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Comunicados do Ipea

Os Comunicados do Ipea tém por objetivo
antecipar estudos e pesquisas mais amplas
conduzidas pelo Instituto de Pesquisa
Econbmica Aplicada, com uma comunicacao
sintética e objetiva e sem a pretensao de
encerrar o debate sobre os temas que
aborda, mas motiva-lo. Em geral, sé&o
sucedidos por notas técnicas, textos para
discussao, livros e demais publicagfes.

Os Comunicados sao elaborados pela
assessoria técnica da Presidéncia do Instituto
e por técnicos de planejamento e pesquisa de
todas as diretorias do Ipea. Desde 2007, mais
de cem técnicos participaram da producao e
divulgacdo de tais documentos, sob os mais
variados temas. A partir do namero 40, eles
deixam de ser Comunicados da Presidéncia e
passam a se chamar Comunicados do Ipea. A
nova denominacgdo sintetiza todo o processo
produtivo desses estudos e sua
institucionalizacdo em todas as diretorias e
areas técnicas do Ipea.



1. Introducédo*

A Presidéncia da Republica acaba de sancionar a°L&R.587, de 3 de janeiro de
2012, que estabelece as diretrizes da PoliticaoNakde Mobilidade Urbana apds 17 anos de
tramitacdo no Congresso Nacional.

A formulagéo da nova legislacdo foi fundamentadaartigos 21, inciso XX, e 182 da
Constituicdo Federal de 198&Este, por sua vez, teve raiz ainda na décadeDdm® o
movimento da Reforma Urbana, que dentre outrosogprdonseguiu colocar em pauta a
questdo da politica urbana no processo constituktsse interim, foi aprovada a Lei n°
10.257, de 10 de junho de 2001 — o Estatuto dad€jdgue estabeleceu as diretrizes gerais e
0s instrumentos da politica urbana.

O primeiro projeto de lei relativo a questdo (PL66%4/1995, de autoria do deputado
Alberto Goldman) dispunha apenas sobre as dirstpaea o transporte coletivo. Foi 0 projeto
de lei encaminhado pelo Poder Executivo em 2007n®P1L.687/2007) que ampliou o objeto
da lei aprovada, vinculando-a a politica de desemaento urbano, conforme o art. 182 da
Carta Magna.

O Estatuto da Cidade néo disp6s sobre a mobilidatbana. Apenas sobre a
obrigatoriedade da existéncia de plano de transpobiano integrado para 0os municipios com
mais de quinhentos mil habitantes (8 2° do arda&lei n® 10.257/2001). Assim, entendeu o
Executivo que o conceito de mobilidade urbana, ggsrmais amplo que o de transportes
urbanos, continha elementos especificos e sufesiegrite desenvolvidos para justificar um
titulo autdbnomo.

A aprovacdao da lei consiste, portanto, em um inambdet marco na gestao das politicas
publicas nas cidades brasileiras. Como se salteabraodelo de mobilidade urbana adotado
nos municipios do pais, sobretudo nas grandesasda@minha para a insustentabilidade.
Principalmente devido a baixa prioridade dada ddgaacéo da oferta do transporte coletivo;
as externalidades negativas causadas pelo usasiirdedos automoéveis (congestionamento e
poluicdo do ar); a caréncia de investimentos pablie fontes de financiamento ao setor; a
fragilidade da gestao publica nos municipios; e@ssidade de politicas publicas articuladas
nacionalmente.

A lei sancionada veio para contribuir no enfrentatmedesse quadro, isto €, no
objetivo de instituir diretrizes e dotar os municfp de instrumentos para melhorar as
condices de mobilidade das pessoas nas cidadsieiras.

O presenteComunicado do Ipeg@rocura reconstituir o processo de tramitacacega |

para em seguida tratar do que esse marco legabdlatmso que diz respeito a politica urbana



nacional. Analisam-se ainda os avancos e novidadeslos pela lei. Por fim, é feita uma
discussdo dos desafios remanescentes, levantagdasahpontamentos necessarios para a

efetivacdo da politica no ambito dos entes federadegides metropolitanas.

2. O processo de tramitacao

A Constituicdo Federal de 1988 definiu como umaadeaspeténcias da Unido instituir
diretrizes para o desenvolvimento urbano, incluiosidransportes urbanos. Para cumprir com
esse poder-dever do governo federal, desde 1988tdra diferentes projetos de lei com a
finalidade de estabelecer normas, diretrizes ecipims, de inicio restritas ao transporte
coletivo, mas evoluindo para uma abordagem mai gesompleta de mobilidade urbana

Passado pouco mais de um ano da promulgacdo da9&%; firopds-se o PL n°
4.203/1989 visando instituir “as normas do sistemeional de transportes coletivos urbanos
de passageiros”. Seguiram-se a ele o PL n°® 870/t@@ldispunha sobre “diretrizes nacionais
de transporte coletivo urbano”; o PL n° 1.777/198%rca dos “principios de regras basicas
para os servicos de transporte coletivo rodovideopassageiros”, e o PL n°® 2.594/1992,
sobre “as diretrizes nacionais do transporte caairbano”. Os trés, por tratarem do mesmo
assunto, chegaram a ser apensados (anexados) a® £203/1989 e todos restringiam o
objeto ao transporte coletito

Em 1995, contudo, os quatro PLs citados foram waagiais definitivamente. Surgiu
entdo naquele ano o PL n° 694/1995, de autorisedatddo Alberto Goldman, que seguiu a
proposta da Associacdo Nacional de Transportesd@8IANTP), com o apelo dBonselho
Nacional de Transportes Urbanos (CNTU), mas coatintom o foco restrito ao transporte
coletivo. Ainda na década de 1990, foram apresestamd PL n° 1.974/1996, “sobre a
prestacdo de servicos de transporte rodoviarioticolele passageiros sobre o regime de
concessao ou permissao”, e o PL n° 2.234/1999esWistema integrado de transporte
coletivo urbano”. Por tratarem do mesmo tema, anfitrasn apensados ao PL n° 694/1995.

Os trés PLs seguiram tramitando nas comissées mar@alos Deputados, até que em
2003 foi instituida uma comissao especial paracégure dar parecer ao PL n° 694/1995. Esse
fato, supostamente indicativo de celeridade nogz®m, foi seguido por mais de trés anos de
inatividade no tratamento do PL. Nesse perioderiado o Ministério das Cidades e, com a
participacdo do Conselho das Cidades, discutiursa proposta de projeto de lei para a
mobilidade urbana, tendo enfim uma abordagem nia@ngente e completa do tema. Essa

proposicao foi enviada ao Congresso Nacional préxiivo em 2007 (o PL n° 1.687/2007).



Esse PL, por tratar de tema similar, foi entdo spéa ao PL n° 694/1995 e a partir dai as
proposi¢des tramitaram sob esse numero.

Com as modificacGes trazidas pela Comissdo EspdeiaCamara, instituida para
discutir a proposicdo, o PL seguiu para o Senadterae sob a denominacdo de PLC n°
166/2010. A matéria foi apreciada pelo Senado Rdéder inicio de 2010 e aprovada em
dezembro do ano passado sem alteracbes de méitant®, nesses 17 anos de tramitacdo
houve significativas alteracées na construcédo de mwnma federal para tratar do tema, sendo
emblematica a alteracdo do termo inicial de dzesinacionais do “transporte coletivo
urbano” para diretrizes mais abrangentes refereatéPolitica Nacional de Mobilidade

Urbana”.

3. O que a nova lei consolida

A Constituicdo Federal de 1988 abriu espaco para sémie de modificagbes na
politica urbana brasileira, sobretudo no campaalsporte urbano. Entre elas, a definicdo da
responsabilidade dos municipios na gestdo do toatesjgoletivo, do sistema viario e de
circulacdo. Isso, a0 mesmo tempo em que atribuilnido o poder-dever de instituir as
diretrizes da politica de desenvolvimento urbanmt. (B82 da CF) e para os transportes
urbanos (inciso XX do art. 21).

Com a criagdo do Ministério das Cidades, em 2008 €onferéncia Nacional das
Cidades, as diretrizes para a politica de mobigdadbana sdo formuladas e publicadas em
2004 no Caderno MCidades sob o titRllitica nacional de mobilidade urbana sustentavel
Nessa publicacdo explicitam-se os objetivos, ppiosi e diretrizes que o Conselho das
Cidades aprovou para a Politica Nacional de MdduedUrbana.

Embora gerais, essas orientacoes foram centrais @aentacdo das acdes do
Ministério das Cidades em seus programas de imvesto, financiamento e apoio a gestao
municipal dos sistemas de transporte em cidadesildiras. Da mesma forma para o
estabelecimento dos dispositivos consubstanciadogprojeto de lei encaminhado pelo
Executivo (PL n® 1687/2007).

Ressalte-se que a formulacdo do projeto de lei ldahistério das Cidades envolveu
diversas discussdes com atores-chave do goverasectedade civil ligados ao setor. Houve
também a realizacdo de semindrios regionais, edtecatle audiéncia publica, em varias

capitais brasileiras.



Nao cabe aqui detalhar, ponto a ponto, todos opositsvos na lei. Contudo,
destacam-se 0s mais significativos e potencialnetaaiores impactos.

Uma primeira constatacdo é que, em linhas geramgva lei preserva quase que a
totalidade dos principios e das diretrizes da iealiNacional da Mobilidade Urbana
Sustentavel, formulados pelo Ministério das Cidaeles 2004, quais sejam: acessibilidade
universal; desenvolvimento sustentavel; equidadegesso ao transporte publico coletivo;
transparéncia e participacdo social no planejamectotrole e avaliacdo da politica;
seguranca nos deslocamentos; justa distribuicabelnsficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes meios e servicos; equidade no uso dacespublico de circulacdo, vias e
logradouros; prioridade dos modos de transportesmatorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre agjparte individual motorizado; integracéo
da politica de mobilidade com a de controle e wssalo; a complementaridade e diversidade
entre meios e servigcos (intermodalidade); a mifigados custos ambientais, sociais e
econdmicos dos deslocamentos de pessoas e benscentivo ao desenvolvimento
tecnoldégico e ao uso de energias renovaveis e oierges; a priorizacdo de projetos de
transporte coletivo estruturadores do territorareoutras.

A partir de agora, tais principios e diretrizessaas a ter forca de lei federal, valida
para todos os municipios brasileiros. Até entdmgpmcidade desses principios e diretrizes de
influenciar a politica municipal de transporte urbdicava restrita apenas a capacidade do
governo federal de impor algum tipo de condiciatedie ao financiamento e apoio para as
politicas locais de transportes urbanos. Além diaspromulgacdo da lei pode representar
avancos, na medida em que) fornece seguranca juridica para que 0s municipi@sam
tomar medidas ou adotar instrumentos de priorizag&omeios ndo-motorizados e coletivos
de transporte em detrimento ao individualbg abre a possibilidade para que eventuais as
acOes e investimentos das prefeituras possam ststados, caso eles venham a contrariar

as diretrizes fixadas na lei.

4. As inovacdes da lei

A nova lei traz novidades. Uma delas é a diretAzapntegracdo entre as cidades
gémeas localizadas na faixa de fronteira com oytadses (artigo 16, 8 1°; e artigo 23, I1X).
Embora a conurbagdo entre cidades brasileiras & eudades vizinhas noutros paises
provoque uma seérie de desafios do ponto de vistgestiio urbana, essa preocupacao com a
integracdo do transporte de carater urbano nesdades encontrava-se negligenciada até

entao.



O artigo Art. 5° da Lei 12.597/2012 também trazr@wvango, ao definir como
principio da politica a “justa distribuicdo dos bfoios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos” e a “equidade no wsespaco publico de circulacédo, vias e
logradouros”. De forma subjacente, portanto, airfgdrime um principio de equidade na
execucdo da Politica de Mobilidade Urbana pelosicipios, no sentido de reconhecer a
existéncia de determinadas desigualdades tantssmdaiespaco publico (vias e logradouros)
como na externalizacdo dos custos do uso dos wiiésrenodos de transportes (entre o
transporte publico e individual motorizado, porrexéo).

Como se sabe, o0 uso intensivo dos meios de traespdividual motorizado constitui
importante fonte de externalidades negativas ao mmiano (poluicdo e congestionamento),
com impactos econdmicos, sociais e ambientais.sArgéo dessa nocdo de equidade na lei
avanca no sentido de buscar uma correcdo das aidedes negativas geradas pelos meios
de transporte urbano, sobretudo pelo uso intenda® automéveiS. Ao explicitar esse
principio no corpo da lei, cria-se respaldo juddi@ra que municipios implantem politicas de
taxacdo ou subsidio, no sentido de priorizar modestransporte mais sustentaveis e
ambientalmente amigaveis (e.g. “pedagios urbancgbranca de estacionamento na via
publica, subsidio as tarifas etc.).

Os problemas das externalidades negativas donisnsivo do automével ndo se
resolvem sozinhos, de forma que em algumas sitsag@® necessarias medidas de
desestimulo. Como se sabe, 0 aumento na ofertdrdastrutura viaria (mais ruas e viadutos)
ndo é uma solugdo sustentavel no longo prazoopaisnento de capacidade das vias urbanas
produz, ao contrario, um incentivo a demanda pife¢o capaz de erodir grande parte da
capacidade adicionad@or sua vez, o desejavel aumento na oferta depoate plblico, por
si sO, ndo € capaz de enfrentar o problema: paexndeados segmentos da populacao,
sobretudo os mais abastados, os custos totaisdadis do uso do transporte coletivo podem
superar os do uso do automovel devido a ‘extelmgli@’ de parte dos custos destes. Assim,
politicas de melhoria do transporte urbano tendeer anais eficazes quando sdo combinadas
medidas de melhoria da oferta do transporte caleim instrumentos de desestimulo ao uso
do automovel.

Nesse sentido, o artigo 23 da lei disponibiliza aoanicipios 0s seguintes
instrumentos, entre outros:

I. restricdo e controle de acesso e circulacdo, peamt@mu temporario, de veiculos

motorizados em locais e horarios predeterminados;



ii. estipulacdo de padrbes de emissdo de poluentes lpeais e horérios
determinados, podendo condicionar 0 acesso e alagso aos espagos urbanos
sob controle;

iii. aplicacdo de tributos sobre modos e servicos depaate urbano pela utilizacao
da infraestrutura urbana, visando a desestimulasoode determinados modos e
servicos de mobilidade, vinculando-se a receitaplcagdo exclusiva em
infraestrutura urbana destinada ao transporte gaibbletivo e ao transporte nao
motorizado e no financiamento do subsidio publiedadifa de transporte publico,
na forma da lei;

iv. dedicacdo de espaco exclusivo nas vias publicas gmiservicos de transporte
publico coletivo e modos de transporte ndo motdoga

v. estabelecimento da politica de estacionamentosaegublico e privado, com e
sem pagamento pela sua utilizacdo, como parteranttgda Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; e

vi. controle do uso e operacdo da infraestrutura videstinada a circulacdo e
operacao do transporte de carga, concedendo fa@sdou restricoes;

vii. monitoramento e controle das emissdes dos gasefeitlelocal e de efeito estufa
dos modos de transporte motorizado, facultando siriggo de acesso a

determinadas vias em razao da criticidade dosdadle emissdes de poluicao.

Merece destaque particular o inciso iii desse @rtgnquanto instrumento para a
racionalizacdo do uso dos veiculos particularesorizatdos. Sob critérios técnicos, a
aplicacao desse instrumento tem um alto poteneiaéduzir o congestionamento de transito
e impactar na qualidade do ar nas grandes cidEs@sporque ao se impor uma taxa sobre o
uso do veiculo em uma via congestionada estar;sefia principio, internalizando a
externalidade gerada a sociedade. Isso faria camoguadividuo tomasse suas decisées de
uso dos meios de transportes considerando 0s cG®t@ss que gera, € hao apenas nos seus
custos privados. Por sua vez, as receitas geramlasalptaxa estariam, necessariamente,
vinculadas a aplicacéo exclusiva ao transporteigmibbletivo, tanto na infraestrutura quanto
no subsidio a tarifa de transporte publico. Trateefetivamente de um instrumento de
tributacdo redistributiva, em que se poderia taxdransporte individual motorizado para
subsidiar o transporte coletivo e ndo motorizado.

Com isso, poder-se-ia reduzir os atuais incentivosobreutilizacdo do transporte

individual, que causa mais custos para a sociedad®/orecer os modos que trazem mais



beneficios sociais: o transporte coletivo e o nadonrzado. A experiéncia internacional
(Londres e Estocolmo sdo os principais exemploapligacdo desse tipo instrumento) tem
mostrado a efetividade desse instrumento, perfazenth medida redistributiva, dado que os
motoristas de maior renda, proprietarios dos aut@msp estariam subsidiando a oferta do
servigo utilizado por aqueles que ndo poderiamtes®, pagar pelo uso da via privadamente:
o grupo de cidadaos cativos do transporte publico.

No Brasil, ao contrario do que ocorre em paisesrdadvidos, onde 0s sistemas de
transporte publico recebem subsidios extras terdal operacdo do transporte publico é
inteiramente financiada pelos recursos arrecadadosobranca de tarifa, com algumas
poucas excecdes (0 sistema de transporte publicdMiae S&o Paulo e os sistemas metro
ferroviarios brasileiros).

A légica por tras da concessao de subsidio é quansporte publico € um servi¢co que
proporciona beneficios indiretos as pessoas fisigaddicas que dele mesmo nao se utilizam
efetivamente. E o caso das empresas que precisatramiporte publico para que seus
funcionarios e clientes acessem 0s seus serviposdaitos, dos usuarios de automaéveis que
se beneficiam das vias mais livres para circulaztem seus veiculos etc.

O artigo 8°, dedicado a definicdo de diretrizesigeda politica tarifaria dos servigos
de transporte publico, cita a participacdo desseeflriarios indiretos no financiamento da
operacdo do transporte publico. Dessa forma héaldsmle se criar fontes especificas de
financiamento do transporte publico com origem artras segmentos socioecondmicos, a
exemplo da taxagcdo da gasolina em Bogota e a or@dgdpedagio urbano em Londres, com
fundos revertidos inteiramente para o financiamesdotransporte publico, entre outras
experiéncias internacionais.

Outro item importante do artigo 8° é a obrigataam dos municipios em divulgar, de
forma sistematica e periodica, os impactos dosflmo® tarifarios concedidos no valor das
tarifas dos servigos de transporte publico coletN@ mecanismo atual de célculo das tarifas,
em que o custo do sistema é rateado apenas enti®u@s0s pagantes, significa que estes
estdo pagando um valor a mais para custear a g@steisuarios que ndo pagam nada ou
usufruem de descontos (como policiais militarestetas, estudantes, idosos, etc). A maior
distor¢céo desse tipo de subsidio cruzado € quewEias que pagam a tarifa integral séo, em
sua maioria, pessoas de baixa renda que néo recebeal® transporte e acabam arcando com
todos os beneficios tarifarios concedidos a digecsdegoriad.Independente do mérito das

gratuidades concedidas, o que se questiona é aldatalemais usuarios, que muitas vezes



nem sabem desse mecanismo, arcarem com o onusidianige houvesse uma fonte externa
para financiar os ndo pagantes essa distorcaoipagercorrigida.

Todos esses argumentos se encaixam no principimdeidade tarifaria preconizado
pela lei. Nos ultimos 10 anos a tarifa de trangpeprblico por 6nibus subiu mais de 50%
acima da inflagdo medida pelo INPC, o que gerouccosultado uma queda do nimero de
passageiros pagantes de mais de 20%.

Grafico 1

Brasil Metropolitano: evolugdo nominal das tarifas de dnibus urbano e metrds e da inflagdo (INPC'). 1995 a
2008 — numero indice.

(taxa acumulada, em setembro de 1995 = 1)

Tarifa 6nibus — — Tarifa Metrd

Inflacdo (INPC)

:1)

Ne indice(set/95

set/95 set/96 set/97 set/98 set/99 set/O0 set/01 set/02 set/03 set/04 set/05 set/06 set/07 set/08

Fonte: Dados do INPC/IBGE apud Carvalho e Pereira (2011).10

Nota:' Os dados do INPC s3o coletados no municipio de Goidnia e nas dez principais RMs do pais (Belém,
Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Brasilia).
Para esses e para os préoximos dados apresentados, o termo Brasil metropolitano refere-se apenas a
essas dez RMs.

Obs.: Regides metropolitanas (RMs) de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo

Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Brasilia e municipio de Goiania.

Nesse sentido, os artigos 9° e 10 trazem inovapdesto a regulacdo econdmica dos
servicos de transporte coletivo, sobretudo no gueearne as tarifas do transporte por dnibus.
Atualmente, o prestador do servico de transport@ano por 6nibus € remunerado pelo
modelo baseado nos custos operacionais estimadognpo planilha elaborada pelo poder
concedente (a planilha de custos), que inclui uraegem de remuneracao sobre o capital
(modelocost plug. As tarifas, por sua vez, sdo calculadas pekiagatesse custo estimado
pelo numero de passageiros pagantes transporfddtesse que esse modelo ndo estimula a
eficiéncia, pois se o0s custos sobem, a tarifa smb&m oposto, se os custos caem, a tarifa cai.

O modelo também acarreta um ciclo vicioso: se oararde passageiros transportados cai, a
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tarifa sobe. E tarifas altas, por sua vez, resuleam queda do numero de passageiros,
realimentando o ciclo. Ademais, os custos de oferaps servicos sao de dificil afericdo
pelo poder concedente (somente o prestador da;edrm tal conhecimento).

Assim, o artigo 9° estabelece que a tarifa de remagdo da prestacédo de servico de
transporte publico coletivo sera resultante do ggsac licitatério. Em outras palavras, sera a
concorréncia entre empresas no momento em quetaspu direito de prestar os servigos
que definira a tarifa de remuneracdo, e ndo malkslha de custos. Estabelecido o valor
inicial da tarifa, este passard a ser reajustadopenpdos predefinidos, que incluira,
necessariamente, a transferéncia de parcela ddogale eficiéncia e produtividade das
empresas aos usuarios (por meio de parametro @maduwt estabelecido em contrato). Com
isso, espera-se mudar o0 modelo de regulacédo tarédar uso de forma a acirrar a competicédo
entre as empresas no momento da licitacdo e comtplra a modicidade tarifaria. Ademais,
o artigo prevé a incorporacdo de receitas oriurdkautras fontes de custeio (receitas
extratariférias, receitas alternativas, subsidigamentarios, subsidios cruzados, entre outras
fontes) como forma subsidiar as tarifas cobradasudaarios.

Outra inovacao trazida pelo artigo 9° é a posdinile dos operadores, por sua conta e
risco e sob a anuéncia do poder publico, poderailizae descontos nas tarifas cobradas dos
usuarios (por exemplo, em horarios ou dias de pdecaanda). Entende-se que, com essa
medida, a intencao do legislador seja incentivderaanda dos servi¢os de transporte coletivo
em diferentes horarios do dia.

O artigo 10, por sua vez, fixa as diretrizes paraoatratacdo dos servigos de
transporte publico coletivo com potenciais desdolerstos positivos quanto a qualidade e
desempenho desses, ao exigir: a demarcacao de anstasm atingidas e seus instrumentos
de controle e avaliacdo; a definicdo das penalslagdicaveis vinculadas a consecucao ou
nao das metas; a alocacao dos riscos econdomicaanediros entre os contratados e o poder
concedente; o estabelecimento das condi¢cOes e mpaiasa prestacdo de informagdes dos
contratados ao poder concedente; e a identificde@&yentuais fontes de receitas alternativas,
complementares, ou acessorias da parcela destimaddicidade tarifaria.

Ressalte-se que a lei exige que qualquer tipo tsidio deve ser definido em
contrato, com base em critérios transparentes etiatg de produtividade e eficiéncia,
especificando, minimamente, o objetivo, a fontepaiodicidade e o beneficiario. Tal
exigéncia concorrera, espera-se, para a melhoagioce transparéncia dos recursos que

vierem a ser destinados a subvencdo das tariféisnée estabelecimentos de recursos
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financeiros de maneira discricionaria ou inoportusgm que seja possivel identificar com
clareza o beneficio real para 0os usuarios.

Por fim, o artigo 12, referente aos servigcos dg &stipula que o poder publico deve
fixar apenas os valores maximos das tarifas a seodiradas do usuario, abrindo margem
para que 0s permissionarios dos servicos possaticgordescontos ou valores abaixo do
estabelecido.

A nova lei garantiu ao usuario direitos fundament@rt. 14), como o de ser
informado nos pontos de embarque e desembarqueastageiros, de forma gratuita e
acessivel, sobre itinerarios, horarios, tarifas skrwicos e modos de interacdo com outros
modais. Apesar da obviedade da medida, dificimaeteencontra nos pontos das cidades
brasileiras algum tipo de informacdo sobre a reeldrdnsporte publico em geral, muito
menos sobre as linhas que passam por ali. Outpogiis’ro também estabelece o direito a
informacé&o sobre os padrbes preestabelecidos didapie e quantidade dos servigos
ofertados, bem como os meios para reclamacdepecte®s prazos de resposta.

A lei também avanca quanto a participacédo da sadedivil nos processos de gestéo
e planejamento dos servigos (art. 15), dispondinsieumentos concretos de interlocucéo
com o0s gestores, como 6rgaos colegiados, ouvidaiadiéncias e consultas publicas. Da
mesma forma, também progride no que diz respeitpragedimentos sistematicos de
comunicacao e avaliacdo da satisfacdo dos cida@os usuarios. Ha alguns exemplos no
Brasil de cidades que criaram conselhos municigaidransporte, que servem como um
instrumento de interlocucdo importante da sociedad® aos gestores dos sistemas de
transportes. A criagdo desses mecanismos de comgéonicé importante para tornar o
processo de planejamento mais transparente, fdmsgyac mais rapido aos planejadores
problemas operacionais ou estruturais da redeatsgorte, além de permitir minimizar as
resisténcias naturais que ocorrem nas fases desjus reestruturacao operacional das redes
de transporte.

Fato novo na lei de diretrizes é a fixagdo de aigiies por parte da Unido quanto a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (art. 16)UAido tera agora o papel de, além do
fomento a implantacdo de projetos de transportdiqailroletivo de grande e média
capacidade nas aglomeracfes urbanas e regidegpaolighmas, prestar assisténcia técnica e
financeira,capacitar e formar pessoal e disponibilizar infayées nacionais aos municipios.
Ademais, a lei estabelece as bases para uma afgtetdativa cooperativa: a Unido devera
apoiar e estimular acdes coordenadas e integrades municipios e estados em regides

metropolitanas no que concerne a politicas comamsabilidade urbana.
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Em geral, os sistemas de transporte publico das RMEecem com estruturas
administrativas frageis, ja que a operacdo se daigemas viarios e infraestrutura urbana de
gestdo municipal, enquanto os servicos metropoktade transporte publico sdo de
competéncia dos estados. Essa questdao se tornanmpaitante em funcdo das tendéncias
demograficas verificadas nos ultimos anos, nassqusaimunicipios da periferia metropolitana
crescem a taxas muito maiores do que as obsermadanunicipios sede, pressionando cada
vez mais 0s servicos de transporte publico de eraratetropolitano. Em geral os
investimentos em infraestrutura de transporte whbsdio capitaneados pelos municipios
focando os seus problemas locais, sem se preoadpguadamente com a rede de transporte
metropolitana, o que pode trazer impactos SobesesssVigos.

Com a incumbéncia do governo federal em fomentasjefms no ambito
metropolitano, aumenta a possibilidade de um pdanento mais integrado entre estado e
municipios, viabiliza-se a criagdo de instanciasisdeias no ambito metropolitano que
permita investimentos e gestdo conjunta. Um iteontante no capitulo IV da lei, no que
trata das atribuicdes dos entes federativos, @edadde incentivos financeiros e fiscais para
implementacéo dos principios estabelecidos. Naddinal da lei, essa atribuicao foi vetada
para Unido e municipio, mas mantida para os estddessa forma, 0os governos devem
buscar formas de incentivo financeiro a politicae gtendam aos principios constituidos no
texto, entre os quais podem ser destacadas ascawlile promocdo da acessibilidade
universal; como, por exemplo, a reducéo de tribstise veiculos acessiveis.

A Lei da Mobilidade traz ainda outras novidadesaparplanejamento do transporte
nas cidades brasileiras (capitulo 1V). A primeiedad é que passa a ser exigido que todos os
municipios acima de 20 mil habitantes elaborem s#asos de mobilidade urbana, que
deverdo ser revistos a cada dez anos. O Plano ddiddde Urbana € o instrumento de
efetivacdo da politica. Até entédo, a Lei n® 10.88672001 (Estatuto da Cidade) definia que a
elaboracdo de um plano de transporte urbano ergatdmia apenas para aqueles municipios
com mais de quinhentos mil habitantes. Com a neiya InUmero de municipios obrigados a
terem um plano de mobilidade passa de aproximadar8mara 1.663 municipios.

A segunda novidade, também trazida pelo artigoé2due os municipios terdo um
prazo até o ano de 2015 (trés anos a partir daydgaghio da lei) para elaborarem os seus
planos de mobilidade, sob pena de ndo receberamsoscorcamentéarios federais destinados
a mobilidade urbana. Ainda ndo esta claro, contup@l sera o impacto efetivo dessa
condicionalidade sobre o planejamento do transpar@no nas cidades, pois ao artigo

cabera regulamentacéo.
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5. Desafios remanescentes

Embora a promulgacdo dessa nova lei signifiqueeermhimento de uma lacuna no
marco institucional e regulatorio do setor e cadsoluma politica nacional de mobilidade
urbana, diversas questdes ainda ficam em aberto.

A primeira diz respeito a questdo do financiametdas gratuidades e beneficios a
determinadas classes de usuarios do transporte@aoletivo. Como explicado, o custo de
operacao dos sistemas de transporte por 6nibusaidaateado entre 0s usuarios pagantes.
Isso significa que os usuarios que ndo usufruerbemeficios e descontos tarifarios é que
estdo subsidiando a parcela dos usuarios que radedreeficios tarifarios (policiais militares
e civis, carteiros;arteiros e fiscais do traballestudantes, idosos, eté)lsso traz um caréater de
regressividade a politica tarifaria. O paragrafd®°8do 8° artigo da lei, objeto de veto
presidencial, afirmava que a concessao de benefi@idarios a determinados grupos sociais
seria custeada com recursos financeiros especifi@mastos em lei, impossibilitando que
esses recursos fossem pagos via subsidio cruzbmodasgnais usuarios do servico.

A nova lei da mobilidade urbana deixou de ladoaguestao crucial para a politica
de mobilidade urbana. O setor permanece sem mewasigermanentes de financiamento da
infraestrutura, que poderiam ser estabelecidoseyamplo, pela definicdo de uma parcela da
Cide-combustiveis que deveria ser destinada paefes. A vinculacdo de uma parcela da
arrecadacéo da Cide-combustiveis para investimemoshodos coletivos e ndo motorizados
poderia ser amplamente explorada como mecanismeng@ede financiamento setorial.
Embora a destinacdo da Cide para o setor de trdaespesteja prevista na Constituicao
Federal de 1988, a utilizacdo desses recursosrpaastimento em transporte urbano tem sido
inexpressiva e pulverizada. Segundo Galindo (204dgnas 4,5% dos recursos arrecadados
com a Cide e pagos entre 2005 e 2008 podem seidecados com seguranca efetivamente
destinados aos transportes urbanos e gastos espdrgncoletivo ou ndo motorizado

Outro ponto que foi desconsiderado na nova leirelipeito a questdo do transporte
urbano em cidades de patriménio historico. Desd®l 2DMinistério das Cidades reconhece
como uma de suas diretrizes de politica de mobiéidarbana a importancia de se regular a
circulagéo de veiculos em determinadas areas dades com a finalidade de preservacao do
Patrimonio Histdrico, Cultural e Ambiental dos gesturbanos. Esse ponto também tem sido
foco de diversas acfes do Instituto do Patrimonsddrco e Artistico Nacional (IPHAN) no
intuito de adequar o sistema de mobilidade de ellddstéricas as suas necessidades de

preservacao do acerco cultural das cidades.
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A lei também néo disciplinou as condi¢cdes de acesfundos, garantias publicas,
transferéncias financeiras, empréstimos, avaisfaasciamentos, inclusive para aquisi¢éo e
renovacOes de frotas, realizadas por instituicédsrais. Apenas dispés que 0s municipios
gue nao tenham elaborado o Plano de Mobilidaderadrba prazo de 3 anos de vigéncia da
lei ficardo impedidos de receber recursos orcamestdederais destinados a mobilidade
urbana. Contudo, ha indicativos de que essa camdiiilade podera nao surtir o efeito
desejado, caso ndo haja uma regulacao eficaz. iRsjraeexperiéncia semelhante vivenciada
com a obrigatoriedade de elaboracdo dos planosoudise estabelecida no Estatuto das
Cidades provocou uma corrida dos municipios paadoeair seus planos, mas de modo
genérico e questionavel, tanto do ponto de vistaité quanto da participacdo social na
elaboracdo dos mesmbsSegundo, poucos municipios tém sido efetivameareficiados
pelo recebimento de recursos orcamentarios fedéeatthnados a mobilidade urbana.

Considerando apenas os investimentos federaizadaB entre 2006 e 2010, por
exemplo, apenas 4% dos municipios brasileiros exaebrecursos (tabela 1). Cabe destacar,
ainda, que cerca de 94% desse valor investido ntmecese em apenas 15 cidades com mais
de um milh&o de habitantes. Isso reflete o fatquikeos investimentos em transporte urbano
no pais tém sido direcionados prioritariamente pagaelas cidades acima de 500 mil
habitantes, para as quais a elaboracdo de um plsetwr de mobilidade urbana ja é
obrigatoria.

Mesmo entre 0S municipios que receberam recursosgiaria destes (84%) foi
investida no ambito da CBTU e Trensurb. Ou sejagpapresas federais, cujos recursos nao
sdo considerados como repasses orcamentariosigedesamunicipios. A condicionalidade
também néo afetaria acdes de financiamento do govederal ja que elas sdo classificadas
stricto sensucomo ac¢des ndo orcamentarias, e a condicionalidadestringe apenas aos
recursos orcamentarios federais destinados a matddi urbana. Por ultimo, os municipios
com menos de 500 mil habitantes recebem, em mgdisos recursos. De todos os 5.527
municipios abaixo de 500 mil habitantes, apenas rE@8beram investimentos. Desses,
metade recebeu investimentos menores que R$ 166ntnd 2006 e 2010, o que configura

valores muito baixos, em se tratando de investioseem transporte urbano.
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Tabela 1 - (Proxy dos) Recursos or¢camentarios federais investidos em mobilidade e transporte urbano
segundo porte populacional dos municipios beneficiarios. 2006-2010.

Volume de recursos

. . . Numero de municipios
investidos (em milhares

Porte dos municipios | N de municipios que

segundo tamanho | receberam investimento de RS) do Brasil (2011)
populacional
abs % abs % abs %

Abaixo de 20 mil 18 0% 11141 0,4% 3.902 70%
Entre 20 e 60 mil 37 3% 8.983 0,3% 1.162 21%
Entre 60 e 100 mil 20 9% 8.002 0,3% 215 4%
Entre 100 e 250 mil >3 28% 64.351  22% 186 3%
Entre 250 e 500 mil 3 >6% >2.283  18% 62 1%
Entre 500 mil e 1 milhdo 12 86% 35602 1,2% 22 0%

15 94% 2.688.002 93,7% 0%

Mais de 1 milhdo 16

TOTAL 197 4% 2.868.364 100% 5.565 100%

Fonte: Elaboragdo prépria com base em dados do Siga Brasil.
Nota: ' Deflacionados pelo IGPM; 2 Estimativas populacionais do IBGE para 2011.

6. Consideragdes Finais

A promulgacgéo da lei de diretrizes pode ser consgtleuma conquista da sociedade
brasileira do ponto de vista institucional. Elaresgnta uma referéncia e um novo patamar
para formulacdo e execucdo de politicas publicadrea, difundindo novos valores e ideias.
A lei foi resultado de um processo democratico GuEprporou em seu processo de
formulacéo e discussao os valores da transparénmagticipacdo. Portanto, consubstancia um
instrumento de comunicacdo e consolidacdo de n@orgeitos e propostas para 0s
problemas de mobilidade urbana no pais.

Contudo, sabemos que a sustentabilidade socioedcam@ambiental das cidades
brasileiras, com a necesséaria ampliacdo dos imvestos, reducdo dos congestionamentos e
da poluicdo do ar, e a melhoria da qualidade dosgses publicos de transporte dependem de
mais que uma lei. E necessario o engajamento qgmldbs atores para “fazer a lei pegar”.
Aqui, ressalta-se o importante papel que deverdagdegyestdes municipais para detalhar e
adequar os instrumentos da Politica Nacional deilMable Urbana a realidade de suas
cidades e de seus planos diretores, bem como ¢ desafio de colocar esses instrumentos
na pratica. Isso, por sua vez, esta sujeito a agfwi da cidadania, ao aprofundamento da
democracia e, sobretudo, a capacitacdo do Estaddodas as suas esferas, para atender,

direta ou indiretamente, as necessidades sociais.
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