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Richardson: Qual é o histérico
de participacdo dos municipios
no processo de estabelecimento
da politica de transporte

na metropole de Guadalajara?

Dir. Ricardo: Primeiro tem que fazer
uma distingdo, a politica de transporte
publico de passageiros — massivo, co-
letivo (em Guadalajara) — nao ¢ gerida
pelos municipios, mas pelo governo
do estado. Os municipios t¢m o po-
der e a autoridade que a Constituigao
nacional d4 para ordenar o trinsito e
as vias do transporte pablico, mas nao
a prestacdo do servico de transporte.
E, assim, os municipios conceberam
sua drea metropolitana ao estado. De
modo que quem ¢ responsdvel pela
operagio de transporte ¢ o governo do
estado de Jalisco, nio sio as autorida-
des municipais. Primeiro isso, de fato,
foi uma concessio a partir de acordos
verbais e de acordos politicos e depois
se formalizou em um convénio em que
os municipios cedem a operacio a es-
trutura estatal. Como se tem dado esse
processo? Eu diria que de uma maneira
um tanto cadtica, ndo planejada e, em

certo sentido, regida por acordos poli-
ticos. No caso de Guadalajara, temos
diferentes prestadores de servico de
transporte. O transporte publico teve
um componente estatal que é o Sis-
tema de Transporte Coletivo da Zona
Metropolitana, o Sistencozome, que é
uma empresa profundamente defici-
tdria, muito ineficiente e praticamen-
te em quebra, a ponto de liquidar-se.
Temos um sistema de trem elétrico
urbano, SITEUR, que digamos cum-
pre com a principal fun¢io do setor
publico na mobilidade de transporte
de pessoas na metrépole. Temos duas
linhas de metr6 funcionando somen-
te, a Linha 1, a Linha 2, uma de BRT
(Bus Rapid Transit) e o Macrobus. E,
em construgio, a Linha 3, na qual ope-
ram o governo do estado. As decisoes,
as definicoes, o que decide, quem de-
cide, quando, ¢ o governo do estado.
Incluindo a construcio da Linha 3, seu
traco determinado onde serd, se eleva-
do ou subterrineo, quem decidiu foi o
governo federal por ele mesmo. Nio
foi perguntado as autoridades muni-
cipais, nio consideraram nada, nio



mostraram os estudos, impacto de viabilidade... Di-
gamos que hd uma certa anarquia e o predominio das
hierarquias. Se o governo federal poe dinheiro, eles
decidem o que e como. E todas as autoridades muni-
cipais ndo tém uma grande intervenc¢ao nas decisoes.

Richardson: Quais foram

as condi¢des que os municipios
tinham ou negociaram para fazer
parte da governanca do transporte
no Sistencozome?

Dir. Ricardo: Nos anos 1970, o que prevalecia eram
concessoes a particulares, pessoas que introduziam
um ou mais dnibus, e o0 governantes davam a eles
uma concessio, uma licenca para prestar um servi-
¢o. Tinhamos multiplas companhias que na verda-
de eram como cooperativas nas quais participavam
dezenas de proprietdrios. Quando o estado decide,
digamos, articular e regular ou se criar a lei estatal
da matéria e se faz um Plano Diretor (Plan Rector')
de transporte para todo o estado, uma lei estatal de
transporte e particularmente para as maiores cidades,
para a metrépole. é uma obrigagio do poder executi-
vo apresentar no inicio da sua gestdo, a cada seis anos,
o plano diretor de ordenamento e melhoramento do
transporte e, por exemplo, nessa administracio ainda
nao se apresentou. Alguns dias atrds, o secretdrio de
mobilidade declarou que jd estd pronto, mas que nio
foi apresentado. E entdo, temos trés anos de atraso.
Como se decidiu? Eu diria que por disciplina poli-
tica. Nos anos 1970, México tinha uma linha mais
marcada de tomada de decisbes central, o governo
central decidia ¢ os demais governos aceitavam e as-
similavam. Apesar de terem sido feitas vdrias tenta-
tivas para contar com um modelo de transporte, de
mobilidade sustentdvel, eficiente e funcional, ainda
nao contamos na pratica com um grande documento
com as normas e as regras que nos permitam dizer
que ja estamos resolvendo o problema. Existem mui-
tos discursos, estudos, diversas propostas, mas na re-
alidade ndo temos um instrumento de planejamento
ou um conjunto de regulagdes que coloquem ordem
no transporte. O que estamos fazendo hoje, desde a
criagio do IMEPLAN? Primeiro, o IMEPLAN faz
parte de um sistema de coordenagio metropolitana.
Esse ¢ um 6rgao técnico que tem como responsabi-
lidade trazer informacoes, fazer estudos e apresentar
propostas para a integracdo funcional da metrépole,
dos nove municipios que compde a drea metropolita-
na de Guadalajara. E esses estudos sio apresentados
a Junta de Coordenagao Metropolitana, formada por

1 Plano Institucional (2014-2018) do Instituto de Movilidad
y Transporte del Estado de Jalisco (IMT]).
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prefeitos dos nove municipios e o governador do es-
tado, que se constitui como um érgao politico de de-
cisdo. Em sintese, o IMEPLAN propée, ¢ a junta de-
cide. Nesse momento, temos uma mesa de trabalho
com representantes dos nove municipios e do gover-
no do estado para desenhar um modelo de mobilida-
de integrado e sustentdvel para a drea metropolitana.
Estamos trabalhando. Ainda ndo apresentamos um
trabalho final. O propésito que buscamos ¢é contar
com esse modelo, com esse marco de regulacio e
criar uma agéncia metropolitana da mobilidade, in-
cluindo o transporte na drea metropolitana.

Richardson: Com outras
responsabilidades, também?

Dir. Ricardo: No momento, com a mobilidade. Mas,
obviamente, o desenho seria integral. Estamos orga-
nizando o territério e o crescimento da cidade, o pla-
no de ordenamento do territério metropolitano ¢ a
infraestrutura urbana sio licencidveis para o modelo
de cidade que estamos planejando. Entao, ao criar a
agéncia de mobilidade, essa agéncia também respon-
de a um modelo de desenvolvimento urbano e gestao
do solo, responde a um modelo de gestao ambien-
tal integrada, responde a um modelo de mudanca
da relagao moradia, emprego, equipamento cultural,
educativo etc. Porque agora estamos focando em um
sistema policéntrico, temos modelado um sistema de
centralidades em todo o territério metropolitano e
entdo todas as politicas em matéria de mobilidade,
a questio do meio ambiente, a questao de residuos,
da seguranca estdo refletidas no modelo de cidade e
no modelo de gestao do uso do solo que temos pla-
nejado. Esta ¢ um pouco da estratégia que estamos
tentando: criar mecanismos de visao integrada entre
os nove municipios ¢ no governo do estado para re-
conhecer o0 modelo de mobilidade urbana integrada
e sustentdvel do transporte publico.

Richardson: O Sr. acha que
existe uma boa coordenacgao ou
colaboracédo entre os municipios
na politica de transporte
metropolitano em Guadalajara?
Por que ou por que nao?

Dir. Ricardo: Hoje creio que temos elementos da
politica puablica, de normas que propiciam a colabo-
racdo. Temos a Lei de Coordenacio Metropolitana
do estado de Jalisco. Temos o Estatuto Organico de
Decisoes de Coordenagio Metropolitana. Temos o
Acordo Metropolitano. Temos os recursos federais
do fundo metropolitano. Todos alinhados a impul-
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sionar a agenda metropolitana. E a agenda metropo-
litana é um dos elementos fundamentais de integra-
¢do, precisamente mobilidade e transporte publico.
Hoje estamos dando passos firmes na construgio dos
consensos. Hoje a lei é uma referéncia para as mesas
de coordenagio que estdo funcionando e a vontade
politica estd disposta a tomar os acordos para trans-
formar a realidade. Creio que estamos bem e vamos
caminhando certo.

Richardson: Quais sdo os incentivos
para que os municipios possam
colaborar nesse processo?
Funcionam de que maneira?

Dir. Ricardo: Eu diria que sdo trés. Primeiro, os pro-
blemas, vistos como incentivos. Os problemas sdo tao
grandes e dificeis de resolver e tao complexos em uma
escala que escapa as capacidades dos municipios, que
alcancar sua dimensdo se converte em incentivos.
Tem que resolvé-los. E o segundo, ¢ que hd fundos
federais e estatais que se dirigem a solucoes concretas
e especificas baseadas na cooperagio. Se nio coope-
ram, nio tém recursos. E a terceira, que creio que,
pouco a pouco, estamos construindo uma melhor
percepgao da conveniéncia de integrar recursos, po-
liticas, experiéncias e os conhecimentos de todos os
municipios metropolitanos e do governo do estado
para resolver os problemas e para transformar a rea-
lidade da metrépole. Jd hd uma nova cultura de co-
operagio, comegam a surgir os primeiros resultados
e creio que isso atua como um incentivo, como um
estimulo. Problemas de alta complexidade de escala,
recursos focalizados e decisoes compartilhadas que se
traduzem em resultados positivos.

Richardson: Quais sdo as diferencas
de poder e recursos existentes entre
os diferentes municipios para tomar
decisdes? Que efeito isso tem

na colaboracdo metropolitana?

Dir. Ricardo: Bem, as capacidades financeiras sio
importantes, a escala, digamos, da cidade, de cada
um dos municipios é importante e o poder politico
dos governantes também ¢ importante. Tem muni-
cipios onde se tem dado o fenémeno de cidades-
-dormitério, se tem feito empreendimentos habita-
cionais muito distantes dos centros de trabalho, sem
equipamento necessdrio, sem infraestrutura, sem os
servigos necessdrios para que possam converter-se
em comunidades sustentdveis. As pessoas tém de se
mover de lugares muito remotos praticamente sem
transporte publico, sem um desenho de mobilidade
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adequado. E os municipios que tém essas condigoes
de cidade-dormitério nio tém dinheiro, nem apoio
politico, nem escala para buscar as solucgoes. Entéo,
isso é um problema, estd na mesa como um assunto
a resolver, e evidentemente se requer um espirito de
cooperagio dos mais fortes, com melhores capaci-
dades ¢ com mais recursos para balancear, digamos,
o conjunto. Os municipios menores, em termos de
peso politico e recursos, até agora tém sofrido os efei-
tos do modelo de dispersio que seguiu a cidade, de
crescimento sem controle, sem preferéncias e agora
reclamam, digamos, uma certa compensagao através
de investimentos estratégicos para resolver esses pro-
blemas de “divércio” entre habitac¢io e emprego ou
habitacio e vida cultural e educativa, por exemplo.
Se estao na mesa de tomada de decisoes, felizmente,
temos um apoio muito forte dos municipios maiores,
de ser soliddrios, de ser responsdveis e de aportar re-
cursos também para resolver os problemas nos locais
de origem. Em cidades-dormitério, que se caracteri-
zam como nucleos habitacionais dispersos, distantes
e desconectados. Nesses municipios mais remotos,
digamos periféricos, tem excesso de pessoas e déficit
de emprego, por exemplo, nessa férmula; nio exis-
te os servicos de transporte que todas essas pessoas
requerem para chegar ao seu emprego, nem tem a
capacidade de atrair investimentos e gerar empregos
préximo de onde essas pessoas moram para reverter
essa disparidade, esse “gap” tdo profundo. A primeira
evidéncia que posso dar é que, hd duas semanas, os
prefeitos assinaram um acordo de distribui¢dao dos
recursos do fundo metropolitano para os munici-
pios e ji se fez isso com uma légica de compensar
os que possuem mais problemas e menos capacidade
de resolvé-los. Temos isso para um desenho de trés
anos, nao apenas para o ano de 2016, mas para 2017
e 2018. E também um desenho para equipar me-
lhor e fortalecer a integragio comunitdria em todos
os nucleos de populagiao, com menos incentivo para
uso dos automdveis, mas incentivo para a geragao e
consolidacio de corredores de mobilidade massiva na
drea metropolitana. Entdo, hd uma boa disposicao,
estamos apenas dando os primeiros passos e dedicado
alguns recursos, de forma que isso ainda é um proble-
ma sempre presente.

Richardson: Como é a relagao entre
a Federacdo mexicana, estados

e municipios? Ha muitas diferencas
de influéncia na tomada

de decisdes?

Dir. Ricardo: Sim, absolutamente. A Federacao nor-
malmente tem seu contato mais sélido, mais forte



com o governo estadual e com os municipios maio-
res como Guadalajara e Zapopan, municipios muito
fortes, em termos econdmicos e populacionais. Os
municipios pequenos da nossa drea metropolitana,
como Juanacatlan, Ixtlahuacan, no #m a capacida-
de de negociar com o governo da Republica e talvez
com o governo de Jalisco por solugoes. Talvez a via
mais interessante e efetiva para resolver os problemas
deles ¢ a integragio metropolitana. Mais que nego-
ciar sozinhos com o governo do estado ou com o
governo federal, através das solugdes mais integradas
para o conjunto metropolitano, donde poderiam ob-
ter recursos concretos e tangfveis em curto prazo.

Nos instrumentos de planejamento, que estamos
a ponto de aprovar, por essa semana, serd aprovado
o Plano de Ordenamento Territorial Metropolitano
(POTmet) que tem toda uma visao de integracio sis-
témica da cidade, um programa de desenvolvimento
metropolitano que reflete um conjunto de politicas
e arranjos estratégicos de desenvolvimento e de inte-
gragdo metropolitana. Nio se trata de que os que sio
fortes sejam cada vez mais fortes, ¢ os demais resol-
vam seus problemas como podem. Que se faga um
desenho sistémico, um desenho cooperativo ¢ um
desenho em que se preveja uma transferéncia reversa
de recursos, digamos, um principio de equidade, que
tem que investir mais nos municipios que tém mais
problemas, mais necessidades ¢ menos capacidades
para resolvé-los.

Richardson: E como tem se dado
a aceitacdo dos municipios

ao plano de ordenamento
territorial (POTmet)?

Dir. Ricardo: Estd indo bem. Felizmente existe uma
condi¢io muito sélida para que se viabilize como
norma. Tem que ter a aprovagio de todos os muni-
cipios da zona metropolitana, sendo nio entra em
vigor. Nao se torna uma norma. Entdo, no momento
em que se pergunta algo, hd um ato voluntdrio muito
forte dos municipios e um compromisso muito gran-
de com o que plano estabelece, que é precisamente
a légica da distribuicio cooperativa dos recursos ¢ a
necessidade de resolver os problemas em todo o con-
junto metropolitano, com os recursos compartilha-
dos, com os recursos disponiveis para todo o sistema.
Se como previsto para a proxima segunda feira, apro-
va-se finalmente o plano de ordenamento territorial
[o plano foi aprovado] é uma primeira manifestagao
de compromisso no fato de que temos que mudar
o modelo de desenvolvimento e que temos que ser
mais soliddrios e mais cooperativos com os munici-
pios que tém mais problemas e menos recursos.

Richardson: Na sua opiniado, qual
o papel da legislacdao no sentido
de fomentar a cooperacdo na
governanca do transporte na area
metropolitana de Guadalajara?

Dir. Ricardo: O que estamos fazendo, creio que é
consolidar o modelo de integragdo metropolitana.
Nosso modelo é muito bom, na letra e na norma,
no texto. Simples, claro, e quase de ébvia resolucio,
muito racional. O problema é implementé-lo e fazer
virar realidade. O modelo como estd obteve o prémio
nacional que o Centro de Investigacio e Desenvol-
vimento Econdémico (CIDE), institui¢io académica
muito reconhecida no México, outorga a modelos de
inovagio e governanca no espaco publico mexicano.
Temos um prémio de melhor modelo de integragio
metropolitana. Prémio nacional outorgado em ou-
tubro de 2015. E nosso modelo estd despertando
interesse da ONU Habitat, com quem assinamos
um memorando de entendimento e estamos traba-
lhando para concretizd-lo. Nosso modelo estd sendo
muito interessante para ONU Habitat Resiliéncia e
para ONU Habitat em seu capitulo da rede de Ci-
dades Mais Seguras (Safer Cities) em que a drea me-
tropolitana de Guadalajara faz parte do seu comité
diretor. é um modelo muito interessante que a Fun-
dagio Rockefeller através do seu programa de cida-
des resilientes fez um reconhecimento através de um
aporte de US$ 1 milhao de dédlares e tem dois avais
no plano nacional. Nosso modelo j4 se converteu,
ja se expressou em um projeto de lei geral que estd
em estudo na Camara de Deputados. Essa iniciativa
pretende unir um conjunto de leis nacionais de reco-
nhecimento da dimensio metropolitana, como um
espaco apropriado para a prestacio de servigos publi-
cos, que ji ndo se pode fazer sé na escala do munici-
pio ou escala estadual. Reconhecendo as metrépoles
como cidades completas que ultrapassam os limites
municipais, incluindo os limites estaduais, o0 modelo
de governanca existente nos permitiria ter empresas
publicas para a prestagio de servicos em matéria de
transporte, dgua, gestdo de residuos, energia etc.,
sem ter que resolver o eterno dilema de que se seria
procedente criar uma instincia entre a escala muni-
cipal e escala estatal. H4 uma norma na Constituicio
que nio se pode criar nenhum nivel intermedidrio
de governo. E aqui ndo estamos falando de governo,
mas de gestao e governanca. O Senado da Republica
aprovou na quinta passada, a iniciativa de reforma
do artigo 115 da Constitui¢do e outros associados,
estabelecendo os niveis de governo e os poderes para
prestar servicos publicos, particularmente na escala
municipal. E ji se reconhece a necessidade de re-
criar a comissdo metropolitana para a prestacio de
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servicos publicos. Temos uma reforma aprovada pelo
Senado, espero que em setembro aprove na Cimara
de Deputados para que logo se consuma o processo
e entre em vigor. Temos, em nosso caso, a iniciativa
de criagao de agéncias metropolitanas por associacio
intermunicipal, através de convénios especificos de
colaboracio para criar figuras juridicas de organismo
publico descentralizado, que leva em conta as atribui-
¢oes de cada municipio, para criar novas entidades
de cardter publico ¢ entdo resolver os problemas e
melhorar a eficiéncia dos servigos metropolitanos. J&
esta pronta a agéncia de seguranca, estd préxima a ser
concluida, a policia preventiva, que hoje se presta no
nivel municipal. Na iniciativa de reforma aprovada
pelo Senado, a reforma 115, cria um mix da policia
entre os estados, inseriu a dimensio metropolitana
como apropriada, reconhecida constitucionalmente
para receber esses servigos. Se autorizada para a poli-
cia, entdo, entende-se que se pode estender ao resto
dos servigos municipais e naquilo que fizemos na ini-
ciativa da lei. Por isso acho que agora estamos mais
preparados, temos mais clareza, temos mais capaci-
dade dos municipios para fazer parte da governanca
e termos mais presenca dos cidadaos, a exemplo do
Observatdrio do Transporte, movimentos sociais li-
gados a mobilidade urbana, tanto para propor como
para monitorar, fazer recomendacoes e, eventual-
mente, propor ajustes aos modelos planejados para
a otimizagdo do transporte e da mobilidade urbana
metropolitana.

Richardson: A legislacdo sempre
permitiu esse tipo de coordenacao
entre Federacdo, estados

e municipios?

Dir. Ricardo: Sempre foi permitido. Os municipios
podem associar-se para prestar servigos, conforme
o artigo 116 da Constitui¢do, através da concor-
réncia no artigo 73 e outros artigos. Era um assun-
to que estava apenas no texto, como letra morta e
nao se realizava. Agora, estamos fazendo. E estamos
transformando, incluindo a Constitui¢do da Repu-
blica; agora estamos propondo uma lei nacional de
desenvolvimento metropolitano e estamos criando
agéncias de gestio metropolitana. Entdo, temos os
instrumentos de planejamento, temos instrumentos
de gestao, temos instrumentos normativos, e esta-
mos colocando dinheiro. Os recursos do fundo me-
tropolitano estdo sendo aplicados nessa agenda. O
processo vai mudando entre o que se pode, do que
nio pode, esclarecendo o potencial de transformagao
social que tém as grandes concentragdes urbanas, as
metrépoles, e no caso mexicano, aplicada as 59 zonas
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metropolitanas, ou as setenta e tantas quedizem que
funcionam nesse pais.

Richardson: A minha outra

pergunta é sobre a sociedade

civil. A sociedade civil participa

da governanca metropolitana do
transporte? De que maneira? Houve
cooperacdo ou resisténcia por parte
da sociedade em participar da
governanca? Como é consultada?

Dir. Ricardo: Eu digo que existem dois fatores. Um
estd relacionado ao Observatério de Mobilidade que
participa na andlise da prestacio do servigo de trans-
porte publico que ¢ formado por cidadios e membros
de organismos da sociedade civil organizada, alguns
de forma individual, outros através de movimentos
sociais (coletivos), que estao na agenda, possuem co-
nhecimento, experiéncia e que tém disposi¢io para
colaborar na geracio de propostas e na tomada de
decisoes. Temos um modelo, mais recentemente, em
outra escala, que sio as mesas metropolitanas. Temos
uma mesa metropolitana de mobilidade que estd em
funcionamento para fazer diagnésticos e desenho do
modelo de mobilidade que requer a metrépole, in-
cluindo o transporte publico. E temos, também, o
Conselho Cidadio Metropolitano, que é uma das
instAncias de coordena¢io metropolitana, que, jun-
to com a Junta de Coordenagio Metropolitana (que
inclui prefeitos, governador e o Imeplan, como 4r-
gdo técnico), tem como responsabilidade participar
com opinides e fazer recomendagées na tomada de
decisbes nos grandes temas da cidade em escala me-
tropolitana. Participam também no desenho e na to-
mada de decis6es. Pouco a pouco, eles tém ganhado
mais peso, mais presenca, ¢ agora muitos cidadios
estdo participando mais do desenho do programa de
desenvolvimento metropolitano, esse conjunto de
eixos estratégicos e transversais, porque estamos fa-
zendo didlogos diretamente com as pessoas nos bair-
ros, fazendo diagnésticos de problemas, identificagao
de possiveis solugoes e acordos de responsabilidade,
para que cada um dos cidadios e membros do poder
publico fiquem claramente estabelecidos, que iden-
tifiquem os problemas, definam quais sdo as priori-
dades, que solugdes estio dispostos a implementar,
quando vio conseguir realizar, quem serd o respon-
sdvel pelo qué, para que esse modelo de governan-
ca também se traduza em uma forma de orgamento
participativo, no sentido de quanto dinheiro deve se
dedicar em uma certa localidade, incluindo nisso, o
fortalecimento do transporte metropolitano. Temos
desenvolvido esse planejamento tanto no nivel do
bairro, distrito, como no nivel de cidade ou a nivel



metropolitano. Temos, portanto, uma participagio
cidadd na parte de transporte e mobilidade, temos
as comunidades com mais capacidade comunitdria,
com mais experiéncia, com uma comunidade bem
consolidada, muito conhecedora do tema, com al-
guns deles inclusive fazendo parte do poder publico,
integrando-se as equipes de governos municipais,
como Mario Silva, que dirige a drea de mobilidade
em Guadalajara, que ¢ um ativista de muitos anos,
muito conhecedor ¢ muito respeitado. Eles estavam
na sociedade civil, criticando e propondo, contestan-
do e disputando e agora sdo autoridades. Porque esse
¢ um grande desafio: ser autoridade sem deixar de
ser cidadio.

Richardson: Sentar do outro lado
da mesa...

Dir. Ricardo: Harmonizar as duas visoes que ao final
devem ser uma s6. Entao, insisto que temos uma boa
participagio dos cidadios, nao somente empurrando
a agenda, mas participando da tomada de decisdes e
agora fazendo parte dos governos.

Richardson: E como tem sido
a reacdo da sociedade? Houve
resisténcia? Teve participacao
no inicio do processo?

Dir. Ricardo: A principio, eu diria que houve um
certo desinteresse, desconhecimento, talvez apatia.
Sem muita participagio, sem muito envolvimento.
Mas na medida em que se tornaram mais visiveis,
as recomendagdes foram atendidas com efeito sobre
as decisoes dos governos, cada vez mais as pessoas se
atrevem a participar. Agora temos uma comunidade
muito mais intensa que promove novos modelos de
mobilidade, com menos veiculos automotivos, mais
mobilidade massiva de trens ou BRT, mais ciclovias,
mais bem conectadas as dinAmicas sociais. Mais au-
tomdveis elétricos, menos emissdées contaminantes.
Menos estacionamento vinculado 4 moradia e mais
moradia vinculada ao transporte massivo. Tudo isso
tem surgido; e existe uma nova geracio de jovens que
nao vé sua identidade ligada ao automével. Simples-
mente hd um cardter geracional em processo. Nos
anos 1950, 1960, talvez o sonho americano de quem
vivia nos subtrbios, ter um automével, ter dois ou
quatro ou quantos pudessem. De forma que existe
uma mudanga muito importante agora, muita gente
nao tem um automdvel, utiliza um servigo especial
de mobilidade, tipo Uber, qualquer forma, ou se
move através de linhas de trem, se move caminhan-
do, de bicicleta, e isso jd se percebe em nossa metré-

pole. Existe um niimero grande de pessoas que sio
antiauto, ou seja, sua vida nao estd ligada a um carro
de quatro rodas.

Richardson: Como a sociedade
é consultada? Como funciona
esse processo?

Dir. Ricardo: Existem vérios instrumentos. Nos de
planejamento metropolitano temos alguns féruns es-
pecializados. No programa de desenvolvimento me-
tropolitano, convocamos as pessoas envolvidas nessa
agenda e criamos uma mesa de integracio para es-
cutd-las, para ouvir as propostas e para incorpord-las
nas politicas ptblicas da cidade. No que se refere 2
construgio da nova governanga metropolitana, uma
mesa especializada propée um desenho para criar
uma agéncia na matéria de mobilidade. Em outras,
quando existem iniciativas de reformas de lei quando
se modifica os regulamentos de zoneamento nas pre-
feituras, se convoca a consultas publicas, e talvez o
mais frequente, o que mais ocorre é quando os cida-
dios percebem que algo pode acontecer, mas que nio
é correto, ou que eles ndo gostam, que seja um risco
ou um problema para a cidade, automaticamente eles
se ativam ao que seja uma ameaga para eles. E uma
comunidade muito atenta, ativa, nio apenas reage,
mas propde uma agenda e faz com que essa agenda
se atenda. Existem muitos processos de participacio
cidada previstos, acredito que estdo todos indo bem
nas suas primeiras etapas. Jd nos governos munici-
pais, seis das nove equipes de governo tém oficinas
especialmente orientadas a propiciar a participagao
dos cidaddos. Tem uma oficina de inovagio social
e participagdo cidada, onde constantemente se tem
didlogo entre as pessoas, com os representantes dos
bairros e distritos vizinhos, para perguntar como eles
veem as coisas que sao propostas, COmo se priorizam,
como se colocam em acordo para implementar as so-
lugées, de forma que existe uma comunidade ativa
que nao se nota muito, mas que ocorre todos os dias
nesses didlogos. Sobretudo quando existem grandes
problemas, ou grandes processos de transformagio,
leis e regulamentos, pois automaticamente se apre-
sentam ou 0s convocam, o que aparecer primeiro.

Richardson: Em sua opinido, quao
importante tem sido a gestao do
transporte em nivel metropolitano
para os municipios? Em termos
financeiros, sociais, politicos?

Ha problemas ou desafios?

Dir. Ricardo: Existem ainda muitos problemas. O
transporte nas cidades é de md qualidade, inseguro,
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anacrdnico, que se resolve, ou se tenta resolver, colo-
cadondo-se 6nibus cada vez mais contaminantes, de
baixa eficiéncia, o modelo de saldrios dos motoristas
¢ muito precdrio, levando eles a competirem entre si
pela pressio por tempo (de chegada e saida nas para-
das), nio existe um plano de certificagio de capaci-
dade deles para prestarem o servigo, nao existe uma
adequada supervisio das condi¢des de operagio dos
concessiondrios, as linhas e rotas nao sao completas,
com frequéncia que nio sio adequadas, nem descja-
das, é um caos, literalmente é um caos. Além disso,
existe muita corrupgio na sociedade. No tréfico das
concessoes, na permissio para os concessiondrios, na
falta de supervisdo, enfim, um problema muito sé-
rio. Realmente a metrépole necessita uma mudanga
profunda, uma concepgio integral da mobilidade de
transporte, ¢ acredito que em breve estaremos vendo
mudangas nos préximos seis meses ou préximo ano
na tomada de decisdes do transporte em Guadalajara.
Até agora os municipios estavam quase todos ausen-
tes. O poder central tem os deixado de lado, subme-
tidos e marginalizados. Essa geracao atual de prefei-
tos é muito mais dinAmica, mais consciente de suas
responsabilidades, mais disposta a tomar decisoes
dificeis, e é isso que estamos fazendo. Transformagao
profunda no modelo de mobilidade de transporte,
mais por iniciativa dos prefeitos e da perspectiva da
integracio metropolitana.

Richardson: Existe alguma lideranca
que tem conduzido ou facilitado
esse processo de cooperacio
metropolitana na governanca

do transporte?

Dir. Ricardo: Eu acredito que, no transporte, nio.
Acredito que seja uma das grandes falhas do modelo
de transporte. O poder executivo ¢é muito grande, o
governo do estado também, e as pessoas que tém es-
tado 2 frente do que era o transporte ou as que estao
A frente da mobilidade, hoje, nio sio nem especialis-
tas, nem pessoas com reconhecido prestigio por sua
capacidade técnica, por sua lideranga moral ou por
sua autoridade na matéria. O que se tem é um efeito
perverso. Longe de estimular a construcio de acordos
e participar da governanca com os cidadaos e com os
poderes municipais, polariza e aprofunda as diferen-
cas. Acredito que esse seja um grande erro, nao existe
uma lideranca clara nessa matéria no setor de trans-
porte. Se existe uma lideranga visivel, que se consoli-
da mais, ¢ na integragio metropolitana. E ¢ isso que
tem feito Enrique Alfaro, prefeito do municipio cen-
tral (Guadalajara), que tem uma visao muito clara da
importancia da integragio metropolitana. Toda a sua
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carreira politica estd vinculada a integracio metro-
politana. é um profundo conhecedor das dinimicas
da metrépole e acredito que ele seja a lideranca mais
forte que podemos reconhecer, para que, quando se
tome a agenda de transformacio da mobilidade de
transporte na escala metropolitana, oferega seu peso,
sua lideranca para construir os consensos que so ne-
cessarios.

Richardson: Como funciona

o financiamento do transporte
metropolitano? O Sr. acredita

que o sistema atual é justo

ou proporciona fundos suficientes?
Em nivel federal, estadual

ou municipal?

Dir. Ricardo: Na realidade, ¢ um sistema deficitdrio.
Um sistema que tem problemas financeiros muito sé-
rios. Temos muitos problemas associados ¢ esse é um
fendmeno complexo. Primeiro, o saldrio minimo dos
trabalhadores no México ¢ muito baixo. De modo
que sua capacidade de pagamento dos servigos publi-
cos de transporte que necessitam também ¢ pequena.
Diz um ditado antigo, uma expressao de linha inglesa
que se “vale o quanto pesa”. Se pagamos pouco, leva-
mos pouco. Se a tarifa é muito baixa, teremos servi-
cos de baixa qualidade, porque é o que se pode dar. A
tarifa ndo podia ser mais alta, porque sendo a grande
maioria ndo poderia pagar. Entdo, o modelo estd fi-
nanciado por uma tarifa, uma cobranga do servico,
pois nao havia possibilidade de melhorar. O governo
do estado repassa um certo subsidio a operacio do
Sistema de Transporte Elétrico Urbano, o SITEUR,
e o Sistecozome, que tem perdas para o contratan-
te e o governo do estado ndo resolve o problema. O
governo federal ndo subsidia a opera¢io das linhas
de metr6, apenas se a construgio estd em curso. O
recurso que vem do governo federal é pouco e insu-
ficiente, pois concentra toda a arrecadacio, simples-
mente retornando ao cidadio o que ele pagou com
os impostos. Mas na operagio do servico nio existe
realmente um subsidio ou um recurso puablico para
manter vidvel o modelo de financiamento da opera-
¢ao em um nivel melhor de desempenho, com mais
qualidade, com mais eficiéncia, mais funcional. Esse
¢ um dos problemas. Se queremos melhores servicos
temos que pagar mais. E se nio temos um aumento
nos saldrios, entdo temos que encontrar a forma para
que o usudrio que nio possa pagar seja financiado de
outra maneira, elevando a qualidade de servigo que se
tem. Essa é a parte da modelo financeiro que precisa-
mos fazer. Os governos municipais estdo explorando
a possibilidade de fazer concessoes através de meca-
nismos de PPP — Parceiras Publico Privadas (partner-



ships). Me parece ser a melhor, nio ¢ deficitdria, fun-
ciona bem, tem os melhores standards de avaliacio
dos usudrios e que tem o modelo financeiro baseado
em recursos a fundo perdido do poder publico para
manter a viabilidade financeira sem disparar o custo
do servico. Acredito que seja um mecanismo muito
interessante onde o poder putblico cumpriria com a
fungio social da mobilidade, seria corresponsavel, e
a administragio privada teria a garantia de ter seu
investimento rentabilizado de uma forma razodvel.
Esse é um modelo que estd na mesa para discussio
para a drea metropolitana de Guadalajara, a possibi-
lidade de concessio de novas rotas de BRT, metrd, ¢
impossivel em curto prazo; sio muito custosos para a
capacidade financeira que tém as cidades do conjun-
to metropolitano. Mais BRT’s em PPP’s poderiam
ser realizadas, vérios corredores através de licitacoes,
como uma das possibilidades. Porque nosso mode-
lo policéntrico urge da necessidade de desenvolver
um sistema de mobilidade muito mais eficiente de
transporte massivo, e temos que abrir para a inicia-
tiva privada. O governo federal nio tem, o governo
do estado nao tem capacidade financeira e os mu-
nicipios estdo altamente endividados, nio #m ca-
pacidade financeira para desenvolver por si mesmos
todos os eixos de mobilidade que requer o modelo
de cidade policéntrica que estamos tentando colocar
em prética.

Richardson: E como anda o fundo
metropolitano?

Dir. Ricardo: O fundo metropolitano ¢ muito pe-
queno para o tamanho das cidades. é um aporte de
recursos federais através de uma férmula que é deter-
minada pela Cimara de Deputados e que serve em
teoria para processos de integracdo metropolitana.
Mas que, no caso da drea metropolitana de Guadala-
jara, nos ultimos anos, se tem mantido em um mon-
tante 1.050 milhdes de pesos, que no cAmbio atual
sdo aproximadamente 50 milhoes de délares. Nao ¢é
nada para o tamanho dos problemas. Para desenvol-
ver uma linha de metr6, a Linha 3, se estimou origi-
nalmente de 14 a 17 mil milhées de pesos, ao redor
de 1 bilhao de délares. E, para a metrdpole, essa cifra
¢ impossivel. Ndo tem a capacidade de pagamento;
nem os gOvernos municipais, nem a gestio metro-
politana, que sio entidades de crédito para os fun-
dos de desenvolvimento. O Banco Interamericano,
o Banco Mundial, nao financiam se nio for através
de governos nacionais, através da soberania. Entio,
para o modelo que temos, precisamos essencialmen-
te buscar a associa¢do publico-privada. E tratar de
encontrar a maneira para que haja recursos publicos,

de modo que o custo da tarifa por servigo nio seja
tdo alta que a maioria da populagio nio possa pagar.
Que seja a0 menos remunerativa para que o modelo
de financiamento seja vidvel e a qualidade de servigo
seja adequada.

Richardson: Que oportunidades
e desafios o Sr. vé para que

a implementacao e operagao
de uma estrutura efetiva de
governanca do transporte
metropolitano em Guadalajara
possa avancar? O Sr. acha que
existe alguma possibilidade?

Dir. Ricardo: Eu acredito que sim. O desafio ¢ essen-
cialmente a necessidade de construcio de consensos
politicos. Dos féruns que tenho participado, o ponto
central, no limite, é a politica. Vocé pode entender
melhor o modelo conceitual, melhor desenho de
prestagio de servicos publicos, incluindo modelos
financeiros vidveis, mas se ndo temos a capacidade
de construir o acordo politico, nao vamos avangar.
E nesse momento, em Guadalajara, temos a capaci-
dade de construgio de consensos politicos. E é um
momento muito interessante para Nos atrevermos
mais e nos movermos mais rdpido na construgao de
uma gestao metropolitana, de um sistema de gover-
nanga por cooperagio, por associagio que atenda as
necessidades do conjunto de uma cidade completa.
O desafio ¢ especialmente politico. Existe talento,
visdo, experiéncia, instrumentos de planejamento,
instrumentos juridicos disponiveis, suficientemente
sélidos, e o desafio agora é colocarmos em acordo.
Primeiro, cidadaos e poder publico, e depois do po-
der publico em si mesmo no momento de tomar as
decisoes necessdrias.

Richardson: Qual a sua opinido
sobre a possibilidade de transferir
algumas responsabilidades dos
municipios para um governo
metropolitano? (Em termos

de oportunidades ou ameacas)

Dir. Ricardo: Vejo como absolutamente positivo e
completamente vidvel (como estamos fazendo). Es-
tamos a ponto de criar uma agéncia metropolitana
de seguranca que se traduz na integragio de todos
os efetivos policiais das nove cidades que formam a
drea metropolitana e logo a extingio desses efetivos
(no plano local) para que se configure uma agéncia
metropolitana tnica. Temos outra agéncia, ji dese-
nhada também para os servicos médicos de urgéncia.
Estd bem adiantada a de mobilidade urbana. Temos
iniciado trabalhos no sentido de uma agéncia me-

entrevista

n°34 = ano 9 | setembro de 2018 = e-metropolis



entrevista

tropolitana de gestdo do meio ambiente. Temos dois
estudos em processo para a possivel criagio de uma
agéncia metropolitana de gestdo integral de residuos
s6lidos urbanos para os dejetos produzidos pelas ci-
dades. Estamos dando passos muito firmes na direcao
correta, com consenso dos cidadios e prefeitos, com
o governo do estado fazendo sua parte, para a ne-
cessdria e urgente consolidacio da governanca metro-
politana. Uma governanca que corresponda a visio,
as necessidades e expectativas das pessoas, nao neces-
sariamente a perspectiva somente dos politicos na
concepgio de sempre conservar recursos, atribuicoes
e poderes para se manterem vigentes e poderosos na
agenda politica. ¢ um modelo que estd caminhando
bem, que estd provocando mudancas profundas, estd
conseguindo acordos significativos e se move com
uma dinimica muito intensa. Acredito que vamos
muito bem e na direcio do que haviamos planejado.

Richardson: Tenho mais uma
pergunta. é sobre o programa
Banquetas Libres (Calcadas Livres).
Entrevistei uma pessoa da ONU
Habitat que me comentou sobre

o programa colaborativo, que

é uma iniciativa das prefeituras

de Guadalajara e de Zapopan.

Dir. Ricardo: O programa ¢ um dos cento e cinquen-
ta e tantos compromissos que assumiu o prefeito En-
rique Alfaro como candidato a prefeito do municipio
de Guadalajara. Na proposta que ele fez aos cidadios
de Guadalajara, apresentou a partir do diagnéstico
que se expressou em uma linguagem visual, um do-
cumento que se denominou de “Abandono a desespe-
ranga’, um diagndstico de todos os problemas, falhas,
caréncias, abandonos. Mostra a cidade de Guadalaja-
ra e, a partir disso, se desenhou um modelo de cida-
de que se apresentou durante a campanha em cinco
dimensées. A primeira dimensio se chamou Cidade
Digna, a segunda, Cidade Funcional, a terceira, Ci-
dade Segura, a quarta, Cidade Consciente, e a quinta,
Cidade Livre. Da parte de Cidade Digna, se plane-
jou uma série de propdsitos concretos, fundamen-
tais. Voltemos as bases e recuperemos o elementar.
O primeiro espago publico, por exceléncia, o ponto
de encontro do privado e do publico ¢ a calgada. E a
calcada na América Latina, particularmente em Mé-
xico, serve para todos, pelo menos para que todos os
cidadios caminhem nela, ou se encontrem nela, ou a
desfrutem e a utilizem para suas necessidades de mo-
bilidade. Podemos encontrar pequenas vendas, comi-
da de rua, barreiras, automdveis estacionados sobre as
calgadas; é uma absoluta falta de respeito pela pessoa
e uma absoluta violagio das normas elementares de
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convivéncia. Agressdes permanentes ao espago pu-
blico, as pessoas e a autoridade. Porque as calgadas
sempre estavam bloqueadas, pelo menos nos tltimos
trinta anos nesse pais. Entao, Enrique Alfaro se pre-
ocupou na recuperacio do espago publico como um
elemento de dignidade na vida da cidade. Vamos
tomar as decisoes fundamentais para que o espago
publico possa ser realmente publico e comegaremos
com as calgadas, porque sio elas o espago publico por
exceléncia, como sao as pragas, os parques... me refiro
ao comércio ambulante. Portanto o programa Ban-
quetas Libres, particularmente, tem esse grande pro-
pésito: recuperar a sensatez, a racionalidade, o ele-
mentar, voltar s bases. Se as calcadas estio invadidas
por automdveis, significa que a cidade vai muito mal.
Se as calcadas estdo convertidas em espagos privados
para que alguém venda sob a cal¢ada, significa que
algo estd muito mal. E entdo, temos que tomar deci-
sbes para corrigir essas distor¢oes. E esse tem sido um
programa muito exitoso, porque tem retomado mui-
to bem, porque existe um compromisso muito forte
da autoridade em tomar decisoes que se pareciam du-
ras, porque ao redor de todas essas invasdes hd muita
corrupeao e jé ocorre um crime organizado de certa
escala. Entdo, ter que enfrentar todos os problemas
e voltar a colocar ordem na cidade implicava o risco
de perder o posicionamento politico, votos em uma
futura eleicao, e hoje é algo que os mexicanos estao
celebrando. No nosso caso, em Guadalajara estamos
reconhecendo que hd alguém que se atreva a tomar
as decisoes dificeis, pensando em fazer correto e nao
em apenas conservar os votos para a préxima eleicao.

Richardson: Vocé acredita que
essa é uma politica colaborativa,
pensando em termos da metrépole?

Dir. Ricardo: Com certeza. Comegou por Guada-
lajara; Zapopan também estd fazendo, Tlaquepaque
também. Tlajomulco nio ¢ um problema, embora
nio se observa. E assim temos tomados decisoes co-
laborativas, comecando pelas calcadas. E logo foram
tomadas decisdes metropolitanas para tornd-las mais
visiveis. Visio limpa, ou seja, impedir todos aqueles
que agridem o espaco publico, que sio um elemento
de contaminagio visual muito forte em Guadalaja-
ra, com uma cadeia de corrup¢io desenfreada, com
milhares e milhares de antincios nos muros, sem per-
missdo, com permissoes falsas, tolerados através de
dddivas de corrupgio. Entio os prefeitos tomaram
um acordo metropolitano e comegaram a normalizar,
a ordenar e retirar todos os elementos de poluiciao
visual existentes. Estdo fazendo também em politicas
de recuperacio de pracas e em politicas de equipa-



mento das unidades esportivas, nos parques e centros
culturais. Estd surgindo algo em matéria de integra-
¢ao policial, hd uma série de processos que comeca
em algum municipio, mas que jd se tem um desenho
de sua escala metropolitana e, portanto, hd compar-
tilhamento com o conjunto.

Richardson: Esta acontecendo
apenas nos trés maiores municipios
(Guadalajara, Zapopan

e Tlaquepaque)?

Dir. Ricardo: Estd acontecendo pelo menos nos trés
maiores e também em Tlajomulco. Pela base do gru-
po politico que agora governa a maior parte da cidade
e iniciou seu trabalho com os cidaddos. Entio, temos
Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque... Tlajomulco
tem funcionado muito bem e também Tonal4, por
exemplo, que ¢ governado por outro partido. O pre-
feito municipal Sergio Chaves participou das acoes
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de mobilidade urbana, na distribuicio dos recursos
do fundo metropolitano entre os nove prefeitos. Na
realidade, estio tomando decisées em conjunto e es-
tdo se integrando realmente para fazer a metrépole
mais funcional, como uma cidade completa.

Richardson: Diferentes partidos
conversam...

Dir. Ricardo: Dois partidos diferentes compartilham
uma visdo de cidade e reconhecem que o problema
pode se tornar impossivel de gerenciar, estamos em
risco de ingovernabilidade. Se ndo entramos em um
acordo, o risco de desordem social e latente é cada
vez maior.

Richardson: Pois bem, minha
entrevista esta finalizada.
Muchas Gracias. =
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