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RESUMO: A questdo do financiamento do transporte publico municipal é, sem duvida, um
dos mais importantes temas abordados na atualidade quando se fala na concretizacdo da
justica social e mobilidade urbana, principalmente as pessoas de baixa renda. Nesse sentido, 0
atual modelo de financiamento do transporte publico, baseado majoritariamente na tarifa paga
pelos usuarios culminou nas inimeras manifestagdes de cunho nacional do ano de 2013 e
levantaram questBes acerca da necessidade da construcdo de novos paradigmas no fomento do
transporte coletivo, como a importancia do Estado na promocdo e melhoria do transporte
publico. Neste contexto, 0 Governo Federal ressuscitou e criou diversos programas, projetos e
pactos visando a reducdo tarifaria, mostrando-se, em tese, atuante e participativo. Desta
forma, esta pesquisa tem por escopo questionar a real efetividade dos principais projetos do
governo em relacdo ao financiamento do transporte pablico, fazendo ainda uma analise se
esses projetos, além de proporcionarem a mobilidade urbana a todos os cidaddos, ainda sdo
capazes de refletir na prestacdo de servico publico eficiente.

Palavras-chave: Transporte pablico municipal; financiamento; iniciativas do Governo;
quebra de paradigmas.

ABSTRACT: The question of financing for municipal public transport is undoubtedly one of
the most important topics covered in the news when speaking in achieving social justice and
urban mobility, especially to low-income people. In this sense, the current model of financing
public transport, mostly based on the rate paid by users resulted in numerous expressions of
national imprint of 2013 and raised questions about the necessity of building new paradigms
in the promotion of public transport, such as the importance the State in promoting and
improving public transport. In this context, the Federal Government rose and created various
programs, projects and agreements aimed at reducing tariff, being, in theory, active and
participatory. Thus, this research has the scope to question the actual effectiveness of the main
projects of the government in relation to the financing of public transport, still doing an
analysis if these projects, besides providing urban mobility for all citizens, are still able to
reflect on provision of efficient public service.

Keywords: municipal public transport; financing; government initiatives; break paradigms.
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Introducéo

O atendimento das necessidades sociais e econdmicas da populacdo depende de um
sistema de mobilidade capaz de atender a todos de forma eficiente, ou seja, ndo depende
apenas de um sistema de aperfeicoamento das vias para veiculos motorizados e muito menos
do incentivo do Governo Federal na aquisi¢do de veiculos particulares, mas sim, e, sobretudo,
de um sistema onde o deslocamento a curtas e longas distancias, possa ser feito de forma
coletiva e eficiente a todos os cidaddos, melhorando a qualidade do ar, contribuindo para a
diminuicdo do numero de veiculos em circulacdo, congestionamentos e, principalmente,
visando o atendimento a toda a populagdo quanto ao seu direito de ir e vir.

A importancia de meios adequados de deslocamento se torna relevante a medida que
problemas relacionados a mobilidade afetam diretamente a qualidade de vida da populacéo,
principalmente da populagdo mais carente de recursos, uma vez que sistemas frageis de
mobilidade pioram as desigualdades sociais e pressionam as condi¢cBes do equilibrio
ambiental.

Nesta senda, o setor de transporte publico urbano no Brasil vive atualmente uma das
piores crises do setor publico consubstanciada por uma perda constante de demanda e
produtividade. Isso porque, ao lado do crescimento ilegal dos meios de transporte urbano e da
falta de investimento e infraestrutura, ha ainda a problematica do alto preco das tarifas, as
quais, muitas vezes, sdo incompativeis com a capacidade financeira dos usuarios que mais
necessitam do transporte: a populacédo de baixa renda.

Dados da NTU — Associagdo Nacional de Empresas de Transportes Urbanos
demonstram que 37 milhdes de brasileiros ndo utilizam o transporte publico de forma usual
por absoluta incapacidade de pagar pelo preco da tarifa, afrontando diretamente ndo somente
o principio da universalidade, inerente aos servi¢os publicos essenciais, como também o
direito constitucional de ir e vir.?

Nesse contexto a discussdo sobre o atual modelo de financiamento do transporte
publico brasileiro, baseado majoritariamente pela arrecadagdo tarifaria se torna fundamental.
Ao contrario do que ocorre, por exemplo, em grande maioria dos paises desenvolvidos, onde a

sociedade e o Estado transferem recursos para o financiamento do transporte publico, no

2 NTU - Associacio Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Desoneragao dos custos das tarifas do

transporte publico urbano e de caracteristicas urbana. Brasilia, abril de 2009.
Disponivel em: <http://tarifazero.org/wp-content/uploads/2010/08/DesoneracaoCustosTarifasAbr2009.pdf>
Acesso em 06 abr. 2013.
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Brasil, ha basicamente um responsavel por custear a demanda do transporte: o usuario
pagante da tarifa.

Fala-se em ‘usuario pagante da tarifa’ ¢ ndo somente ‘o usudrio do transporte publico
brasileiro’, pois, como se analisard adiante, o nimero de usuarios que utilizam o transporte de
forma gratuita ou com algum tipo de desconto, no ano de 2013, chegou ao patamar de 50%,
ou seja, ha basicamente metade dos utentes do transporte publico municipal custeando toda a
infraestrutura e custos operacionais deste importante servi¢co pablico, o que ndo ocorre sem a
distorcéo dos conceitos de tarifa modica e justica social.®

Ademais, o transporte pablico ainda é bombardeado pela instituicdo de indmeros
tributos nas trés esferas do Governo Federal, o que também ¢é financiado exclusivamente pelo
usuario pagante através do calculo do valor da tarifa.

Desta forma, o presente trabalho objetiva contribuir para o importante debate sobre a
atual forma de financiamento do transporte publico no Brasil incidente basicamente sobre o
usuario pagante, as consequéncias dessa forma de custeio para a concessionaria e para 0s
usuarios, bem como a construcao de novos paradigmas para o alcance da justica social.

Para tanto, ap0s uma analise tedrica combinada com dados empiricos, ao final, trés
Projetos de Lei em tramite no Congresso Nacional foram criticamente analisados tendo em
vista suas propostas de reducdo do preco da tarifa através de outras formas de financiamento,
quais sejam, 0s projetos sobre o vale transporte social (n°® 2956/2011) e o passe livre
estudantil (248/2013) que preveem o financiamento das gratuidades com orgcamento da Unido
e recursos dos royalties do petroleo, respectivamente; bem como o Projeto de Lei n°® 310/2009
que instituiu a REITUP — Regime Especial de Incentivos para o Transporte Coletivo Urbano e
Metropolitano de Passageiros, visando a desoneracdo dos custos do transporte através da
isencao tributéria nos trés niveis da Federacéo.

A pesquisa utiliza metodologia basicamente de cunho dedutivo-indutivo combinado
com dados empiricos, a fim de dialogar teoria e pratica na realidade do transporte publico

brasileiro.

® Tarifa mddica é a menor tarifa possivel de ser cobrada do usuério para que este desfrute de um servico

publico adequado, com qualidade e continuidade, nos termos do art. 6°, 81° da lei 8.987/95.
Justiga social é uma construgdo moral e politica baseada na igualdade de direitos e na solidariedade coletiva,
definindo a busca do equilibrio entre partes desiguais.
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2 O perfil do usuério de transporte publico no Brasil

Antes de tudo, definir quem sdo os usuarios do transporte publico brasileiro é
essencial para a discussdo dos impactos que o atual modelo de financiamento deste servico
publico tem na mobilidade urbana e na renda das familias, bem como a importancia dos
projetos de lei que visam a desoneracao dos custos do transporte e seu alcance.

De maneira simples, visando embasar a problematica levantada adiante, de acordo
com pesquisa realizada pelo IPEA — Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas, em 10
cidades brasileiras (Araraquara, Bauru, Belo Horizonte, Florianopolis, Franca, Joinville,
Maringa, Rio de Janeiro, Sdo José do Rio Preto e Sdo Paulo), 27% dos usuérios do transporte
coletivo pertencem as classes C e D (cidaddos com renda per capita de até dois salarios
minimos), sendo que essas classes, juntas, correspondem a 45% da populacdo urbana, ou seja,
temos uma média de 45% da populacdo urbana que, sendo de baixa renda, necessita, em
regra, do transporte pUblico .

Referida pesquisa do IPEA apenas corrobora um fator histdrico-social de
conhecimento geral da populacédo brasileira: a populacdo de classe média, classe média alta e
alta, nunca foram usuérias cativas do transporte publico e isso se da, primeiramente, a fatores
histéricos, uma vez que tendo como base a colonizacdo, escravatura e grandes latifndios, a
populagdo brasileira se acostumou com as “diferencas” entre elas, de modo que a renda e o
“direito” de estar em determinados lugares ou realizar determinadas atividades sempre foi
marcada pelo poderio econémico de uma pessoa ou de sua familia.

O proéprio direito a mobilidade plena a todos os cidaddos apenas foi teoricamente
concretizado na Constituicdo Federal de 1988 atraves do artigo 5° que preconiza o famoso
jargdo “todos sdo iguais perante a lei sendo garantido a todos o direito de ir e vir”,
corroborando o fato de que a mobilidade urbana se tornou um privilégio de poucos, bem
como ajudou a acentuar a exclusdo social de grande parte da nossa populacdo que vive as
margens dos servigos publicos considerados essenciais.

Nesta senda, a populacédo brasileira mais beneficiada financeiramente, por costume
histérico, nunca foi uma grande usuaria do transporte publico coletivo. Muito embora a

revolucdo industrial tenha se dado tardiamente no Brasil, logo que aqui se instalaram as

* IPEA - Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas. Infra-estrutura social e urbana no Brasil,

subsidios para uma agenda de pesquisa e formulagéo de politicas piblicas. Comunicado n° 94. Brasilia,
25 de maio de 2011. Disponivel em:;
<www.ipea.gov.br/portal/stories/PDFs/comunicado/110525_comunicadoipea64.pdf> Acesso em 09 mar.
2013.



primeiras fabricas de automoveis, o Governo Federal concedeu beneficios e incentivos aos
grandes fazendeiros, empresarios e comerciantes na aquisi¢do de seus veiculos particulares,
corroborando o “status” do transporte individual em detrimento do transporte publico,
ressaltando que tal perspectiva ainda é muito visivel na atualidade, a medida que ter um

automovel particular é sinal de poder para a grande maioria da nossa populagao.

Paralelamente, concorreu de forma significativa para o resultado o
tratamento dado ao transporte publico como forma de deslocamento de
segunda classe — uma pedagogia negativa aplicada para desvaloriza-lo
perante a sociedade. A precariedade constante dos servi¢os criou uma
imagem negativa dos Onibus, que posteriormente se consolidou como
cultura. A sociedade foi ensinada a desgostar do transporte publico, e passou
a vé-lo como um mal necesséario enguanto ndo é possivel mudar para o
automével ou a motocicleta. Este processo foi acompanhado de uma
auséncia total de esforcos de propaganda para promover o transporte publico
nos meios de comunicacdo, como reflexo da condicdo monolistica das
empresas e da consciéncia dos governantes e dos operadores de que ha muito
pouco a defender.’

Apobs esse periodo, o incentivo do Governo Federal na aquisicdo e fomento do
veiculo particular em detrimento do transporte publico foi ainda mais intenso. Como descreve
0 pesquisador Eduardo Alcantara de Vasconcellos, a maior preocupacdo do Governo
brasileiro sempre foi o0 desenvolvimento econémico. Assim, no decorrer das décadas de 1990
e 2000, principalmente, o governo passou a atuar de forma ainda mais decisiva no incentivo
ao uso do transporte individual, visto como importante setor econdmico no Brasil, gerador de
empregos e de uma onda de crescimento econdmico em diversos segmentos.®

Interessante notar que em virtude dessa politica as avessas, tem ocorrido no Brasil
um crescimento acima da inflacdo das tarifas de transporte publico e um crescimento abaixo
da inflacdo dos itens associados ao transporte privado, ou seja, adquirir um veiculo particular
e manté-lo ficou mais barato do que utilizar o transporte coletivo. O grafico abaixo retirado da
Nota Técnica n® 2 de 2013 do IPEA, apresenta a alta de pregos acumulada de itens de gasto do
usuario final com transporte motorizado publico e privado. Neste observa-se que, enquanto 0

IPCA — indice de Precos ao Consumidor, teve alta de 125% no periodo de janeiro de 2000 a

® VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Politicas de transporte no Brasil: a construcdo da mobilidade
excludente. S&o Paulo: Manole, 2014, p. 259.
¢ 1dem, p. 88.



dezembro de 2012 (12 anos), o indice do aumento das tarifas de énibus teve alta de 192% no
mesmo periodo, subindo, portanto, 67 pontos percentuais acima da inflagdo.’

Figura 1 - Inflagdo por componentes do IPCA associados a transporte urbano no Brasil', 2000-
2012,
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Fonte: IPEA - Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas. Nota Técnica n°® 2 de 2013, Tarifacdo e

Financiamento do Transporte Publico Urbano.

Assim, tendo em vista fatores historicos e 0 magante incentivo do Governo Federal
em prol do veiculo particular em detrimento do publico, as sérias consequéncias para a
mobilidade urbana se acentuaram ainda mais, reafirmando o papel dos pobres na utilizacdo do

transporte coletivo e até mesmo uma politica as avessas.

3 O atual modelo de financiamento do transporte publico brasileiro

O atual modelo de financiamento do transporte publico brasileiro estd pautado na
arrecadacdo de receita através da tarifacdo. Em outras palavras, desde a passagem da
prestagdo do servico do Estado para o particular através as concessdes e permissdes de
servicos publicos, criou-se o costume de que 0 proprio usudrio, através da tarifa, arcaria com

0s custos do transporte, sejam eles de infraestrutura ou operacionais.

" IPEA — Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas. Tarifag4o e financiamento do transporte ptblico
urbano. Nota técnica n° 02 de 2013. Brasilia, julho de 2013. Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/nota_tecnica/130714_notatecnicadirur02.pdf> Acesso
em 07 jan. 2014.
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Poucos 0s casos em nosso pais em que o transporte publico é financiado por receitas
extratarifarias, atraves, por exemplo, de subsidios diretos do Poder Publico as concessionarias,
como ocorre em algumas megalopoles brasileiras (S&o Paulo, Rio de Janeiro, Campinas, Belo
Horizonte, Florianopolis, Curitiba, entre outras) e a exemplo do que ocorre em paises
europeus e da Ameérica do Norte. Ou, também, através da desoneracdo dos custos realizada
pela isengdo ou reducdo da carga tributéaria incidente sobre a compra de novos 6nibus (IP1),
sobre a compra de combustivel (CIDE) e até mesmo sobre a folha de pagamento
(PIS/PASEP).

A composicédo dos custos do transporte, em termos técnicos, segue a metodologia de
calculo das tarifas desenvolvida pela extinta Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU), mais tarde atualizada pelo Ministério dos Transportes. Esse modelo de calculo é
baseado na formula simples do custo médio do transporte por quilometragem, dividido pelo
indice de passageiros por quilometro ou, em palavras simples, isso significa dizer que os
custos de producéo so repartidos entre 0s usuérios pagantes.®

Nesse sentido, o aumento real do preco das tarifas nos Gltimos anos pode ser
facilmente explicado pela analise da férmula acima descrita, pois, tendo em vista 0 aumento
do custo do transporte, principalmente com combustivel’, mio de obra e aquisicdo de
coletivos mais modernos visando atender as exigéncias do mercado e do proprio principio da
atualidade inerente aos servicos publicos, em detrimento da evasdo dos usuarios na utilizagéo
do transporte coletivo e aumento do numero de veiculos particulares, por consequéncia
matematica, a conjuncdo desses dois fatores — aumento dos custos com diminuicdo dos
usuarios — provocou a elevacgdo do preco das tarifas.

Assim, 0 modelo de financiamento baseado majoritariamente na receita tarifaria
apresenta trés distor¢bes consideraveis. A primeira delas é a evasdo dos usuarios na utilizacao
do transporte publico em virtude do aumento do prego tarifa, a segunda é o fato da nao
concretizacdo da mobilidade urbana e justica social a todos os usuarios, tendo em vista que,
sendo predominantemente pessoas de baixa renda que utilizam o transporte publico brasileiro,
o direito de ir e vir se torna cada vez mais prejudicado e, terceira, é a ineficiéncia cada vez

maior na prestacdo do servi¢co publico tendo em vista que a concessionaria, carente de

® IPEA — Instituto de Pesquisas Econdémicas Aplicadas. Tarifacéo e financiamento do transporte publico

urbano. Nota técnica n° 02 de 2013. Brasilia, julho de 2013. Disponivel em: <
<http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/nota_tecnica/130714_notatecnicadirur02.pdf> Acesso
em 07 jan. 2014.

Os principais insumos do setor tiveram fortes aumentos de pregos nos Ultimos seis anos. Segundo dados do
IBGE, o éleo diesel teve um aumento de cerca de 140% e os pneus 100%. Outro insumo importante, o dnibus
novo, teve seu preco aumentado em torno de 120%. Isso enquanto a inflagdo medida pelo IPCA foi de 57%
no periodo considerado (janeiro 2001 a marco de 2007).
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usuarios e consequentemente, carente de recursos, ndo consegue manter 0 Servico a niveis

satisfatorios.

3.1 A problemaética das gratuidades

Né&o obstante aos problemas de evasao, ineficiéncia e aumento do prego das tarifas
que o financiamento com base predominantemente tarifaria acarreta aos usuarios do
transporte publico, outro ponto crucial para a discussao acerca dos efeitos negativos, esta nas
gratuidades e subsidios cruzados.

Comum e até mesmo de conhecimento notorio que idosos com mais de sessenta e
cinco anos de idade ndo pagam pelo preco da tarifa em profuséo do artigo 39 da Lei 10.741 de
2003, o Estatuto do Idoso. Também é de conhecimento notdrio que os estudantes tem direito,
na maioria das cidades brasileiras, para ndo dizer em todas, ao desconto de até 50% no valor
da tarifa. Todavia, o que ndo é difundido, € que as gratuidades e descontos vdo muito além da
categoria dos idosos e estudantes.

Para se ter ideia do ambito de abrangéncia das gratuidades no Brasil, em pesquisa
realizada pela NTU no ano de 2005, constatou-se que 83% nas cidades brasileiras tem leis
municipais que concedem algum tipo de desconto a determinadas classes de usuarios e que,
muito embora a principal categoria com direito a desconto sdo os estudantes, também outros
segmentos da populacdo detém este direito, como 0s carteiros, policiais, deficientes fisicos e
mentais, funcionarios dos 6rgdos gestores, agentes municipais de transito, saide, vigilancia

sanitaria, empregadas domeésticas, professores sindicalizados, entre outros:

A principal categoria com direito a desconto é a dos estudantes. O beneficio
esta presente em 78% dos municipios pesquisados e em 95% daqueles que
oferecem algum tipo de desconto (E importante lembrar que os estudantes
tém gratuidade em varios municipios e estes ndo estdo incluidos nesses
percentuais). Com 12% de incidéncia aparecem os professores e, em menor
escala, os servidores publicos, os aposentados e as domésticas.

A gratuidade € concedida a eles (idosos e deficientes fisicos) em
praticamente todos os municipios. Em um segundo nivel, aparecem o0s
policiais militares e carteiros, que gozam desse beneficio em mais de 30%
dos municipios. Um terceiro grupo de beneficiarios, composto por
funcionarios das empresas de transporte ou Orgdos gestores (rodoviarios),
agentes municipais (transito, salde, vigilancia sanitaria, etc.), estudantes,



oficiais de justica e deficientes mentais (...) aparece o grupo de beneficiarios
de gratuidade constituido pelos policiais civis, criancas e aposentados.®

A mesma pesquisa ainda constatou que a consequéncia da concessdo de tantos
beneficios tarifarios, em 2008, apontava um déficit em torno de R$ 4 bilhdes por ano, fazendo
com que a gratuidade tivesse um impacto de aproximadamente 21% sobre o preco das tarifas
de onibus.

N&o obstante, em pesquisa realizada no ano de 2013 por Eduardo Alcantara de
Vasconcellos, assessor da Associacdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP e diretor do
Instituto Movimento, foi constatado que hoje, 0 nimero de gratuidades chega ao patamar de
50%, ou seja, em ambito nacional, hd uma média de 50% dos usuarios utilizando o transporte
pUblico municipal de forma gratuita ou com algum desconto,'! desta forma, em apenas oito
anos, houve um aumento de aproximadamente 30% no numero de usuarios que recebem
algum desconto tarifario por parte do Poder Publico.

Certamente esse aumento desproporcional de usuarios utilizando o transporte publico
municipal com algum beneficio tarifario emanado pelo Poder Publico ndo acontece sem
algum gravame para a politica tarifaria da propria concessionaria e para 0s Usuarios pagantes,
detentores do énus de pagar por essa medida através do que se chama de subsidio cruzado
(usuérios pagando pela utilizacdo do servico publico de outros usuarios tendo em vista a
concessao de beneficios tarifarios).

N&o podemos olvidar que, na maioria dos casos, ha justificativas plausiveis para a
concessao dos referidos beneficios, ou seja, garantir descontos ou gratuidades a um deficiente
fisico, por exemplo, sem davida garante ao usuario o direito a mobilidade urbana e o pleno
direito constitucional de ir e vir, todavia, ao imputar somente ao usuario pagante o énus de
arcar com o déficit gerado pelas gratuidades, eximindo a responsabilidade do proprio Poder
Publico gerador das mesmas, as consequéncias sdo evidentemente desastrosas tanto para a
concessiondria (evasdo ainda maior dos usuarios em razdo do aumento ainda mais
significativo da tarifa a fim de custear todo o aparato da prestacdo do servico publico) quanto
para os usuarios (proliferacdo e acentuagdo de desigualdades sociais).

Nas palavras do diretor da Associa¢do Nacional de Transportes Publicos (ANTP):

10 NTU - Associacéo Nacional de Empresas de Transporte Pablico Urbano. Novas tendéncias em politicas

tariférias. Brasilia, junho de 2005. Disponivel em <http://brasil.indymedia.org/media/2006/12//369544.pdf>
Acesso: 27 fev. 2013

1 VVASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Politicas de transporte no Brasil: a construcéo da mobilidade
excludente. S&o Paulo: Manole, 2014. p. 60.



Gratuidade é um tema altamente polémico. N&o por causa dos beneficiados -
gue, na maioria dos casos, de fato precisam do auxilio. Mas, sim, pelo
aspecto financeiro. Ndo sai de graca. Quem acaba pagando a fatura sdo os
demais usuérios, 0s que pagam passagem. No caso do transporte urbano,
principalmente o trabalhador informal, que ndo recebe vale-transporte. Ndo
ha& nada mais injusto. Os empresarios seguem as leis. Mas, para ndo amargar
prejuizo, compensam 0s montantes perdidos aumentando o valor da
passagem dos pagantes.*?

Assim, diante de tantas indagacdes, ainda € preciso questionar até que ponto tem sentido
uma politica de subsidios cruzados entre os patamares inferiores de renda, uma vez que, se
s80 pessoas de menor poder aquisitivo que utilizam, em grande maioria, do transporte publico
brasileiro, ndo ha como imputar a eles, além do custeio de toda a cadeia produtiva do
transporte, o custeio das gratuidades. Sem davida o 6nus do usuario pagante do transporte
publico é deveras desproporcional e esconde uma realidade obscura por parte do Poder

Publico em manter paradigmas ineficientes e tendenciosos.
3.2 A problemética da alta carga tributaria

Outro item importante na estrutura do financiamento do transporte publico brasileiro
é a alta carga tributéria incidente sobre toda a cadeia da prestagdo do servico, desde a compra
dos coletivos e insumos até o faturamento ou folha de pagamento dos empregados.

Como demonstra a NTU, ao contrario dos paises desenvolvidos, onde a sociedade
transfere recursos para o transporte publico para reduzir o seu custo operacional, no Brasil, 0
setor de transporte coletivo é que transfere recursos para a sociedade sob a forma de tributos,
e 0 que € pior, incidentes sobre a camada mais pobre da populacdo como analisado no topico
sobre o perfil dos usuarios de transporte publico no Brasil. Nesse sentido, estima-se que cerca
de 30% do custo das tarifas de transporte publico municipal, atualmente, sdo referentes a
tributos (federais, estaduais e municipais), além dos encargos sociais, conforme mostra a

pesquisa:

2 Jornal do Senado. Senado Federal, Brasilia, 13 de marco de 2012. Passe livre nos 6nibus: quem paga a
conta? Disponivel em: < http://www12.senado.gov.br/jornal/edicoes/2012/03/13/passe-livre-nos-onibus-
guem-paga-a-conta> Acesso em 08 nov. 2013.
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Carga Tributaria — Incidéncia sobre os Custos dos Servigos

DIRETOS
Tributos Federais (COFINS e PIS/PASEPR) 3,65%
Tributos (15S) e Taxas Municipais 8%
Encargos Sociais 10,28%
INDIRETOS (principais)

ICMS sobre dleo diesel 4,5%
ICMS sobre veiculos 1,2%
Cide e Pis/Cofins sobre dleo diesel 3.75%

Total 31,38%

Fonte: NTU — Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Desoneracéo dos custos das tarifas

do transporte publico urbano e de caracteristica urbana. Brasilia, abril de 2009.

Reafirmando ainda a problematica do preco das tarifas através do financiamento
unicamente por meios tarifarios, importante ressaltar que se 31% do valor das mesmas tem
por base a alta carga tributaria e se 21% tem por base o custeio das gratuidades, entdo,
podemos afirmar que mais de 50% do preco da tarifa do transporte coletivo é cobrada a fim de
custear medidas do proprio Poder Publico — tributos e concessdo de beneficios, corroborando
uma politica ineficiente e problematica.

Ademais, muito embora a alta carga tributaria seja uma realidade para toda a
populacéo brasileira, atingindo a todos de forma indiscriminada, muito se discute se alguns
tributos sdo realmente devidos tendo em vista a justica social. Vejamos.

Em relacdo ao ICMS sobre 6leo diesel e sobre os veiculos, interessante notar que 0s
taxis e automdveis destinados a pessoas com deficiéncia fisica possuem isencdo de IPI e
ICMS, o que ndo ocorre com os veiculos de transporte coletivo, os quais s6 contam com
isencdo de IPI. Tal premissa ganhou frente com a discussdo se a atual politica social é
realmente justa, tendo em vista que a parcela mais pobre da populacéo esta sendo prejudicada
e onerada com o ICMS dos veiculos computados nas tarifas de transporte publico, enquanto
que usuarios de taxis (parcela mais beneficiada financeiramente) e deficientes em condicdes
de adquirir veiculo proprio séo beneficiados.

Em relacdo ao 6leo diesel, também importante destacar que até o ano de 2001, este

era subsidiado pelo preco da gasolina, porém, tendo em vista uma politica governamental de



abertura de mercado e a decisdo de realinhar os precos dos derivados de petrleo ao mercado
internacional, o 6leo diesel deixou de receber quaisquer subsidios e sofreu um reajuste
devastador que culminou em um aumento significativo nos precos das tarifas. A NTU estima
que a participacdo do diesel nos custos dos servicos que historicamente se situava em torno de
10% representa atualmente cerca de 25%, custos estes arcados unicamente pelo usuério
pagante.™®

O PIS/COFINS, antes da aprovacdo da Lei que reduziu a zero as aliquotas destes
tributos ao transporte publico em setembro de 2012, também era motivo para grandes debates
quando se falava em financiamento, haja vista que diversos setores, como por exemplo,
indUstria grafica e empresas transportadoras, eram beneficiadas com a isen¢do, o que também
ndo ocorria com o transporte coletivo até o ano passado. O relator da proposta, senador Jorge
Viana, afirmou que a medida poderia reduzir em 3,5% ou 4% o valor das tarifas, porém, como
é de conhecimento notdrio, isso ainda ndo ocorreu.

Alerta-se ainda para o fato de que se ndo houver um controle rigido por parte do
Poder Publico, esses valores antes referentes ao PIS/COFINS podem ser mascarados em
forma de outros custos, 0 que na préatica ndo reduziria as passagens e beneficiaria as empresas
de Onibus e operadoras de metrd duas vezes: pela isencéo e pela continuidade velada dos
repasses no valor das tarifas.

Por fim, as externalidades negativas em razdo da alta carga tributaria, seja ela direta
ou indireta com a elevacdo vertiginosa dos precos dos principais insumos, além do excesso de
gratuidades mantidas com o subsidio cruzado — repasse do déficit aos usuarios pagantes de
baixa-renda, vem produzindo efeitos perversos, dentre eles a elevacdo acentuada do custo por
passageiro transportado que é suportado integralmente por eles mesmos, causando perda de
competitividade no setor e pressdo social sobre as camadas mais carentes da populacéo.

Ao continuar essas tendéncias, as condicbes de ineficiéncia do transporte publico e a
problematica da evasdo de usuarios podem piorar sensivelmente. Além disso, é de se esperar
também perdas substanciais na eficiéncia social das proprias cidades uma vez que o aumento
cada vez mais significativo no preco das tarifas concorre de forma positiva para a aquisicéo de

veiculos particulares, piorando as condi¢des socioambientais dos grandes centros urbanos.

3 NTU - Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Desonerag&o dos custos das tarifas do
transporte publico urbano e de caracteristica urbana. Brasilia, abril de 2009. Disponivel em:
< http://tarifazero.org/wp-content/uploads/2010/08/DesoneracaoCustos TarifasAbr2009.pdf> Acesso em 08
set. 2013.
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4 A desoneracao do transporte publico: novos paradigmas para a construgdo da justica
social

Por todos 0s motivos expostos nos itens anteriores, ha a necessidade de se constituir
mecanismos alternativos de financiamento do sistema de transporte publico brasileiro,
desonerando, sobretudo, as classes de renda mais baixa da populacdo a fim de uma
mobilidade e justica social plena nos moldes desejaveis.

Nesse sentido, tendo em vista as manifestacfes que se seguiram ao longo do ano de
2013, o Governo Federal, através da Presidenta Dilma Rousseff, visando a quebra de
paradigmas e um Estado atuante na fomentacdo e promocéo do transporte publico, formulou
uma politica social consistente em cinco pactos para a melhoria dos servigos publicos, dentre
eles o pacto da mobilidade urbana que se baseia em trés fundamentos principais: a) melhoria
da qualidade do transporte pablico; b) reducédo das tarifas e; ¢) maior transparéncia e controle
social.*

Da mesma forma, inimeros foram os Projetos de Lei apresentados sobre o transporte
publico em suas mais variadas vertentes: aumento do nimero de pessoas beneficiadas com
gratuidades, propostas de integracdo, passe-livre, entre outros. Da mesma forma, inUmeros
foram os Projetos de Lei ressuscitados, uma vez que muito antes das manifestacdes do ano
passado, havia projetos sobre transporte publico tramitando nas duas casas legislativas da
Unido sem que nenhum deles fosse realmente levado a sério, a exemplo do Projeto de Lei n°
310/2009 (o REITUP analisado mais frente), o qual foi originalmente proposto como Projeto
de Lei n°® 1927 de 2003, e que permaneceu por varios anos sem nenhuma movimentacao,
tendo sido até mesmo arquivado.’

Em relacdo ao pacto do governo sobre a mobilidade urbana, em julho de 2013 a

Presidenta anunciou um investimento de R$ 50 bilhdes para as obras de infraestrutura, como a

O primeiro pacto anunciado pela Presidente Dilma Rousseff em junho de 2013 foi o da responsabilidade
fiscal, com o objetivo de garantir a estabilidade da economia diante da atual crise mundial. O segundo pacto é
em torno da construcdo de uma ampla e profunda reforma politica, que amplie a participagdo popular e
amplie os horizontes da cidadania. O terceiro pacto diz respeito a melhoria do sistema de salde do Pais,
sendo um dos temas mais polémicos com a instituicdo do programa “mais médicos” e contratacdo de médicos
estrangeiros. A educacdo foi o tema central do quarto pacto anunciado pela presidenta que reiterou a defesa
pela aprovagdo da proposta que destina 100% dos royalties do petroleo a educagdo do Pais. Por fim, o dltimo
pacto tratou da mobilidade urbana como descrito acima.

IPEA — Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas. Tarifa social urbana: uma proposta para o pacto da
mobilidade urbana. Nota Técnica n° 03. Brasilia, agosto de 2013. Disponivel em:

< http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/nota_tecnica/130829 _notatecnicadirur03.pdf > Acesso
em 14 jan. 2014.
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construcdo de linhas de metrd, corredores de 6nibus, construcdo de metros, VLT e BRT®,
delineando esforgos do Governo para a consagracdo do primeiro fundamento do pacto:
melhoria da qualidade do transporte.

Todavia, quase um ano depois do pronunciamento do programa, 0 que se V&€ na
prética, é que o pacto ainda esta apenas no papel. Nenhum centavo saiu dos cofres do governo
federal e as obras dos projetos ndo foram iniciadas®’

De acordo com o Ministério do Planejamento, ja estdo reservados, no orcamento
federal, cerca de R$ 29 bilhdes para mobilidade urbana. Porém, um levantamento da ONG
Contas Abertas, baseado em dados do Siafi, revela dificuldade na liberagdo das verbas para
projetos de mobilidade urbana no pais. Entre 2002 e 2013, no orcamento federal, foram
reservados cerca de R$ 8,5 bilhdes para a area. No entanto, o governo federal desembolsou,
nesta década, menos de R$ 2 bilhges.™®

Desta forma, os esfor¢os do Governo Federal continuam sendo apenas esforgos, sem
que efetivamente a mobilidade urbana tenha melhorado, mantendo os velhos paradigmas de
ineficiéncia na prestacdo do servico publico.

Em relacdo ainda ao segundo e terceiro fundamentos: reducdo do preco das tarifas,
transparéncia e controle social, ndo ha noticias de que se esteja avancando, exceto quanto a
reducdo do PIS/COFINS, muito embora ndo se tenha noticias de reducdo no preco da tarifa
até o momento. Grande verdade que 0s usuarios pagantes de ontem continuam sendo 0s
mesmos usuarios de hoje sem que nada tenha efetivamente mudado quando se fala em
diminuicdo do preco da tarifa e alternativas de financiamento.

Em contrapartida, entre os Projetos de Lei em atual tramitacdo no Congresso
destacam-se 0 Projeto n°® 2965/2011 acerca do vale transporte social, o Projeto n° 248/2013
sobre o passe livre estudantil, e o Projeto n°® 310/2009 que prevé a instituicdo do REITUP —

Regime Especial de Incentivos para o Transporte Coletivo Urbano e Metropolitano de

* 0 BRT (em inglés: Bus Rapid Transit) é um sistema de transporte publico que possui alta capacidade de
realizar um servigo rapido e eficiente. Com a utilizacdo de corredores exclusivos, 0 BRT ¢é atrativo por ser
considerado um sistema moderno de transporte de massa sobre pneus. E, na pratica, demonstra potencial para
reduzir as emissfes de CO2. Na Cidade do México, pesquisas comprovaram que ha redugdo de 35 mil
toneladas de C02 por ano.

Ja o VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos), que € um sistema de transporte que esta entre o metr6 e o dnibus
convencional, e, geralmente, ndo tem a sua faixa de trafego exclusiva. Dependendo da tecnologia adotada,
um sistema de VLT pode garantir uma capacidade de transporte que varia entre 15 mil e 35 mil passageiros
por hora em um Unico sentido.

Blog do Senado. Tudo que nds prometemos nos cinco pactos nds entregamos, afirma Dilma. Brasilia, 26 de
novembro de 2013. Disponivel em < http://blog.planalto.gov.br/dilma-alta-do-pib-do-brasil-em-2012-e-
revisada-e-sobe-para-15/>. Acesso em 22 dez. 2013.

Contas Abertas. Acdes de melhoria do transito sé receberam 35% da verba prevista em 2013. Brasilia,
janeiro de 2014. Disponivel em <http://www.contasabertas.com.br/website/arquivos/7517> Acesso em 13
jan, 2014.
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passageiros, visando a reducdo do preco da tarifa através da desoneracdo dos tributos
incidentes sobre toda a cadeia produtiva.

Referidos Projetos sdo os mais importantes quando se fala em quebra de paradigmas,
pois, sdo um dos poucos que tratam sobre a diminuicdo do preco da tarifa através de formas

alternativas de financiamento, o que merece analise em topico especifico.

4.1 Os Projetos de Lei n® 2965 de 2011 e 248 de 2013: o vale transporte social e o passe livre

estudantil

A fim de apresentar uma solugdo para a problematica do preco da tarifa e exclusdo
social das pessoas de baixa renda na utilizacdo do transporte coletivo, os Projetos de Lei n°
2965/2011 e 248/2013, ganharam destaque apds as manifestacdes de 2013 com as propostas
de isencdo no preco da tarifa as familias de baixa renda e aos estudantes, respectivamente.

Para tanto, o Projeto de Lei que institui o vale transporte social, determina que as
familias com renda mensal de até meio salario minimo por pessoa devidamente inscritas no
Cadastro Unico - instrumento de coleta de dados e informacdes com o objetivo de identificar
todas as familias de baixa renda existentes no Pais — terdo direito a gratuidade na utilizacdo do
transporte publico mediante financiamento determinado.

Outrossim, o projeto que institui o passe livre estudantil visa assegurar a todos 0s
estudantes regularmente matriculados e com frequéncia comprovada, em instituicdo publica
ou privada, a gratuidade no sistema de transporte pablico através de financiamento também
determinado

A inovacdo proposta por esses projetos, como ja mencionado, esté justamente no fato
de que tais gratuidades serdo financiadas por receita determinada. No caso do vale transporte
social, com recursos do Orcamento Geral da Unido e no caso do passe livre estudantil com
recursos dos royalties do petrdleo dos contratos celebrados a partir de dezembro de 2012. N&o
obstante, ainda no caso do vale transporte social, os beneficiarios com isencdo tarifaria seréo
usuarios de baixa-renda (e ndo classes determinadas de usuarios, como estudantes, idosos, etc)
permitindo a igualdade material entre os utentes.

N&o h& como duvidar que a instituicdo de isencéo tarifaria a usuarios de baixa-renda
e aos estudantes em geral através do subsidio direto da Unido as concessionarias extinguiria a
pratica do subsidio cruzado e, consequentemente, pobres custeando pobres na utilizagdo do
transporte publico, todavia, a critica que se faz aos Projetos é que a possivel aprovacdo destas

Leis ndo desafogara os usudrios ja onerados pelas inimeras gratuidades existentes.



Os referidos Projetos ndo extinguem as gratuidades ja dispostas no ordenamento
juridico — e nem poderiam tendo em vista a competéncia e a discussdo acerca do direito
adquirido — e muito menos estabelecem novas formas de financiamento do transporte publico,
mas sim, apenas aumentam o rol das gratuidades, sem desonerar 0s demais usuarios pagantes.

Efeito nefasto desses projetos ainda reside no fato de que o preco da tarifa se tornaria
ainda maior caso parcela consideravel dos usuarios pagantes sejam contemplados, ou seja,
caso haja diminuicdo dos usuarios pagantes em virtude da aprovacao destes projetos, parcela
ainda menor dos utentes serdo responsaveis pelo financiamento do transporte publico
brasileiro, aumentando as desigualdades e quica gerando um colapso de perda de demanda.

Ademais, conforme aponta o IPEA, tais projetos ndo sdo baseados em estudos
concretos e, consequentemente, ndo estabelecem o valor dos subsidios e 0s possiveis impactos
das suas aprovacbes como leis, portanto, para uma maior aderéncia as reais demandas das
familias dever-se-ia caracterizar melhor nesses projetos as necessidades de deslocamento,
além da identificacdo dos beneficiarios a partir do cruzamento entre grupos inscritos no
Cadastro Unico e que ja possam ser beneficiados por outras politicas sociais, como o vale

transporte, idosos, portadores de necessidades especiais, etc.*®

4.2 REITUP a- Regime Especial de Incentivos para o Transporte coletivo urbano e

metropolitano de passageiros: O projeto de Lei n° 310/2009

O REITUP — Regime Especial de Incentivos para o Transporte Coletivo Urbano e
Metropolitano de Passageiros foi instituido pelo Projeto de Lei n°® 310/2009 e atualmente esta
em tramitacdo no Congresso Nacional. Importante mencionar que o REITUP ja havia sido
apresentado muito antes das manifestacbes ocorridas no ano de 2013, porém, apenas ganhou
impulso e importancia apds a ocorréncia dela, quando teve sua agenda de debates e votacdo
reforcada a partir do segundo semestre daquele mesmo ano. Hoje, o projeto foi encaminhado
a Camara dos Deputados e aguarda analise e votacao.

Basicamente, esse Projeto de Lei, traduz um mecanismo de convénio entre o0s entes
federados e as concessionarias de servico publico através da desoneracdo dos custos do
sistema de transporte, visando a justica social e tributaria por parte do Poder Publico, e a
implementacdo de gratuidades por parte das concessionarias através do sistema de bilhetagem

19 |PEA — Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas. Tarifa social urbana: uma proposta para o pacto da
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automatica e integracdo. Estima-se que com a implementacdo do programa, as tarifas tenderdo

a diminuir em até 15%.

A estrutura do REITUP é formada por um convénio interfederativo que
institui um regime especial de tributagdo sobre servicos e insumos
empregados no transporte coletivo urbano, visando, por meio da
desoneracdo, garantir o “preco justo” e “qualidade na prestacao do servigo”,
transparéncia do processo licitatorio, participacdo e controle social e
ambiente de execucdo financeira tanto para custeio (gratuidades) quanto para
investimentos. A instituigdo se daria entdo por adesédo dos entes federados e
prestadores de servicos, tendo como principal condicionante a implantacdo
do bilhete Ginico temporal, ou seja, integracéo do sistema de transporte.?

Para tanto, a proposta de desoneracdo apresentada pelo REITUP, debatida na Camara

dos Deputados, considera a desoneracdo em toda a cadeia produtiva do setor de transporte, ou

seja, desoneracdo desde a industria de 6nibus e autopecas até custos com a Seguridade Social,

visando a isencdo total dos insumos com o transporte publico como mostra a tabela abaixo:

ENTE TRIBUTO ATUAL REDUCAO INCIDENCIAS FORMA DE
FATO GERADOR DESONERACAOD
Unido PIS/Cofins da prestagio | 3,65% reducio a zero faturamento isencio
de servigo de TPU
Unido CIDECombustiveis 0% reducdo a zero comercializacio do concessio de
produtor e formulador | subsidio ao diesel
ol importagio do
importador
Unifio PIS/Cofins importagio 11.5e 57.6% reducio a zero bens que entram no concessio de
(combustivel, chassi, a depender do Brasil crédito
veiculo e pnew) produto
Unido Seguridade Social 2% manutengio a 2% faturamento manutencio de
(sem a referéncia d aliguota
antiga vigéncia até
2014y
Estados ICMS (compra de 0al3d%ia Podendo chegara | diversa subsidio ou
vedculos e demais depender do ZET0 (comercializacio ou restituicdo direta
insumos, inclusive produto e da circulagdio)
diesel B20) UF)
Munic. IS5 e taxas municipais 2as% Podendo chegara | diversa a depender do | ndio incidéncia,
(apenas o IS5) | zero tributo desconto ou
restituigio

Fonte: IPEA - Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas. Ampliacdo do acesso ao Transporte Publico
urbano — propostas em tramitacdo no Congresso Nacional. Nota Técnica n° 03. Brasilia, agosto de 2013.

A desoneracdo dos custos do transporte, contundente quebra de paradigmas quanto

se fala em financiamento do transporte publico municipal, ndo acontece, todavia, sem um
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controle rigido sobre a cadeia produtiva do setor, isso porque, considerando que a cadeia de
fornecedores de produtos, como pecas e combustivel é oligopolizada, ou seja, considerando
que um grupo de empresas promove o dominio de determinada oferta de produtos e/ou
servigos, e em determinados casos, essa cadeia € bastante longa como é o caso do ICMS,
corre-se um risco da margem de desonerag&o ser convertida em aumento da margem de lucro,
anulando o ganho dos usuarios.

Diferente ndo ocorre sendo com o diesel, pois, muito embora seja um insumo com
precos e cadeia produtiva controlada pelo governo, ha que se considerar a possibilidade de
que parte do insumo desonerado seja desviada para uso em veiculos que ndo servem ao
transporte publico, isso porque, hd inumeros donos de empresas concessionarias que também
sdo donos de distribuidoras de insumos e sécios de outras empresas através da formacao de
grupos econdmicos, o que torna dificil a fiscalizacdo se realmente o combustivel comprado
estd sendo usado exclusivamente ao transporte coletivo, o que acabaria por desvirtuar o
programa e beneficiar grupos especificos de empresarios.?

Outra problematica levantada esta no fato de que para poder participar do programa
(que ndo é obrigatorio, e sim facultativo), as concessionarias devem cumprir com inumeros
requisitos além das formalidades legais cabiveis, como, por exemplo, as concessionarias
devem ter passado obrigatoriamente pelo processo licitatério, publicar as planilhas de custos e
ganhos em suas péginas na internet e apresentar certiddes negativas de débitos junto as
fazendas dos trés niveis da federacdo. Sem isso, elas ndo serdo contempladas pelas
desoneracdes fiscais.

N&o obstante as propostas tentadoras do REITUP, segundo o relator do projeto,
Lindberg Farias, atualmente o setor de transportes vive um quadro absurdo: “Hoje, 95% das

»22 isso significa que grande parte das prestadoras

linhas de Onibus no pais ndo foram licitadas
do servico publico de transporte em nosso pais operam através do instituto de permissdes
precarias ou meras autorizacdes do Poder Publico, o que s6 permitiria a implementacéo do

programa de forma efetiva a longo prazo.

2L IPEA — Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas. Tarifa social urbana: uma proposta para o pacto da
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A auséncia de licitagio afeta diretamente regides como da Area 5 da EMTU
— Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos — correspondente aos
Onibus intermunicipais do Grande ABC. Todas as outras quatro areas
operacionais da Grande S&o Paulo foram licitadas em 2006. Desde esta
época, a EMTU tentou por quatro vezes licitar os servicos no ABC, sem
sucesso por pressdo dos empresarios de 6nibus, que operam com permissdes
precarias, algumas dos anos de 1970. A EMTU prometeu uma licitagdo mais
branda para este ano, valida até 2016 apenas, mas o edital ja sofre atraso de
cinco meses.?

Ademais, muitas empresas prestadoras de servicos publicos ndo veem com bons
olhos a abertura de suas contas de forma simples e direta em suas respectivas paginas na
internet, motivo pelo qual muitas sdo relutantes quanto a essa exigéncia. Ha que se considerar
que somente participariam do programa aquelas empresas sem débitos e que estdo totalmente
dispostas a abrir suas contas e permitir constantes analises sobre elas, além da presséo e
guestionamentos por parte da populacéo e do préprio governo.

Em suma, a participagdo no RETUP ndo depende somente da boa vontade do
governo em promover desonera¢des, mas também um interesse e um enquadramento do ente
privado nos termos dispostos no projeto, o que levaria tempo e demanda de maiores recursos
financeiros, demonstrando que mesmo que haja esforcos para mudar a atual politica de

financiamento do transporte publico, muito ha que ser feito para o alcance deste fim.

5 Consideracdes Finais

Bem verdade que no Brasil a grande maioria dos usuérios do transporte pablico ndo
sdo pessoas de classe média e média alta e, portanto, a instituicdo dos subsidios cruzados para
justificar a atual forma de financiamento do transporte publico é uma falacia de consequéncias
gravosas, principalmente para a populacdo de baixa renda, a qual se vé incapaz de usufruir do
direito pleno a mobilidade urbana, promovendo ainda uma politica tarifaria regressiva para a
concessionaria, a qual se vé obrigada a aumentar o preco das tarifas cada vez que ha um
aumento dos custos do transporte, gerando evasdo dos usuarios e consequente maior aumento
da tarifa em um ciclo falho e vicioso para toda a sociedade.

Tambeém é verdade que a instituicdo desordenada de gratuidades pelo Poder Publico

a fim de sanar a problematica da mobilidade as pessoas mais carentes ndo s6 néo resolve o
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problema como o agrava ainda mais. Com a adogéo do atual modelo de financiamento do
transporte publico brasileiro vinculado ao usuario pagante, quanto mais gratuidades, mais caro
o0 6nus do utente, desequilibrando o sistema urbano e social através da consequente evasao de
usuarios e ineficiéncia na execu¢do do servico publico.

Tal realidade é traduzida pela auséncia de resultados concretos quando da analise do
pacto sobre a mobilidade urbana do Governo Federal, o qual prevé apenas investimentos de
infraestrutura como a construcdo de novas linhas de metr6 em S&o Paulo, Rio de Janeiro,
novos corredores de Gnibus, melhoria dos veiculos, etc. O investimento em infraestrutura é,
sem duvida, ponto crucial da mobilidade, porém, sem a real mudanca da forma de
financiamento do sistema de transporte, a quebra de paradigmas é apenas um joguete politico
sem fundamento pratico.

Assim, projetos como o Vvale transporte social e o passe livre estudantil
possivelmente ndo atingirdo resultados ideais caso aprovados, pois, muito embora hajam
esforgos para assegurar 0 acesso ao transporte publico a todos os cidaddos e a intencéo clara
de se efetivar politicas de transporte social através da diminuicdo do preco das tarifas a
determinadas classes de usuarios com fontes extras de financiamento, retirando do usuério
pagante o 6nus do subsidio cruzado, tais politicas apenas instituem mais gratuidades sem
realmente alterar a estrutura de financiamento do transporte publico brasileiro.

Da mesma forma, o REITUP e a proposta inovadora da desoneracdo completa de
impostos nos trés niveis da federacdo e em toda cadeia do sistema de transporte publico
urbano, pode ndo gerar os efeitos desejados, causando até mesmo iniquidades. Primeiro pelo
fato de que nem toda desoneragdo gera um barateamento, segundo porque esse barateamento
pode ndo ser o necessario e demandar tempo e dinheiro para acontecer, tendo em vista as
inlmeras exigéncias para a participacdo e, terceiro, porque ndo ha como assegurar
completamente que a desonera¢do nao serad revertida em aumento da margem de lucro ao
longo da cadeia produtiva, beneficiando especifico grupo de empresarios.

Falar em quebra de paradigmas, pois, € falar da mudanca estrutural no sistema de
financiamento do transporte publico brasileiro e ndo apenas na instituicio de novas
gratuidades por parte do Poder Publico ou no investimento em novos veiculos, vias e pontos
de acesso. A mobilidade urbana compreende a interacdo de trés principios basicos: inclusdo
social, universalidade do servico e tarifa mddica, os quais sO se tornardo reais a partir do
momento que o transporte publico passar a ser financiado em conjunto com o Estado através
de politicas publicas eficientes. Imputar ao usuario pagante somente, todo o sistema de

transporte publico brasileiro € desconstruir o conceito de politica publica e retirar do Estado o



seu proprio papel na persecugdo do servico publico, agravando problemas sociais e
acentuando desigualdades.
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