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Introdu¢ao

MOBILIDADE urbana retornou a agenda da sociedade e das politicas pu-

blicas no Brasil, sobretudo apds as recentes manifestagoes populares que

ocorreram em todo o pais, conhecidas como as “Jornadas de Junho”.
Historicamente, observa-se que em todas as ocasidoes em que o tema foi en-
tfrentado, o pano de fundo foram as demandas sociais vinculadas a garantia do
acesso ao transporte publico coletivo, ameagada pela incapacidade financeira
da populagiao de pagar as tarifas dos servigos. Deflagrada no calor de protestos
¢ manifestagoes legitimas, a demanda — além das ruas — passa a ocupar espa-
¢o na midia e a ter prioridade para os governos. O tema extrapola o espago
dos movimentos sociais setoriais € passa a ser discutido por toda a sociedade,
alimentando estudos académicos, propostas no Legislativo e politicas do Exe-
cutivo. Marcos legais, institucionais e financeiros sao criados em meio a esse
processo.

O resgate historico da mobilidade urbana no Brasil trazido por este
texto ndo tem a pretensiao de substituir os detalhados estudos realizados em
cada um desses momentos. Este artigo busca rememorar ¢ interpretar o que
foi conquistado, a que custo, de que forma e o que ficou pelo caminho. O
toco no periodo recente de redemocratiza¢ao tem a finalidade de apresentar
os avangos conquistados ¢ os desafios novos ou mesmo os antigos ainda nio
vencidos.

Para alcancar tal finalidade, o texto se estrutura em mais cinco se¢oes. A
préxima aponta os principais fatos e consequéncias das politicas adotadas no
periodo autoritario. A se¢io posterior trata dos efeitos dos primeiros anos demo-
craticos, com as novas competéncias ¢ status conquistados pelos municipios na
Constituigdo de 1988. Na se¢io seguinte, abordam-se o arrocho sobre o setor
¢ 0os novos desafios sob a égide de um periodo no qual o ajuste fiscal e as refor-
mas orientadas para o mercado deram a tonica. A pentltima se¢iao dedica-se a
contextualizacio do momento presente e a tltima, a guisa de conclusao, aponta
desafios e sugere caminhos para as politicas publicas no setor.
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O periodo autoritario:

insatisfagio social e a resposta do governo federal

O processo de urbanizagao acelerada e desorganizada resultante da indus-
trializagdo por substitui¢ao de importagodes — aprofundada pelos governos auto-
ritarios pos-1964 — refletiu-se nos problemas de transporte urbano, sobretudo
na década de 1970. A época, a maior parte da populacio trabalhadora era depen-
dente dos meios coletivos de transportes, a despeito do crescimento da industria
automobilistica. Grosso modo, o crescimento das taxas de deslocamentos urbanos
apresentava taxas duas vezes maiores do que o proprio crescimento urbano, que
ja era alto (Geipot, 2001, p.379).

Com a primeira crise do petrdleo (1973) o governo federal percebeu a
importancia do transporte coletivo para amenizar a dependéncia daquela fonte
de energia. Naquele ano, o Geipot, entio Grupo de Estudos para Integracio
da Politica de Transportes, elaborou o primeiro documento sobre o transporte
urbano em termos nacionais (ibidem, p.384). Contudo, foram as manifesta¢oes
populares contra as péssimas condigoes de transporte nas grandes cidades ocor-
ridas entre 1974-1982 que fizeram o transporte coletivo urbano entrar efetiva-
mente na agenda decisoria do governo federal.

Diversas revoltas ocorreram naquele periodo, tanto contra as ferrovias su-
burbanas (em 1975, nove esta¢oes foram depredadas no Rio de Janeiro) quanto
em relag¢do aos servi¢os de 6nibus (em 1981, 600 6nibus foram depredados em
Salvador). A insatisfagdo popular dizia respeito a qualidade dos servigos, mas,
sobretudo, ao aumento progressivo das tarifas: os famosos “quebra-quebra”
marcaram época (Affonso, 1987).

A agio do governo militar foi, no minimo, articulada, no sentido de cons-
truir uma resposta para o problema. Por meio da Lei n.6.261,/1975, o governo
tederal criou o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU),
vinculado ao Fundo Nacional de Apoio ao Desenvolvimento Urbano (FNDU),
¢ a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU). Essa seria a responsavel
pelo planejamento, financiamento e desenvolvimento tecnoldgico do setor. O
FDTU financiaria as a¢des a serem empreendidas, tais como 0s novos investi-
mentos em sistemas de média e alta capacidades. Além disso, o governo federal
propiciou assisténcia técnica e financeira aos municipios na concepgio e estru-
turagdo de 6rgaos de gestao, na elaboragio de planos e projetos de transportes,
como também na formagio e capacitagao de pessoal para o setor. Para enfrentar
os conflitos federativos dos problemas de transporte urbano, o governo federal
promoveu — de forma autoritiria, diga-se de passagem — a criagao de entidades
de gestdo metropolitana. Foi assim que nasceram as Empresas Metropolitanas de
Transportes Urbanos (EMTU), em diversas regioes do pais. Ademais, uma politi-
ca ativa de concentragdo empresarial, via concessao de subsidios e financiamentos
para a renovagdo da frota de veiculos, foi posta em ag¢do visando a profissionali-
zagio da gestdo empresarial dos operadores privados (Orrico Filho et al.; 1996).
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Como a tarifa era o centro das contestagdes populares, o governo federal,
que as aprovava por meio do Conselho Interministerial de Pregos (CIP), resol-
veu transferir a decisao aos municipios. Para auxilia-los nessa nova fung¢io, o
Geipot elaborou uma metodologia para uso dos municipios, intitulada “Calculo
Tarifirio de Onibus Urbano” (Gomide, 1993). Contudo, a tensao social s6 foi
de fato aliviada com a cria¢io do Vale Transporte, em 1985, um mecanismo de
subsidio direto aos trabalhadores financiado pelas empresas empregadoras, cla-
borado no fim do governo Figueiredo. Ao prover subsidio direto aos trabalha-
dores com carteira assinada, o Vale Transporte arrefeceu os movimentos sociais
ligados a causa do transporte coletivo urbano.

Como se percebe, em que pese o carater “de cima para baixo” das medi-
das tomadas, o saldo desse periodo foi positivo: a oferta ¢ a gestao dos servigos
se profissionalizaram, e os trabalhadores formais tiveram parte de suas despesas
com os servigos subsidiada.

Os primeiros anos democraticos

e as administra¢oes municipais eleitas pelo voto direto

A tonica do processo de democratizagao foi a descentralizagio das politi-
cas publicas. Na Constitui¢ao de 1988, a organizag¢io e a prestagao do transporte
coletivo passam, assim, a ser de competéncia exclusiva dos municipios (art. 30,
inciso V) — a despeito de o art. 21, inciso XX, reservar a competéncia da Unido
de instituir as diretrizes nacionais para o setor. No que se refere a politica de
desenvolvimento urbano, a nova Carta Magna representou um avango social, ao
reservar todo um capitulo para a matéria (art. 182 ¢ 183) — uma conquista das
lutas dos movimentos pela Reforma Urbana da década de 1980.

Com a crise fiscal do Estado, resultante do colapso da estratégia nacional-
-desenvolvimentista do periodo anterior, ¢ a ascensio de Collor a presidéncia da
Republica, levando consigo sua plataforma de diminui¢ao do tamanho do Esta-
do, a EBTU ¢ extinta em 1990. O governo federal interpreta o art. 30, inciso V,
da Constitui¢ao Federal de forma pragmatica e retira-se das politicas para o trans-
porte urbano. No que se refere a questao metropolitana, a Constituigdo repassou
aos Estados da federa¢do a competéncia para defini¢io de Regioes Metropolitanas.
Assim, os critérios para institui¢do dessas dreas passaram a ser definidos por cada
ente estadual, gerando uma amplia¢io do nimero dessas regioes, mas sem dota-
-las da institucionalidade necessdria para a gestao integrada do transporte urbano.

Como decorréncia do processo de democratizagdo, descentralizagio e for-
talecimento dos movimentos populares, partidos de esquerda assumem admi-
nistragoes municipais pelo voto direto em virias cidades. Nessas, especialmente
no periodo 1989-1992, sao adotados modelos alternativos de prestagao e remu-
neragdo dos servigos de transporte coletivo (caso do municipio de Sio Paulo),
fortalecidas ou criadas empresas estatais de transporte coletivo (caso das prefei-
turas do ABC paulista) ou realizadas intervengoes publicas em empresas privadas
(caso de Porto Alegre).!
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Destaca-se o modelo de “municipalizagao”, que veio a ser adotado em Sao
Paulo e Santo André, no qual a receita auferida pelas tarifas ¢ arrecadada pelo
poder publico e as empresas remuneradas com base no servi¢o prestado medido
pelo namero de quildometros ofertados (e nio pelas tarifas arrecadadas dos usua-
rios).> Com isso, pdde o poder ptblico municipal assumir o controle sobre os
prestadores privados.

Em 1991, houve a tentativa da prefeitura de Sao Paulo de subsidiar in-
tegralmente a oferta dos servigos, por meio do aumento do IPTU (Imposto
Predial e Territorial Urbano). A “tarifa zero”, como ficou conhecida a proposta,
seria custeada por meio de aliquotas maiores para grandes indastrias, empresas,
mansoes, grandes clubes e terrenos vazios. Entretanto, a proposta nao despertou
movimento politico a seu favor, obrigando o executivo municipal, sem maioria
na Cimara, a abrir mdo da “tarifa zero” (Kowarick; Singer, 1993).

A municipalizagao dos servigos (e o mecanismo da receita publica) re-
sultou em avan¢o na melhoria da qualidade do transporte coletivo por énibus,
medido pelo aumento da frota, nimero de linhas e quilometragem percorrida
(Mendonga, 1997). Entretanto, o modelo necessitava de aportes crescentes de
receitas nao tarifarias para manutengio e¢ ampliagao da qualidade, sem significar
aumento de tarifas. Ademais, por incentivar de modo continuo a expansio da
oferta dos servi¢os por parte dos operadores privados, pelo fato de a remune-
ragio estar atrelada aos custos medidos pela quilometragem ofertada (sem re-
lagio com o ntimero de passageiros transportados), o modelo de remuneragao
significou uma queda na receita em relagdo a oferta de veiculos-quilometros.
Isso aumentou os gastos da prefeitura na provisao dos servigos em contexto de
recursos escassos. Alternativas foram pensadas para suprir os déficits financeiros
gerados, como a criagdo da “taxa transporte” (inspirada no versement transport
francés) para subsidiar as tarifas. Apesar de aprovada pelas Camaras Municipais
de Diadema e Campinas, a taxa nido pode ser cobrada por questionamentos fei-
tos pelas entidades empresariais junto ao Poder Judiciario (Bittar, 1992, p.74).

Esse periodo fincou as seguintes bandeiras para a prestagdo dos servigos
publicos de mobilidade urbana: a participagdo popular nas decisoes; o modelo
de receita publica como forma de garantir a qualidade dos servigos; e a necessi-
dade de o poder publico subsidiar as tarifas, de modo a garantir sua modicidade.

Ajuste fiscal

e descrédito do Estado

Como mencionado, a década de 1990 foi marcada pelo desmonte das es-
truturas federais de planejamento e financiamento dos transportes. Obedecendo
ao comando constitucional, a Lei n.8.693 /1993 dispds sobre a descentralizagao
para os Estados e municipios dos servigos de transporte ferrovidrio de passagei-
ros, urbano e suburbano, operado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos
(CBTU) e pela Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A. (Trensurb),
processo ainda em curso.
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Ap6s a posse dos novos chefes dos executivos municipais em 1993, a Fren-
te Nacional de Prefeitos (ENP) retine-se com o entio presidente Itamar Franco
e pede agdes emergenciais contra o aumento das tarifas de transporte coletivo.
Conforme dados da FNP, apenas no ano de 1992, as tarifas haviam subido em
média cerca de 8% acima da inflagao. Assim, por meio de decreto presidencial,
instituiu-se Comissio Especial (composta por representantes dos governos fe-
derais e municipais, setor privado e sociedade civil) com o objetivo de “reduzir
as tarifas e promover melhorias nos servigos de transporte coletivo urbano nas
cidades brasileiras”. No fim de maio de 1993, a Comissio apresenta seu rela-
torio, destacando a redugao do preco dos insumos industrializados (veiculos e
combustiveis), a revisio da metodologia de calculo tarifirio para os municipios
¢ a criagio do Fundo Nacional de Transporte Coletivo Urbano. As medidas
propostas se desdobraram em outros grupos de trabalho, dos quais apenas o
grupo destinado a atualizar a metodologia de calculo tarifiario orientadora para
os municipios brasileiros chegou a termo, mas sem novidades substantivas. Foi
também criado o Conselho Nacional de Transportes Urbanos (CNTU) com a
finalidade de propor uma politica nacional para o setor, mas tampouco apresen-
tou resultados substantivos em seu curto periodo de existéncia.

O lang¢amento do Plano Real (julho de 1994) arrefeceu as pressoes poli-
ticas e sociais em rela¢do aos aumentos reais das tarifas do transporte coletivo,
pois a redu¢io do imposto inflaciondrio e a estabilizagao geral dos pregos acaba-
ram por afetar positivamente o rendimento da populag¢io. Nio obstante, as tari-
fas continuaram a subir acima da inflagio e a demanda pelos servigos comegou a
cair. O periodo de 1995 a 2003 apresentou uma queda nos passageiros pagantes
nas maiores cidades brasileiras de 445 milhoes, em setembro de 1995, para 299
milhoes, em setembro de 2003 (Carvalho; Pereira, 2011, p.16). Esses resultados
estdo ilustrados no Grafico 1.

Atribui-se tal queda a deterioragio da qualidade dos servigos devido a ele-
vagao dos custos de sua produgao (incluindo dos custos urbanos associados ao
espraiamento das cidades ¢ os congestionamentos de transito), a baixa capacida-
de de investimento publico, como também ao crescimento do uso do transporte
motorizado individual (automoveis e motocicletas) e do transporte informal
de passageiros por meio de veiculos de pequeno porte (kombis, vans e micro-
-6nibus).* Como nas cidades brasileiras a tarifa ¢ baseada no rateio dos custos
totais estimados da opera¢dao pelo ntmero de passageiros pagantes, reduzindo-
-s¢ a demanda encarecem-se as tarifas, perfazendo um circulo vicioso.

No decorrer da década de 1990 assiste-se, igualmente, ao recuo do mo-
delo de receita publica e a privatizagdo das empresas publicas municipais de
transportes. Os casos dos municipios de Sao Paulo e Santo André sio exempla-
res. Neste, o proprio prefeito Celso Daniel, que instituiu o modelo na gestio
1989-1992, privatizou a empresa publica operadora municipal no seu segundo
mandato (1997-2000). No municipio de Sio Paulo, com o inicio da gestao do
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prefeito Paulo Maluf, em 1993, encerram-se as atividades operacionais da Com-
panhia Municipal de Transportes Coletivos (CMTC) mediante a privatizagao de
toda a operagdo dos 6nibus e das respectivas garagens. A antiga CMTC foi entdo
transformada na empresa Sao Paulo Transporte S.A. (SPTrans), voltada somente
a gestdo do sistema de transporte da cidade (e n3o mais a sua operagio). A for-
ma de remuneracdo dos servigos prestados pelas empresas contratadas foi nova-
mente redefinida, alterando-se o critério anterior de pagamento, calculado pelo
custo do quilometro rodado, por um valor-limite por passageiro transportado
(Cruz, 2010, p.86).

Ja no inicio da década seguinte, todavia, o problema do transporte infor-
mal foi solucionado: esses servi¢os foram incorporados as redes de transportes
locais em cardter complementar ou suplementar, com os novos operadores indu-
zidos a se organizaram em cooperativas, na maioria dos casos (Cavalcanti, 2004;
Ladeira, 2004).
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Fonte: Carvalho; Pereira (2011, p.17).

Grifico 1 — Evolugio real das tarifas de 6nibus urbano, da inflagio (INPC) e do vo-
lume de passageiros pagantes nos sistemas de 6nibus urbano 1 — Brasil
metropolitano, 1995-2008. (Taxa acumulada, em setembro de 1995 = 1)

A primeira década do novo milénio

Apds mais de uma década da promulga¢io da nova Constituigio, o capi-
tulo da politica urbana (art. 182 e 183) foi, enfim, regulamentado com a pro-
mulgac¢io do Estatuto da Cidade (Lei n.10.257,/2001). O Estatuto foi essencial,
particularmente na defini¢do de instrumentos de desenvolvimento urbano e na
obrigatoriedade de elaboragao de planos diretores para municipios com mais de
vinte mil habitantes. A nova lei, entretanto, tratou de forma marginal a mobi-
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lidade urbana, basicamente como transporte coletivo e o incluindo como uma
das diretrizes do direito a cidade. Como obrigatoriedade, foi indicada apenas
a necessidade de elaboragao de plano de transporte urbano integrado para as
cidades com mais de quinhentos mil habitantes.

Nesse contexto institucional ¢ com a vitéria de Lula nas elei¢oes presiden-
ciais de 2002, ¢ criado o Ministério das Cidades em 2003, fruto da articula¢do
historica do movimento pela reforma urbana que, desde a década de 1980, agre-
gou 0s movimentos comunitdrios, sindicais e setoriais urbanos. O ministério
foi estruturado em quatro secretarias nacionais relacionadas aos principais seto-
res do desenvolvimento urbano: habita¢io, saneamento, programas urbanos e
transportes urbanos. Foi transferido ao Ministério das Cidades o Departamento
Nacional de Transito (Denatran), que pertencia ao Ministério da Justi¢a, assim
como a CBTU e a Trensurb, que estavam vinculadas ao Ministério dos Trans-
portes. A criagdo do ministério significou um novo contexto institucional para a
questdo dos transportes urbanos. Nesse sentido, a recém-criada Secretaria Na-
cional de Transporte ¢ Mobilidade Urbana (Semob) se constituiu em um novo
ponto de canalizagao das demandas do setor.

No momento de criagio do Ministério das Cidades, verificou-se que o
objetivo da formulag¢do e implementagdo de politicas tio somente para o trans-
porte coletivo ndo seria suficiente para o enfrentamento dos desafios que se
colocavam para o desenvolvimento urbano. Desenvolveu-se, assim, um novo
conceito que desse conta do novo desafio, o de mobilidade urbana, entendido
como as condigoes de deslocamento das pessoas e bens nas cidades, indepen-
dente do modo de transporte utilizado (coletivo ou individual, motorizado ou
niao motorizado). A mobilidade urbana, dessa maneira, seria sustentavel quando
promovesse o acesso universal das pessoas a cidade — e as oportunidades que ela
oferece — contribuindo para o desenvolvimento socioeconomico, sem agredir
o meio ambiente e usando a infraestrutura viaria de forma racional. Essa foi a
base para a formulagao do projeto de lei pelo Poder Executivo entre 2004-2006
(PL n.1.687,/2007) que culminou com a promulga¢io da Lei de Diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n.12.587,/2012).*

Nio obstante, foram mobilizagdes sociais contra os aumentos de tarifas
dos onibus urbanos ocorridas entre 2003 ¢ 2004 nas cidades de Salvador (Re-
volta do Buzu) e Florianépolis (Revolta da Catraca) que fizeram que o pro-
blema dos transportes urbanos chamasse a atengdo das autoridades politicas.
Ressalte-se que tais manifestagdes populares resultaram na articulag¢do e criagio
de importantes movimentos sociais: o Movimento Nacional pelo Direito ao
Transporte Puablico de Qualidade para Todos (MDT) ¢ o Movimento Passe
Livre (MPL).5

No que se refere ao investimento publico, nos primeiros anos da década
de 2000 os recursos federais para empreendimentos de mobilidade urbana fo-
ram limitados, com base em recursos de financiamento do Fundo de Amparo ao
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Trabalhador (FAT) ou do Fundo de Garantia por Tempo de Servigo (FGTS). A
concentragio dos gastos a fundo perdido (Or¢amento Geral da Uniao) foi para
a infraestrutura ferroviaria da malha da CBTU e da Trensurb. Entretanto, apos
a defini¢ao do Brasil como sede da Copa Fifa de Futebol 2014, os investimentos
do governo federal para a infraestrutura de transporte coletivo urbano comega-
ram a retornar com o lan¢amento do Programa de Acelera¢io do Crescimento
(PAC) para as doze cidades sedes do evento, em 2010. Esses investimentos fo-
ram seguidos pelo PAC Mobilidade Urbana Grandes Cidades, em 2011 e M¢-
dias Cidades, em 2012.

Na ualtima década, assistiu-se também ao aumento expressivo na taxa de
motorizag¢do individual. O crescimento do emprego e da renda média do tra-
balho verificado no periodo, associado aos incentivos fiscais e crediticios dados
pelo governo federal a industria automobilistica — sobretudo ap6s a crise finan-
ceira mundial de 2008 — se refletiram no maior acesso aos veiculos privados e,
consequentemente, no aumento dos congestionamentos nas grandes cidades.®
A isso se soma o processo de “gentrificagio” e do boom imobilidrio gerado pelas
politicas de reativa¢ao da economia por meio do mercado habitacional (Marica-
to, 2013).

Apesar disso, ndo se pode deixar de registrar os avangos ocorridos nessa
década em algumas cidades na area dos transportes urbanos, como a cria¢ao de
faixas exclusivas de Onibus, a institui¢io de consércios intermunicipais para a
gestdao integrada dos servigos, a organiza¢io dos servigos por dreas geograficas
dentro das cidades e a criagao do bilhete tinico, que permite a utilizagdo de mais
de um veiculo dentro da mesma viagem com o pagamento de apenas uma tarifa
(independentemente da distancia percorrida). Indubitavelmente, esses avangos
resultaram em melhoria da qualidade e ganhos monetdrios para a populagio
usudria.

As perspectivas ao final da primeira década do novo milénio mostraram-se,
todavia, preocupantes, dado o descompasso entre o ritmo das iniciativas ante
os problemas crescentes nas grandes cidades (aumento dos tempos de viagem,
polui¢do do ar e acidentes de transito). Isso contribuiu para degradar as condi-
¢oes da vida urbana independentemente da melhoria de renda do trabalho e do
maior acesso aos bens duraveis pela parcela mais pobre da populacao.

Desafios para o tempo presente

No contexto de deterioragio das condigdes da vida urbana nas grandes
cidades, a elevagdo do prego das tarifas do transporte publico coletivo foi o
elemento que faltava para a eclosio das manifestagdes populares ocorridas pri-
meiramente nas cidades de Sio Paulo, Goiania e Porto Alegre, e que depois se
estenderam pelo resto do pais — as chamadas “Jornadas de Junho”.

As Jornadas conquistaram a revogagao do aumento das tarifas em mais de
cem cidades (MPL-SP, 2013). Revogagoes viabilizadas pelas desoneragoes fiscais
que haviam sido concedidas pelo governo federal a partir de meados de 2012,

34 EsTUDOS AVANCADOS 27 (79), 2013



mas que até a presenga da populagido nas ruas nio haviam sido repassadas aos
usuarios, ressalte-se.”

Do governo federal, a resposta as manifestagdoes populares veio no dia 21
de junho de 2013 quando, em cadeia nacional de radio e televisio, a presidenta
da Republica Dilma Rousseff anunciou, entre outras medidas, a elaboragio do
“Plano Nacional de Mobilidade Urbana”. Em seguida, a presidenta convidou
os governadores ¢ os prefeitos das principais cidades do pais para um pacto em
torno da melhoria dos servigos publicos. No que se refere a mobilidade urbana
o pacto compreendeu trés eixos: a melhoria da qualidade dos servigos de trans-
porte coletivo, a maior participa¢ido e controle social dos servigos e redug¢io das
tarifas para os usuarios. No Congresso Nacional, varios projetos que tratavam da
matéria aceleraram sua tramitagdo, como os que instituem gratuidades de tarifas
para determinados grupos de usudrios, desoneragdes fiscais € o transporte como
direito social na Constitui¢ao Federal (Balbim et al., 2013). De concreto até o
momento da redagao deste artigo (outubro de 2013), o governo federal decidiu
destinar mais R$ 50 bilhoes do PAC para novas obras de transporte coletivo,
recursos que se somario a carteira atual de mais de R$ 90 bilhoes.®

As manifesta¢des de rua contra as condi¢oes de mobilidade urbana nas
grandes cidades, mais uma vez, fizeram que a questio viesse ao topo da agenda
decisoria dos governos. Na ultima década, logrou-se criar um novo ambien-
te institucional para as politicas urbanas: Estatuto das Cidades, Ministério das
Cidades, Conferéncias Nacionais das Cidades, Lei da Mobilidade Urbana etc.
Porém, como argumenta Maricato (2013), as agdes implementadas visando a
recuperac¢do do PIB — sobretudo ap6s a crise financeira de 2008 — tiveram como
consequéncia a piora das condi¢des da vida urbana nas grandes cidades. Na
pratica, as politicas pablicas visando a mobilidade urbana sustentivel foram re-
legadas ao segundo plano.

Os novos investimentos do PAC anunciados para a infraestrutura de mo-
bilidade urbana nas grandes e médias cidades a partir de 2011 trouxeram um
alento, mas ¢ preciso mais. Sio os municipios brasileiros que detém o posto
de principal ente federativo para a execugio de politicas pablicas com vistas a
sustentabilidade da mobilidade urbana em seus territorios. A Unido tem carater
predominantemente indutor. Cabe aos prefeitos, em conjunto com a sociedade
local, planejar a cidade do futuro, orientando os investimentos de infraestrutura
de forma integrada com o uso do solo urbano, bem como regulamentar a circu-
lagao dos automoveis e das motocicletas em suas cidades. Contudo, a capacidade
de planejamento, gestao e elaboragao de projetos da maioria dos municipios
esta desmontada, dificultando a contribui¢ao que os municipios devem dar na
solu¢io desses problemas. Nesse aspecto, cabe a Unido prestar assisténcia técni-
ca aos municipios, contribuindo para a capacitagdo continuada de pessoas e para
o desenvolvimento das institui¢des vinculadas a mobilidade urbana (6rgaos de
gestao e planejamento local e metropolitano).
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A bandeira da redugio tarifiria saiu do espectro restrito das discussoes
internas dos movimentos sociais setoriais para se tornar pauta de todas as esferas
de poder depois das “Jornadas de Junho”. Tornou-se, assim, premente a criagio
de novas fontes de financiamento a operagio dos servigos que nao sejam prove-
nientes apenas das tarifas cobradas dos usudrios. Toda a sociedade se beneficia
da existéncia de um servigo adequado de transporte coletivo (gerador de exter-
nalidades positivas). Por isso, a sociedade como um todo deve contribuir para o
custeio desse. Sdo varias as alternativas de fontes de recursos extratarifirios que
poderiam contribuir para o financiamento dos servigos com vistas a redugao do
preco para os usudrios (Carvalho et al., 2013).

O Vale Transporte, instituido em 1985, continua sendo uma importante
tfonte de subsidio direto aos usudrios dos servigos, financiado pelas empresas em-
pregadoras, mas estd restrito aos trabalhadores do mercado formal de trabalho.
Além disso, as gratuidades e descontos de tarifa para determinados grupos de
usudrios, da forma como sido financiadas no Brasil, tém um viés extremamente
regressivo, pois sao sempre bancadas via recurso dos proprios passageiros pagan-
tes (subsidio cruzado).

Politicas de subsidio aos servigos sio necessarias € comuns em muitos pai-
ses. Contudo, ¢ importante ressaltar a precondi¢ao de se ter uma gestao munici-
pal devidamente capacitada com adequados modelos de regulagao para que isso
acontega no Brasil. Sem a satisfagdo dessa condi¢do, qualquer tipo de subsidio
a ser adotado podera niao alcangar plenamente seus objetivos, sendo absorvida
como aumento da margem de lucro das empresas do setor.

Medidas recentes tomadas por algumas prefeituras de destinar espago via-
rio exclusivo para a circulagio do onibus urbano (via faixa ou corredores exclu-
sivos) também sao alvissareiras. Isso concretiza a diretriz da Lei da Mobilidade
Urbana de dar prioridade aos modos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado, democratizando o uso das vias ptblicas.

Os pilares para a mobilidade urbana sustentavel se assentam nao sé na
melhoria do transporte coletivo, mas no uso racional do automével e no plane-
jamento integrado dos servigos com o uso e ocupagao do solo urbano. Deve-se
aproveitar o impulso que as ruas deram, ao colocar o problema novamente na
agenda decisoria dos governos, para que a questio seja enfrentada de forma
abrangente e articulada, concretizando, assim, o “direito a cidade” — bandeira
das lutas populares e dos movimentos pela democratiza¢ao do pais desde os anos
1980. Do contririo, a “janela de oportunidade” aberta pela pressio democratica
da sociedade poderd ser perdida.

Notas

1 Sobre as experiéncias de Santo André e Diadema, ver Bicalho (1993); sobre a inter-
vengdo da prefeitura de Porto Alegre nas empresas privadas de transporte coletivo, ver
Dutra (1992)
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2 O modelo de remuneragio por quildmetro ji era adotado na cidade de Curitiba desde
1986.

3 Segundo Barboza (2002), uma das causas para a proliferagio do transporte ilegal na
época estaria na oportunidade de mercado aberta pela baixa qualidade e as altas tarifas
dos servigos regulares, associado a pouca ou nenhuma fiscalizagio exercida por 6rgios
gestores locais, frageis ¢ /ou omissos.

4 A fundamentagao juridica para a iniciativa baseou-se no entendimento de que a politica
de mobilidade urbana ¢é um instrumento da politica de desenvolvimento urbano de que
tratam os artigos 21, inciso XX, ¢ 182 da Constituicio.

5 A Frente Parlamentar para o Transporte Pablico também foi criada nesse periodo, em
2003.

6 A partir de dados do Denatran ¢ do IBGE, observa-se um crescimento da frota de
carros ¢ motos de 1998 a 2012 em ritmo dez vezes maior que o crescimento da popu-
lagio. Com isso a taxa de motorizagao mais que dobrou nesse periodo (pouco mais de
duas vezes para carros ¢ 2,5 vezes para o total de carros ¢ motos), passando para uma
relagio de 0,2 motos para cada 10 habitantes para 1 moto/habitante e de 1,2 carro/
10 habitantes para 2,6.

7 A Lein.12.715,/2012 alterou a incidéncia da contribui¢io das empresas de transporte
rodoviario coletivo de passageiros, de uma aliquota de 20% sobre a folha de pagamentos
para 2% sobre o valor da receita bruta. Por sua vez, a Medida Proviséria n.617 /2013
zerou em junho de 2013 o PIS/Cofins para a prestagdo de servigos de transporte cole-
tivo municipal rodovidrio, metroviario e ferroviario de passageiros.

8 Os mais de R$ 90 bilhoes estdo definidos para 207 empreendimentos em 102 cidades,
sendo R$ 5,8 bilhdes via PAC 1 (2007), R$ 7,9 bilhdes via PAC Copa (2010), R$ 50,7
bilhoes via PAC 2 (2011) — PAC Grandes Cidades (42,1 bilhoes) e Médias Cidades (R$
8,6 bilhoes) — ¢ R$ 30,6 bilhoes via BNDES e Pro-Transporte (Fonte: apresentagio da
ministra do Planejamento Miriam Belchior no Comité de Articula¢io Federativa de 12
de setembro de 2013).
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RESUMO — O texto apresenta um resgate historico das politicas de mobilidade urbana no
Brasil, demonstrando como o tema foi tratado conforme o contexto politico nas tltimas
décadas. O foco recai no periodo de redemocratizagio até os dias atuais, apresentando
os avangos ¢ desafios do setor, ilustrados nas demandas da sociedade e nas respostas
governamentais. Sdo estabelecidos os vinculos das pressoes populares com a cria¢ao de
marcos institucionais, estruturas administrativas ¢ instrumentos financeiros em prol da
melhoria da oferta dos servigos de transporte publico coletivo, bem como os sucessos,
fracassos e incompletudes das solugoes criadas para suprir os anseios sociais. Com base
nessa analise s3o sugeridas algumas dire¢des, entendidas como contribuigdes ao recente
retorno do tema a agenda deciséria dos governos.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade urbana, Transporte pablico coletivo, Movimentos sociais,
Governo federal, Politicas pablicas.

ABSTRACT — This text presents a historical review of recent urban mobility policies in
Brazil. The focus is on the democratization period to the present day, showing the pro-
gress and challenges of the sector. An etfort is made to establish a link between popular
pressures and new regulatory, administrative and financial structures in order to impro-
ve the provision of public transportation services. The text also analyses the successes,
failures and incompleteness of solutions designed to meet social expectations. Based on
this analysis some contributions to better approach to the subject are suggested.

Keyworps: Urban mobility, Public transport, Social movements, Federal government,
Public policy.
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