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ARTICLE INFO ABSTRACT

O atual momento de pandemia, provocado pelo virus Sars-Cov-2, no Brasil trouxe a tona alguns
dos problemas cronicos que a sociedade brasileira, principalmente a menos favorecida, sempre
vivenciava no seu dia a dia. Uma destas situagdes ¢ a péssima qualidade do transporte coletivo
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para lazer. Em regides metropolitanas, o uso de 6nibus convencionais ¢ o modal padrio de
Key Words: deslocamento dos usuarios do transporte coletivo, no qual apresentaremos a realidade da Regido
Transporte Coletivo Urbano, Regido Metropolitana de Goiania, Goids para balizar as informagdes contidas neste artigo. O Art. 145, 1I1
Metropolitana Goidnia, Contribuigao de da Constituigio Federal de 1988 nos apresenta a Contribuicio de Melhoria, um imposto que é

Melhoria, Metroferroviario. cobrado decorrente da construgdo de obras piblicas e que incidird sobre os imoveis diretamente

afetados pela valorizagdo dos mesmos. A Contribuicdo de Melhoria também se encontra no
Codigo Tributario Nacional, Lei n°5.172/66 Art. 81 e 82, ¢ uma de suas fungdes primordiais é a
ndo ocorréncia do enriquecimento ilicito dos proprietarios destes imoveis afetados por obras
publicas. Ocorrendo a sua regulamentacdo a nivel da Legislagdo do Estado de Goias, e das
Cidades da Regido Metropolitana de Goiania, poderemos propor formas de investimento,
construgdo e custeio de Sistemas de Transporte de Grande Capacidade em toda a Regido
Metropolitana de Goiénia.
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INTRODUCTION consequéncias que poderiam ser expostas aqui para apenas iniciar a
nossa fala (Silva, 2007). Apresentar o problema sempre foi o caminho

mais facil de discussdo deste tema, e as solugdes apresentadas, de
forma geral, sdo apenas paliativas, ou solugdes localizadas e que nio
resolveriam a demanda como um todo, como € o caso do BRT Norte
Sul (CMTC, 2012). Por fim, a solugdo para enfrentarmos um modelo
de negocio que esta praticamente falido ¢ uma mudanga radical na
forma como observamos a nossa cultura de transporte pessoal, seja
pelos Onibus convencionais, veiculos individuais motorizados,
aplicativos de transporte, bicicletas, caminhando, ou qualquer outra
forma de deslocamento dentro do tecido espacial urbano. E necessario
que toda a populacdo da regido, neste caso a Regido Metropolitana de
Goidnia, comece a repensar no seu estilo de vida, levando em
consideragdo o qudo dispendioso, fisico e mental, € para que se possa
sair de sua residéncia e ir até o seu destino final. A migracdo da
populag@o usudria do transporte publico coletivo, dos Onibus para os
carros e motos, ¢ grande (SET, 2015), o que contribui ainda mais para
a piora nos indices de trafegabilidade dos motoristas, e a falta de
recursos das concessionarias do transporte publico para o
investimento na melhora dos equipamentos relacionados ao transporte

A pandemia do Coronavirus (Sars-Cov 2), em 2020, escancarou para
toda a sociedade as mazelas que o brasileiro, usuario do transporte
publico coletivo, ja vinha enfrentando desde sempre (Souza, 2018),
amplificado pelo crescimento de casos, Obitos e as consequentes
medidas restritivas impostas por governantes, ¢ agravadas pelas
proibigdes de circulagdo impostas por governantes municipais e
estaduais na tentativa de conter a sua propagacdo (Cruvinel, 2020). A
mobilidade de toda uma cidade impacta diretamente na qualidade de
vida de seus habitantes. O modal de transporte escolhido pela
populacdo para seus deslocamentos diz muito sobre o grau de
desenvolvimento e qualidade de vida dos que ali habitam. Podemos
citar alguns dos problemas mais comuns em grandes centros urbanos:
congestionamento de veiculos, polui¢do provocada pela queima de
combustiveis fosseis, falta de estacionamentos e garagens para a
grande quantidade de veiculos trafegando, Onibus antigos e com
pouca manutengdo, insuficientes para atender uma qualidade minima
exigida por quem a necessita, enfim uma infinidade de causas e
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coletivo. No final ninguém ganhard, pois a mobilidade de toda a
regido estara comprometida pela falta de um transporte publico
urbano de grande abrangéncia, pontual, com acessibilidade garantida,
e que proporcione um minimo de satisfag@o aos seus usuarios.

Apontaremos algumas das causas do problema crénico de mobilidade
na cidade de Goiania e a regido metropolitana:

e A Cidade de Goiania se encontra atrasada na aprovagdo do
Plano Diretor, sendo o altimo do ano de 2007;

e A Regido Metropolitana de Goiania carece de uma Pesquisa
Origem/Destino atualizada (a ultima pesquisa foi realizada
em 2000) sobre o deslocamento de sua populagio, e;

e A ndo regulamentagdo do Estatuto da Metropole, Lei
Federal 13.089/2015.

O Estado de Sdo Paulo faz a sua publicagdo da Pesquisa
Origem/Destino a cada dez anos, principalmente desde que se
inaugurou a primeira linha do Metré SP (SAO PAULO, 2019). E
importante destacar que existe uma discussdo sobre o Novo Plano
Diretor da Cidade de Goiania (LC 23/2019) na Camara Municipal de
Goiania, que entrara em breve em fase de audiéncias publicas.

Contribui¢ido de Melhoria: A Contribui¢do de Melhoria, através do
Art. 145, I1I da Constituigdo Federal de 1988 diz que

“A Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios
poderdo instituir os seguintes tributos: Il - contribui¢do de
melhoria, decorrente de obras publicas.” (CF 88)

Assim sendo, a Contribui¢do de Melhoria nada mais é que um tributo,
sendo a sua aplicagdo autorizada por lei ordinaria, e cobrada mediante
atividade administrativa plenamente vinculada no bindmio:
valorizagdo imobiliaria do contribuinte concomitante a construcio de
obra publica no seu entorno (AFD, 2017). Portanto, para haver a
cobranga da Contribuicdo de Melhoria, deve-se demonstrar quais
foram os custos da obra publica no qual o imdvel localizado nas
redondezas fora valorizado, sendo permitido a sua cobranga uma
unica vez. Outro detalhe importante sobre a Contribui¢ao de Melhoria
¢ que o valor total arrecadado pelo ente ptblico ndo devera ser maior
que o valor total da obra (Kiewel, 2013). Por exemplo, se a obra
custou dez milhdes de reais, o tributo, na forma da contribui¢do de
melhoria dos imoveis afetados pela intervengdo, devera arrecadar o
maximo de dez milhdes de reais dos proprietarios beneficiados que
obtiveram valorizagdo imobilidria em decorréncia desta empreitada
publica. Como a materialidade do tributo ocorrera na valorizagdo do
imovel, o qual incidira a Contribuicdo de Melhoria, caso a obra
publica desvalorize o imdvel, além de ndo existir a cobranca de
tributo, o contribuinte podera solicitar, no &ambito civil, uma
indenizagdo junto ao ente publico que autorizou e executou a
construcao.

Devemos adentrar ao Codigo Tributario Nacional (CNT), Lei n°
5.172/66 mais especificamente ao Art. 82, para entendermos um
pouco sobre a Contribuicdo de Melhoria e, principalmente, porque ela
nio ¢ tdo difundida entre os administradores/gestores ptblicos, e por
existir tdo pouca jurisprudéncia sobre o tema:

“Art. 82. A lei relativa ‘contribuicdo de melhoria observard os
seguintes requisitos minimos:

1— publicagdo prévia dos seguintes elementos:

a) Memorial descritivo do projeto;

b) Or¢amento do custo da obra;

¢) Determinagdo da parcela do custo da obra a ser financiada pela
contribui¢do;

d) Delimitag¢do da zona beneficiada;

e) Determinagdo do fator de absor¢do do beneficio da valorizagdo
para toda a zona ou para cada uma das diferenciadas, nela
contidas;

1I — fixagdo de prazo ndo inferior a 30 (trinta) dias, para impugnagdo
pelos interessados, de qualquer dos elementos referidos no
inciso anterior,

1Il — regulamentacdo do processo administrativo de instrugdo e
Jjulgamento da impugnacdo a que se refere o inciso anterior, sem
prejuizo da sua apreciagdo judicial.

$§ 1° A contribuigdo relativa a cada imovel serda determinada
pelo rateio da parcela do custo da obra a que se refere a alinea
¢, do inciso O, pelos imoveis situados na zona beneficiada em
fungdo dos respectivos fatores individuais de valorizagdo.

§ 2° Por ocasido do respectivo langamento, cada contribuinte
devera ser notificado do montante da contribui¢do, da forma e
dos prazos de seu pagamento e dos elementos que entram o
respectivo cdlculo” (Brasil, 1966).

Dito isso, precisamos responder as perguntas ja supracitadas
anteriormente, isto é, porque a Contribui¢do de Melhoria ndo ¢ tao
difundida entre os administradores/gestores publicos, e por que existe
tao pouca jurisprudéncia sobre o tema?

E notodrio o baixo interesse do publico brasileiro, em geral, sobre
temas como “acompanhamento do or¢amento e fiscalizacdo de obras
publicas”. Uma das causas deste desinteresse ¢ a baixa penetracdo do
Direito Publico entre a populacdo em geral, no qual somente os
estudantes de direito, gestores publicos e entusiastas possuem
conhecimento sobre o “jurisdiqués” das leis e licitagdes. Pode-se aliar
a este fator o “desinteresse” de parte dos proprios gestores publicos
em dar publicidade aos pormenores das licitagdes e suas obras,
mesmo que a transparéncia do servigo publico seja um dever do
Estado (Art. 5° Lei 12.527/2011 — Lei de Acesso a Informagao).
Assim, caso o gestor publico resolva tornar a obra executada na sua
Cidade/Estado o mais transparente possivel, maior seria o interesse de
parte da sociedade em acompanhar, ou pelo menos se inteirar, de
como a obra esta sendo licitada/executada. Entretanto, estamos no
Brasil, pais no qual o “Jeitinho Brasileiro” impera sobre tudo e sobre
todos, principalmente no servigo publico. Ndo adentrarei sobre a
natureza sociologica do “Jeitinho Brasileiro” no servigo publico, mas
podemos resumir que, quanto menos transparéncia nas obras
custeadas pelo Poder, maior sera os custos, o tempo de execugdo, os
“aditivos” contratuais que aparecerdo sobre este Servico. E € aqui que
entra a questdo da Contribuicdo de Melhoria como um tributo da
transparéncia publica (Barroso, 2017).

METODOLOGIA

Este estudo foi desenvolvido em duas fases, sendo que a inicial foi
pesquisa bibliografica especifica, tendo referéncia maxima o art. 82
do Cédigo Tributario Nacional, Lei n® 5.172/66, ¢ a segunda ¢ uma
analise estruturada de conceitos desenvolvidos por pesquisadores
nacionais e internacionais referendados no segmento, com o intuito de
subsidiar e contribuir teoricamente este estudo. O Codigo Tributario
Nacional (CTN), tendo o artigo 82 como referéncia bibliografica e
metodologica deste artigo, nos apresenta as condigdes de uso da
tributagdo de imodveis nas zonas beneficiadas de obras publicas,
conforme exposto nos incisos e paragrafos do referido artigo. Apods a
pesquisa feita no CTN de primeira fase, desenvolveu-se um banco de
dados utilizando o software estatistico SPSS versdo 16 com o intuito
de colaborar com as anélises do art. 82 do CTN. Sendo realizado uma
analise descritiva dos dados através de uma série de questdes
presentes nos artigos. Em seguida, foi realizada uma a¢do com o
intuito de descrever as principais tendéncias existentes nas referéncias
bibliograficas nacionais e internacionais que levam a construgido de
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novos fatos, assuntos correlacionados na contribuigdo de melhoria em
conjunto com o financiamento de obras da mobilidade urbana. Em
sintese, o presente estudo realizou um delineamento da pesquisa com
uma dimensdo ampla, envolvendo a diagramagdo e interpretagdo de
dados em conjunto com as referéncias teoricas citadas acima. Na
parte contextual foi utilizado o software Microsoft Word 2013 e, em
conjunto para a producdo dos mapas foi utilizado as ferramentas
online de captacdo de imagens de satélite Google Earth e Google
Maps, disponiveis na rede mundial de computadores. Observou-se a
necessidade de impor limites & investigacdo. A construcdo deste
trabalho deu preferéncia a andlise da Contribui¢do de Melhoria,
incluso no art. 82 da CTN, e a simulagdo de uma grande obra de
infraestrutura urbana utilizando o Transit Oriented Development
(TOD), ou a Nova Carta do Urbanismo, para as regides
metropolitanas, e seus correspondentes.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Esta sec@o faz a apresentacdo dos resultados analisados, agrupando-os
por quesitos selecionados, e extraindo as consideragdes relevantes ao
modelo de financiamento através da Contribui¢cdo de Melhoria. O ndo
reconhecimento da Contribuigdo de Melhoria como tributo é imoral
dentro do Ordenamento Juridico Brasileiro, pois este tributo ¢
celebrado pelo artigo 145 da Constitui¢do. A sua utilizagdo em obras
de infraestrutura urbana seria de fundamental importancia, visto a
caréncia de crédito financeiro dos Tesouros Publicos (Federal,
Estadual e Municipal) dentro de programas voltados a Mobilidade
Urbana Sustentavel, garantindo assim o planejamento, a transparéncia
e a correta aplicagdo dos recursos publicos. A injusta valoriza¢do dos
imoveis inseridos na Zona Beneficiada das obras publicas de
infraestrutura, em detrimento dos demais contribuintes que se
ausentaram desta imoral reparticdo de dividendos, ¢ uma clara
violagdo da equidade previstos em artigos da Constituigdo Federal.
Ao permitir que apenas os proprietarios de imoveis afetados por
intervengdes publica possam desfrutar de prestagdo pecuniaria ilegal,
sendo esta proposta pelo proprio Estado ao seu omitir da cobranca do
tributo Contribui¢do de Melhoria (art. 82, CTN), presume-se que o
agente publico responsavel pela gestdo do contrato da obra publica
ndo se atentou a esta possibilidade de reparticdo de encargos
tributarios aplicando a Contribuicdo de Melhoria dentro do raio da
Zona Beneficiada - letra “d”, inciso I - (Ataliba, 1964).

A Agéncia Francesa de Desenvolvimento explana um pouco sobre a
mais-valia imobiliaria, ou Contribui¢ao de Melhoria no Brasil, no seu
Guia “Quem paga o qué no Transporte Publico” (2017), além de
destacar formas para o financiamento para o setor de transporte
publico, como a ja citada mais valia imobilidria, e as experiéncia
inovadores por todo o mundo. Publicado em 2009, e atualizado em
2014, o Ministério Francés dos Transportes, em parceria com o
Agéncia Francesa de Desenvolvimento, resolveram trazer os relatos
para formar uma base de referéncia para os responsaveis pelo setor. A
redagdo ficou a cargo da Codatu, tendo como escritora-chefe a
Méteyer-Zeldine. (ADF, 2017). Geraldo Ataliba, no seu livro
“Natureza juridica da contribuicdo de melhoria” explana sobre o quio
injusto ¢ o ndo reconhecimento deste instrumento dentro do sistema
tributario brasileiro, ¢ que se perde uma grande oportunidade de
mecanismo de arrecadacdo a sua ndo exploracdo. (Ataliba, 1964).
Podemos citar também a prevaléncia de disparidades monetarias entre
aqueles que serfo beneficiados pela mais valia imobiliaria por causa
das obras publicas que, no geral, acarretardo em valorizagdo dos
terrenos e construgdes dos proprietarios inseridos nestas zonas, em
detrimento de toda uma sociedade (AFD, 2017). A Dra. Vanessa
Kiewel, em seu artigo “Contribuicdo de Melhoria: uma alternativa
viavel para o incremento da infraestrutura brasileira” publicado no
enderego eletronico Jusbrasil.com.br, também nos apresenta uma
visdo do quéo simples ¢ a ferramenta de arrecadacdo da Contribuigdo
de Melhoria, sendo este mecanismo ausente de base de calculo ou
aliquota, e a sua aplicabilidade como fato gerador de causa, valor e

tempo previamente conhecidos da obra publica, e exclusivamente
cobrado na zona beneficiada (Kiewel, 2013).

Tendo como base os trabalhos de Ataliba (1964), Kiewel (2013) ¢ o
Guia da Agéncia Francesa de Desenvolvimento (2017) poderemos
concluir que:

1. A ferramenta de arrecadacdo tributaria Contribui¢do de Melhoria
existe desde antes da Constituicdo Federal de 1988;

2. Ela nasceu como uma reparagdo das injusticas fiscais que sdo
cometidas pelos proprietarios de imdveis beneficiados com a
valoriza¢do imobiliaria de obras publicas;

3. A sua cobranga em momento algum excedera valores acimas do
que a valorizagdo que de fato ocorreu com o imével afetado
dentro da zona beneficiada;

4. O Estado, na cobranga da Contribui¢ao de Melhoria, ndo podera
obter tributos além do necessario para arcar com os custos da
obra publica;

Portanto, quando analisamos estas conclusdes, mais o fato de o
“Jeitinho Brasileiro” ter formado um padrdo de execugdo das obras
publicas no Brasil, percebemos o real motivo para a Contribuigdo de
Melhoria ndo existir dentro da Jurisprudéncia do nosso Ordenamento
Juridico Brasileiro. Este fator emperra estudos mais aprofundados
sobre a regulamentagdo a niveis Estadual e Municipal desta
importante ferramenta arrecadatoria para os cofres ptblicos (Barroso,
2017).

Projetos do Sistema Ferroviario na Grande Goiania 1986-2012:
De acordo com a publicagdo “Setor Metroferroviario Brasileiro,
Agenda de Governo 2019-2022” da ANPTrilho (2019, p. 15),
enquanto os meios rodovidrios transportam, em média, 6,7 mil
passageiros por sentido/hora, o metroferroviario transporta quaselQ
vezes mais, 60 mil passageiros por sentido/hora. Outra informagdo
importante sobre o sistema de passageiros sobre trilhos é o custo de
operacdo ¢ manuten¢do, com enfoque na durabilidade do material
rodante. Ainda utilizando o material da ANPTrilho (2019, p. 17), ¢é
louvavel estudar os casos de sucessos de cidades que conseguiram
modificar o comportamento de sua populagdo quanto aos seus
deslocamentos, com cidade chegando a mais de 40% do transito total
ocorrendo por meios ferroviarios, como trens, metr6 ¢ VLT. Outra
informagdo importante ¢ um relatério, do Sistema de Informagdes da
Mobilidade Urbana da ANTP (ANTP, 2012), sobre o custo da
mobilidade urbana de 438 cidades, com populagdo acima de 60 mil
habitantes. Do total de R$ 2,48 trilhdes de ativos da mobilidade, no
qual envolve os sistemas viarios para carros, motos, 6nibus, além dos
sistemas ferroviarios, que envolvem trens, metré ¢ VLT, R$ 2,18
trilhdes equivale ao gasto para os carros e motos poderem trafegar nas
cidades, enquanto R$ 310 bilhdes equivale ao gasto nos transportes
coletivos, como os Onibus, trens, metros ¢ VLTs. Aqui percebemos
que a politica publica do transporte de passageiros no Brasil, desde o
inicio da Revolugdo Automobilistica efetivada entre os anos de 1950
e 2000, é o deslocamento individual, relegando o transporte coletivo
em um segundo plano.

A historia dos trilhos como meio de transporte coletivo na RMG
nasceu ainda na década de 1980, com o Ex-Governador Henrique
Santillo iniciando estudos para a implantagdo de um sistema
metroferroviario misto, tendo parte do projeto na superficie da Cidade
de Goiania, e partes subterrdneo. Este projeto, que chegou a ter
financiamento aprovado no inicio dos anos 2000, acabou sendo
descartado e, no inicio dos anos 2010, se transformou no que hoje é a
construgdo do Eixo Norte-Sul do BRT, excluindo o trajeto da Av.
Perimetral Norte ¢ introduzindo a continua¢do da Av. Goias Norte até
o Terminal do Recanto do Bosque, na regido noroeste da Capital.
(Silva, 2007). Em 2012 o Ex-Governador Marconi Perillo, em uma
parceria da Metrobus SA (empresa estatal) e a Odebrecht,
desenvolveram um Estudo Técnico de Viabilidade para a implantagdo
do VLT onde se encontra atualmente a linha BRT Leste-Oeste.
(CMTC, 2012) Varios estudos foram feitos na época, incluindo a
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criagdo de uma Secretaria de Estado de Assuntos Metropolitanos que,
entre 2012 e 2015, iniciaram estudos, na época em parceria com a
UFG, para a criacdo do Plano Diretor da Regido Metropolitana de
Goiania (Benedetti, 2013). Atualmente, ambos os estudos, tanto do
VLT quanto do Plano Diretor Metropolitano, se encontram
engavetados na Secretaria de Estado de Desenvolvimento e Inovagio
de Goias — SEDI. O Governador Ronaldo Caiado, em anuncio ainda
no ano de 2019, disse que gostaria de retornar os estudos de
viabilidade econdmica para a constru¢do do VLT no onde atualmente
¢ o0 BRT Leste-Oeste. Mas, neste assunto, nada ainda avangou (Mega,
2019). Em julho de 2021, o Ministério da Infraestrutura do Governo
Federal, em parceria com o Governo do Estado de Goias, lancou a
pedra fundamental do 1° Centro Tecnologico Ferroviario do Brasil, a
ser instalado as margens da BR-153, na Cidade de Anapolis. Como ¢
de conhecimento geral, o Estado de Goias ¢ a posicdo geografica mais
bem localizada do Brasil, e a Cidade de Anépolis, até por conta da
Ferrovia Norte-Sul, é extremamente estratégica no plano logistico
nacional. Esta parceria, de acordo com a publicagdo do Dr. Marcelo
Sampaio, Secretario Executivo do Ministério da Infraestrutura, em 16
de julho do 2021 na plataforma LinkedIn, pretende fomentar todo o
segmento ferroviario nacional.

[N X #Hconcreti
BRASIL

Governo Federal e Goias
lancam 1° Centro Tecnoldgico
Ferroviario do Brasil
Mo espaco, em Anapolis/GO,
serdo realizados testes
acelerados e de padronizagdo
de tecnologia ferroviaria :

FERROVIA

§ NORTE - SUL

AGUA BOA

e
= BRASIL

Imagem 1. Centro Tecnolégico Ferroviario. Fonte: Sampaio
(2021), Acesso em 23/07/2021 via LinkedIn:
https://www.linkedin.com/posts/activity-6821557245906628608-
LXal

Cenario atual do servico de transporte coletivo da RMG:
Conforme informagdes da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo
(RMTC), concessionaria responséavel pelo transporte coletivo de toda
Regido Metropolitana de Goidnia (RMG), atualmente sdo 1.149
onibus, 293 linhas, 6.400 pontos de parada, 21 terminais de
integragdo e 19 municipios de toda RMG para o transporte coletivo de
mais de 500.000 usuarios/dia. Como meio de transporte de média
capacidade, a RMG conta com uma linha ativa do BRT, o Eixo Leste-
Oeste entre as cidades de Trindade, Goianira, Goiania e Senador
Canedo, e a nova linha BRT Eixo Norte-Sul, com extensdo do
Terminal Recanto do Bosque, na regido Noroeste da Cidade de
Goidnia, até o Terminal Cruzeiro, na divisa de Goidnia, regido sul, e
Aparecida de Goiania, regido norte. A RMG também conta com
Corredores Preferenciais, no qual a preferéncia de uso sdo os Onibus
convencionais (SET, 2015). A atual concessdo, que teve inicio em 25
de Marco de 2008, expirara em 2028, no qual existe a possibilidade,
em contrato, de sua renovacdo por mais 20 anos. Entretanto, a
pandemia do coronavirus expds o atual Sistema Integrado de
Transporte (SIT) da RMG ao estresse maximo, diminuindo

drasticamente o volume de passageiros transportados com as
concessiondrias alegando prejuizos diarios com os custos de operagao
e manutengdo da frota para atender a nova realidade. O resultado?
Reportagens mostrando a incapacidade das concessionarias de
atenderem o atual fluxo de passageiros com o minimo de seguranga,
disponibilizando menos veiculos para o transporte e acarretando em
criticas de todos os setores usudrios do transporte coletivo. Mas,
devemos registrar, que estas reclamagdes sobre a qualidade do
transporte coletivo da RMG ja era realidade antes da pandemia, e que
o atual quadro pintado para nos do transporte publico ¢ apenas uma
maior exposicdo midiatica do problema recorrente da mobilidade
urbana em toda RMG (Pires, 2020).

Proposta para Transporte Coletivo de Grande/Média Capacidade
na Regido Metropolitana de Goidnia via Contribuicio de
Melhoria

O art. 16, inciso IV do Plano Nacional de Mobilidade Urbana —
PNMU, Lei 12.587/2012 diz que ¢ atribui¢@o da Unido

“fomentar a implantagdo de projetos de transporte publico
coletivo de grande e média capacidade nas aglomeragées
urbanas e nas regioes metropolitanas” (Brasil, 2012)

Quando se diz “média e grande capacidade” de transporte publico
coletivo, estamos falando de: Linhas BRT, Trens Urbanos, VLT e
Metrd. Na Regido Metropolitana de Goiania, existe apenas o BRT
como média capacidade, e nenhuma de grande capacidade. Mas, ao
verificarmos qual o problema da RMG possuir apenas um Unico
modal de média capacidade, precisamos retornar ao comego deste
artigo e entender o motivo da Cidade de Goidnia ndo contar com o
Plano Diretor atualizado (2007), Pesquisa Origem/Destino defasada
(2000), e a ndo conclusdo dos estudos para o Plano Diretor da RMG
(2012). O investimento em Sistemas Metroferroviario exige um certo
grau de comprometimento dos gestores publicos com as politicas
publicas de sua Cidade/Estado. Planejamento Urbano e,
consequentemente, o Transporte Coletivo Publico, deveriam ser
tratados como politicas de Estado, e ndo politicas de Governo. Entre a
ideia inicial do projeto metroferroviario, a sua licitacdo e operagdo
demandam um tempo que normalmente ¢ maior que os mandatos dos
gestores, contando aqui a reelei¢do do mesmo (SOUZA, 2018). Um
projeto Metroferrovidrio, quando terminado todo o rito legal entre
Estudos, Licitagdo, Construgdo ¢ Operagdo, mas com a realidade do
“Jeitinho Brasileiro”, demandariam mais de 20 anos para a operagdo
de um pequeno trecho, e custos, quando ndo comuns, 100% acima do
projeto basico original (Macédo, 2010). O Metrd de Sao Paulo, por
exemplo, sdo mais de 10 anos, em média, para a entrega de novas
linhas na sua Regido Metropolitana. Em comparagdo, o Anel
Metroferroviario da cidade de Copenhagen, Dinamarca, demandou
4,5 anos para a sua conclusdo. Conforme Flavio Villaga (1998), o
municipio de Goidnia, e toda a sua Regido Metropolitana, ¢ um
espago com crescimento em 360°, caracteristica interiorana e sem
relevos ou deformidades geograficas que atrapalham o seu
desenvolvimento. No ja conhecido livro “Espago Intra Urbano no
Brasil” (1998) sobre o municipio de Goiania, o autor comenta sobre a
ndo existéncia de impedimentos naturais para o crescimento de toda a
cidade apds a sua fundac@o, no qual houve uma predominancia de
aproveitamento de areas adquiridas pelo Governo ao norte e,
posteriormente, ao sul e oeste para a construgdo da nova Capital do
Estado de Goids. A boa planificacdo do relevo geografico local
também contribuiu para uma rapida expansdo de Goiania, sendo os
corregos Capim Puba e o Botafogo, além da linha ferroviaria e o
centro administrativo, importantes atores para imporem uma barreira
ao crescimento desordenado imposto pelo Plano Diretor de sua
fundag@o. (Villaga, 1998):

Conforme a imagem 2, a Cidade de Goidnia possui a capacidade de
crescer em 360° (Villaga, 1998) e poderia abrigar um sistema de
transporte em formato circular. Neste ponto, precisamos verificar
quais as regides mais adensadas e que poderiam receber linhas de
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transporte coletivo publico de grande capacidade, como o Metrd.
Conforme os estudos do Novo Plano Diretor de Goiénia

(LC23/2019), o centro de Goiania, alguns bairros nas proximidades
do Centro e em regides estrategicamente afastadas, possuem as
maiores densidades habitacionais por quilémetro quadrado da cidade,
que sdo:

Imagem 2. Municipio de Goidnia, Google Maps. Acesso em
23/07/2021 Disponivel em: http://maps.google.com

Alto Bueno/Nova Suiga/Bela Vista/Pedro Ludovico;

¢ Meio Bueno/Marista;

» Parque Amazonia/Jardim Atlantico;

* Baixo Bueno/Aeroporto/Oeste/Centro;
« Jardim Goias;

¢ Setor Universitario e;

¢ Vila Unido.

Ao analisarmos estas regides no mapa da Cidade de Goiania,
precisamos verificar quais os principais pontos habilitados a
receberem uma Estagdo de Transporte de Grande Capacidade, no caso
o Metrd, e que abrangeria o maximo de habitantes por quilometro
quadrado nas areas mais adensadas. Assim, na regido do Alto Bueno
foi escolhido o Terminal de Integragdo de Onibus Izidéria, localizado
na Av. Circular, Setor Pedro Ludovico. A partir deste ponto, e
abrangendo todo o perimetro a ser proposto para a implantagdo de um
Sistema de Transporte de Grande Capacidade, levando em
consideragdo o que foi dito por Villaga (1998) sobre o
desenvolvimento em 360°, proporei que o futuro Metré de Goiénia
nas¢a como um grande circulo eneagonal, ou seja, nove lados com
nove raios, conectando-os em um ponto central da Cidade. Tendo
como base a “Imagem 3”, poderemos simular quais as localidades das
outras oito Estagdes do Metrd proposto. Em sentido horario, a
proxima Estacgdo estaria localizada na divisa da Cidade de Goiania e a
Cidade de Aparecida de Goiania, mais especificamente na area dos
Correios da Vila Brasilia, entre a Av. Transbrasiliana, em Goiénia, e
Av. S3o Paulo, em Aparecida de Goidnia. Continuando o trajeto
proposto, a proxima Estacdo estara na Av. Guarapari, mais

especificamente no Centro de Treinamento do Goias Esporte Clube,
no Jardim Atlantico, divisa com o Parque Amazonia. Uma outra
Estacdo, segundo o trajeto, ¢ a Estacdo localizado no Terminal de
Integracdo Bandeiras, no Jardim Europa, nas Av. T9 e Av. Italia. A
proxima Estacdo seria em area localizada no Hipédromo da Lagoinha,
no Setor Cidade Jardim, outra Estagdo onde atualmente se encontra o
Terminal de Integragdo da Praga A, no BRT Leste-Oeste Setor
Campinas, mais uma Estagdo onde atualmente se encontra a
Rodoviaria de Goiania, ¢ uma Estacdo na Praga Universitaria, no
setor Universitario. E, para finalizar as nove Estagdes do Anel
Eneagonal, uma ultima Estagdo no Estadio Serra Dourada,
finalizando o trajeto na Estacdo Izidoria novamente. Todo o Anel
Eneagonal tera uma extensao de aproximadamente 25km, abrangendo
assim todas as regides de maior adensamento populacional da Cidade
de Goiania. A escolha destas localidades para a instalagdo das nove
Esta¢des do Anel Eneagonal se fez por causa, conforme ja escrito
anteriormente, o grande adensamento populacional, principalmente
em regides extremamente verticalizadas ou com potencial para a sua
verticalizagdo, podendo assim as novas Esta¢des serem utilizadas pelo
maior niimero possivel de usudrios que morariam proximo do Sistema
Metrd. Ter passageiros que possam utilizar o Metré € o primeiro
passo para balizarmos a escolha por estas nove localidades (Gomes,
2016).

Centro Expandido Goidnia

Princioais reqibes adensatas de Gotina

B Legenda
P 240 Buena i Nova Sukgs { Bela Vists Fedna Ligovico
Al Circular Externo Metrfy 25km
& Baco Busna) Aeropertn | Deste | Cenen
. s
(7 Mein Bueo | Marsta
B (7 Pamue Smazbrisf Jd. Altcn
& Unversesn
g # stz

Imagem 3. Bairros adensados de Goiénia e proposta do Anel Eneagonal
do Metrd. Fonte: Elaborado pelo autor a partir de informacdes do Google
Earth Pro (2021)

Centro Expandido Golania
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Imagem 4. Estacdes no Anel Eneagonal do Sistema Metrd. Elaborado pelo
autor a partir de informacées do Google Earth Pro (2021)

A proxima etapa para a implantagdo de um Sistema Metrd, tendo
como base a Imagem 4, ¢ a escolha do ponto central, onde receberia a
Estagdo Central do Metr6, dentro do perimetro formado pelas nove
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Estagdes do Anel Eneagonal. Uma das regides da Cidade de Goiania
com o maior fluxo de veiculos e habitantes por quilometro quadrado ¢
a confluéncia das Av. Mutirdo, Av. T9 e Av. Portugal, na divisa dos
setores Bueno, Marista e Oeste (Gonzaga, 2019). Sendo assim,
escolhemos esta localidade como o local que recebera a Estacdo
Central do Metro, e que de 14 saird os nove raios que terdo destino
final cada uma das nove Estagcdes do Anel Eneagonal do Sistema
Metr6, conforme a Imagem 5.

Centro Expandido Golanla
I Estactes Pracpss dahens

Estago Ceniral do Metrd de Godna

B Lapenda
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Arel Crcuder Extemo Metrd 28km
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=

£ Jd Giss

& Meia Eeno  Merista

& Parmue Amazieial Jd Aitic

& # Lniersioo

# visUnio N
= a‘&ﬁ
i

Imagem 5. Linhas do Sistema Metrd da Cidade de Goidnia. Elaborado
pelo autor a partir de informacées do Google Earth Pro (2021)

No trajeto entre as Esta¢des, seja no Anel Eneagonal, seja da Estagao
Central até a Estacdo do Anel, é necessario acrescentar Estacde
Locais para atender o maximo de habitantes que estardo dentro do
perimetro formado pelo Anel Eneagonal. Conforme publicagdes sobre
qual a distancia ideal entre as Estacdo do Metrd, imaginamos que um
espaco entre mil e mil e quinhentos metros para a instalagdo de uma
Estacdo Local seria o ideal (Gomes, 2016). Desse modo, de acordo
com a Imagem 6, o Sistema Metro da Cidade de Goiania tera um total
de vinte e sete Estagdes Locais, nove Estagdes no Anel Eneagonal, e
uma Grande Estagdo Central do Metrd. O trajeto total serd de 61km,
sendo 25 do Anel Eneagonal e 36km nos raios entre a Estagdo Central
e as Estagdes no Anel Eneagonal. O custo total deste projeto, de
acordo com as caracteristicas do subsolo da Cidade de Goiania e os
custos médios de outras localidades que instalaram sistemas similares
do Metrd, é de aproximadamente U$ 4,59 bilhdes. Tendo por base
este valor, iniciaremos a analise de como a Contribuigdo de Melhoria
seria aplicada como Fonte de Receita deste projeto de instalagdo do
Sistema Metr6 na Cidade de Goiénia.

Centro Expandido Goiania
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Imagem 6. Todas as 37 Estacdes do Sistema Metrd da Cidade de Goiinia.
Elaborado pelo autor a partir de informacdes do Google Earth Pro (2021)

Conforme ja informado anteriormente sobre o Art. 82 do Cdédigo
Tributario Nacional, é necessario que o inciso I esteja em acordo com
o Projeto, neste caso, o Projeto do Metrd de Goiania. Como o desejo ¢
fornecer uma outra forma de captagdo de recursos para a amortizacdo
do investimento imaginado, U$ 4,59 bilhdes, precisamos verificar
qual sera a zona beneficiada (letra d, inciso I, Art. 82 CTN) e quantos
iméveis se encontram neste perimetro. A Prefeitura de Goiania
disponibilizou o seu Anudrio Estatistico até o ano de 2013, e levando
em consideragdo que o Censo IBGE 2020 ainda ndo fora realizado, a
coleta de informagdes sobre o total de imdveis e vazios urbanos na
Cidade de Goiania se concentrara na LC 23/2019, que fala sobre o
Novo Plano Diretor da Cidade. Goiénia, de acordo com o Volume 4,
pagina 58 da LC23/19 (Goiénia, 2019), possui um total de 444,17 km?
de territorio urbano, sendo 118,85 km? de vazios urbanos, ou
subutilizados, perfazendo 114.203 lotes. Com uma populagdo total de
1,431 milhdo de habitantes, a densidade da Cidade ¢é de
aproximadamente 3.223,34 hab/km?. A quantidade total de imoveis
cadastrados na Prefeitura ¢ de, aproximadamente, 446.000. Este valor
ndo ¢ exato, sendo necessario uma nova atualiza¢do junto a Secretaria
de Planejamento e Habitagdo de Goidnia, mas para a simulagdo do
Projeto, utilizaremos como parametro o total de 331.797 imodveis
construidos na mancha urbana da Capital. Conforme a Imagem 3, as
maiores densidades habitacionais da Cidade se encontram no
perimetro do Anel Eneagonal proposto neste artigo. Através da
ferramenta Google Earth Pro, a zona beneficiada com as Estagdes do
Metré no Anel Eneagonal possui uma area de aproximadamente 42
km?, ou 10% da Macrozona Construida. De acordo com o Anuario
Estatistico de Goiania (2013), no Quadro 3.5.3 — Bairros com
populacdo e sua area de abrangéncia por regido — Goiania 2013, o
perimetro do Anel Eneagonal do Metrd se concentrara nas Regides
Administrativas Centro, Sul e parte do Sudoeste. A populago total
estimada dos bairros que se encontram na zona beneficiada do Metro
¢ de 500.000 habitantes (2013), 86 km? de area total (20% da mancha
urbana) e 5.700 hab/km? Como a finalidade deste artigo ¢ a analise
da Tarifa da Contribuigdo de Melhoria, ndo detalharei maiores
informagdes sobre o Projeto Metrd, assunto este no qual reservarei
outro artigo para a sua explanacdo, mas como a dificuldade da coleta
de informagdes disponiveis na internet sobre a Cidade de Goiania, e a
ja citada falta de planejamento estatistico da cidade, vamos
arredondar o total de iméveis, residenciais e comerciais, na zona
beneficiada em 200.000 unidades. Tendo esta informagéo, voltaremos
no Art. 82, inciso I letra “c” no qual definiremos a parcela do custo da
obra a ser financiada pela contribui¢ao: 75%, ou U$ 3,44 bilhdes.
Este ¢ o nosso valor alvo a ser alcangado com a Tarifa da
Contribui¢do de Melhoria sobre os 200.000 imoveis dentro da zona.

Adensamento
Plano Diretor
2018

s Aersamis (A8
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& #nel vy Bxerra Werrd 39m
B & foea e Crimk
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Imagem 7. Zonas Beneficiadas do Projeto Metré Goiinia, e
Adensamentos. Elaborado pelo autor a partir de informagées Goidnia
(2019) e Google Earth Pro (2021)
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A Imagem 7 nos apresenta novas informagdes sobre o Projeto Metro,
no qual percebe-se dois circulos em torno das estagdes: em azul, as
Areas de Influéncia Imediata das Estagdes em raio de até 500 metros,
¢ em verde as Areas de Controle das Estagdes em raio de até 1.000m,
conforme a Msc. Natalia de Carvalho Macedo em sua dissertagdo de
mestrado na Universidade de Sao Paulo, intitulada “Uma analise
sobre os impactos decorrentes da inser¢do de Estagdes
Metroferroviarios em areas urbanas: Contribuigdo conceitual e
Metodologia através de casos na Cidade de S@o Paulo” (2010).
Assim, nosso limite de calculo da Tarifa da Contribuicdo de Melhoria
serdo as areas de controle das estagdes (Macedo, 2010). Mas o
impacto da densificagdo de areas no entorno das Estagdes do Metrd
de Goiania pode possuir algumas limitagdes quanto a sua
implantagdo. Fernanda Silva Gomes em sua tese de doutorado na
Universidade Nacional de Brasilia, intitulada “Areas de Influéncia das
Esta¢des de Metro como foco irradiador na formagdo de subcentros:
Desafios da integragdo entre Planejamento Urbano e o transporte”
(2016), com enfoque de sua apresentagdo no Metré de Brasilia nos
apresenta a formacdo de subcentros a partir da descentralizagdo
urbana.

Na era pds-guerra, as cidades se tornaram centralizadas, no qual
grande parte dos servigos se encontravam préximos ou no entorno da
regido central. Com o advento do automovel, estas cidades exibiram
uma descentraliza¢do, chamados de subcentros, verificando uma
concentragdo de atividades normalmente em torno de uma
infraestrutura de transporte. Assim, o que no pds-guerra era uma
estrutura urbana monocéntrica, com o advento do automovel, a
estrutura espacial da cidade se tornou policéntrica através da
existéncia de varios subcentros. Portanto, o processo de reurbanizagio
formou uma nova articulagdo urbano-regional com a redefini¢do das
centralidades urbanas. Entretanto, com a valorizagdo do automovel,
principalmente por questdes de politicas de Estado, citando a
diminui¢do de impostos para a aquisi¢do de veiculos, hoje as
metropoles brasileiras, em especial a RMG, passam por graves
problemas cronicos de congestionamento (Gomes, 2016). Assim
podemos entender as teorias que nasceram com os estudos da década
de 1990, principalmente do arquiteto e urbanista Peter Calthorpe
(1993) que escreveu as bases da Nova Carta do Urbanismo, e que nos
anos 2000 culminaria no Transit Oriented Development (TOD ou
Desenvolvimento Orientado pelo Transito) estudado nos dias atuais
(Gomes, 2016). Assim, o TOD ¢ a organizagdo de um crescimento
urbano sustentavel, em nivel regional, de forma compacta,
possibilitando  dar suporte ao transporte publico coletivo,
implementando e integrando comércios, habitagdes, empregos dentro
do “raio de alcance caminhavel” das estacdes de transporte publico,
criagdo de passeios e acessos adequados ao pedestre que se conecte a
diferentes destinos locais, promocdo de uma mistura de tipologias
habitacionais, densidade e rendas, preservagdo de uma alta qualidade
dos espagos publicos e também do zoneamento, ¢ a utilizagdo dos
espagos publicos como foco da orientagdo imobiliaria, aliado ao
encorajamento do desenvolvimento urbano ao longo dos corredores
de transporte publico coletivo, coexistindo com a ideia de vizinhanga
(Gomes, 2016).

CONCLUSAO

Analisando o Art. 82 da CTN (Lei 5.172/66), verificamos que a
Contribui¢do de Melhoria sé existira como tributo se, € somente se,
existir uma total e completa transparéncia dos custos das obras (Inciso
I, letra b), prazo para impugnagdo (Inciso II), e a notificacio do
contribuinte proprietario do imével afetado pela obra (Inciso III,
Paragrafo 2°). A ocorréncia destes fatores levara inevitavelmente o
contribuinte, e toda a sociedade, principalmente aos que possuirem
imoveis proximos da zona beneficiada, a se aprofundarem sobre os
motivos da execucdo daquela obra, as planilhas de custos das
mesmas, ¢ até se o Projeto Executivo da obra estd em acordo com
outras obras similares, principalmente as executavas pelo setor
privado. Sao pouquissimos os casos no qual o Prefeito/Governador

incentiva a populacdo a acompanhar a execucdo da Lei Orgamentaria
Anual (LOA), da Lei Diretrizes Orgamentarias (LDO), ou at¢ mesmo
a participacdo da sociedade nas audiéncias publicas promovidas pelo
Poder Legislativo (Municipal/Estadual). No final, ¢ em geral, a
sociedade sO ficara sabendo de alguma irregularidade nas obras
publicas quando os Tribunais de Contas julgarem as contas do Poder
Executivo/Legislativo do ano anterior, ¢ se as mesmas forem
reprovadas. Mas quando este fator acontece, as despesas das obras ja
foram empenhadas, assim como o dispéndio de grande parte dos
recursos ali alocados, mas ndo analisados pela sociedade civil. Por
fim, respondendo a pergunta inicial: A total falta de transparéncia dos
processos licitatorios de obras publicas no Brasil acarretou a ndo
utilizagdo da Contribui¢do de Melhoria como uma fonte de
arrecadagdo e financiamento de melhorias na infraestrutura urbana
das cidades brasileiras.

A gentrificag@o imobiliaria ¢ um tema muito importante em obras de
infraestrutura urbana financiadas pelo poder publico. A expulsdo do
morador de sua residéncia, seja quanto ao uso da forga financeira, ou
mesmo fisica, acontece por motivos de especulacdo imobiliaria
quando se obtém informagéo antecipada visando o lucro. O crime de
trafico de influéncia, conforme o Conselho Nacional do Ministério
Pablico (CNMP) é um dos crimes praticados por particular contra a
administragdo em geral, que consiste em solicitar, exigir, cobrar ou
obter para si ou outrem, vantagem ou promessa de vantagem, sob o
pretexto de influenciar a¢des praticadas no ambito da administragido
publica. A gentrificagio imobilidria acontece quando agentes,
publicos e privados, investidos de informagdes privilegiadas sobre
futuras obras publicas (e também privados) e localizagdes com
potencial valorizagdo, fazem investidas nos proprietarios com o
intuito de aquisi¢io, por certas vezes forcada, e revenda com
valorizagdo quando a obra publica for concluida. (GOMES, 2016). O
detalhe importante ¢ que, quando utilizamos o trafico de influéncia
com a compra antecipada de imoveis visando a valorizagdo, este
agente estd cometendo o crime de enriquecimento ilicito as custas de
outrem, no caso o poder publico. Reparar esta injustica, tanto criminal
quanto fiscal, ¢ o objetivo principal da Tarifa da Contribui¢do de
Melhoria, ¢ a sua utilizagdo como fonte financiadora do Sistema
Metré de Goidnia, e sua expansdo utilizando o Veiculo Leve sobre
Trilho, ou VLT, em toda Regido Metropolitana de Goiénia.
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