14 de 08
de junho de 1973
Lei Estadual 3.192, de 22/11/1973

Lei Delegada Estadual n® 08, de
09/07/1974

Lei Federal n® 7.418, de 16 de
dezembro de 1985

Lei Federal n® 7.619, de 30 setembro
de 1987

Decreto n® 95.247, de 17 de novembro
de 1987

Lei Federal n® 10.257, de 10 de julho
de 2001

Lei Federal n® 11,107, de 6 de abril de
2005

Projeto de Lei da Cimara n® 310, de
2009

Projeto de Lei 2.965/2011

Lei Federal n® 12.587, de 3 de janeiro
de 2012

Lei Complementar Estadual n°® 41, de
13 de junho de 2014

Lei Federal n® 13.089, de 12 de janeiro
de 2015

Emenda Constitucional n® 90 de
15/09/.2015

Decreto n® 10.854, de 10 de novembro
de 2021

Projeto de Lei Substitutivo ao PL n®
3.278/2021.

Proposta de Emenda a Constitui¢io n®
25,de 2023

icleta e motoneta ¢ a posi¢ao do condutor no veiculo, se montado

ou sentado, respetivamente.

Fonte: IBGE Cidades, Elaboragdo propria

Sumirio
Estabelece as regides metropolitanas de Sdo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e
Fortaleza.
Cria os Conselhos Deliberativo e Consultivo da Regido Metropolitana de Salvador, altera a lei n® 3.103 de 17 de maio
de 1973, e da outras providéncias.
Reorganiza a Secretaria do Planejamento, Ciéncia e Tecnologia e da outras providéncias.

Institui o Vale-Transporte e dd outras providéncias. Revogado pelo Decreto n® 10.854, de 2021
Altera dispositivos da Lei n® 7.418, de 16 de dezembro de 1985, que instituiu o vale-transporte.

Regulamenta a Lei n® 7.418, de 16 de dezembro de 1985, que institui o Vale-Transporte, com a alteragio da Lei n°
7.619, de 30 de setembro de 1987. Revogado pelo Decreto n® 10.854, de 2021

Regulamenta os arts. 182 ¢ 183 da Constitui¢io Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras
providéncias - Estatuto da Cidade

Dispde sobre normas gerais de contratagio de consorcios piblicos e dé outras providéncias.

Institui o Regime Especial de Incentivos para o Transporte Coletivo Urbano e Metropolitano de Passageiros - REITUP,
condicionado & implantagdo do bilhete (nico temporal ou rede integrada de transportes.
Institui o Vale-Transporte Social, visando garantir o direito 4 mobilidade urbana da populagio e da outras providéncias.

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

Cria a Entidade Metropolitana da Regido Metropolitana de Salvador, dispondo sobre sua estrutura de governanga e
sobre o sistema de planejamento metropolitano, institui o Fundo de Mobilidade e de Modicidade Tariféria do Transporte
Coletivo da Regido Metropolitana de Salvador - FMTC-RMS, atende o art. 13 da Lei Federal n® 11.445, de 05 de
janeiro de 2007, no dmbito da regido metropolitana de salvador, autoriza a instituigio do Fundo de Desenvolvimento
Metropolitano da Regido Metropolitana de Salvador - FRMS, e dé outras providéncias.

Institui o Estatuto da Metrépole, altera a Lei n® 10.257, de 10 de julho de 2001, e d4 outras providéncias.

Dé nova redagdo ao art. 6° da Constituigdo Federal, para introduzir o transporte como direito social.

lidac

Regulamenta disposigdes relativas a legislagdo trabalhista e institui o Programa Permanente de C
Simplificagdo e Desburocratizagio de Normas Trabalhistas Infralegais ¢ o Prémio Nacional Trabalhista, e altera o
Decreto n® 9.580, de 22 de novembro de 2018.

Institui 0 marco legal do transporte piblico coletivo urbano e altera a Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997, a Lein®
10.257, de 10 de julho de 2001, e a Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012.

Acrescenta o Capitulo IX ao Titulo VIII para oferecer diretrizes sobre o direito social ao transporte previsto no art. 6° e
sobre o Sistema linico de Mobilidade ¢ autoriza a Unido, Distrito Federal e Municipios a instituirem contribuigio pelo
uso do sistema vidrio, destinada ao custeio do transporte piblico coletivo urbano.

Quadro 2 - Evolugado institucional da RMS, marcos legais nos transportes publicos e

projetos legislativos arquivados ou em tramitagao (destacados em vermelho)

Fonte: Elaboragdo propria
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