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I RESUMO 1 ABSTRACT

0 artigo tem por objetivo refletir sobre os problemas atuais
dos transportes urbanos no Brasil a partir de sua evolucdo
histrica e das diretrizes que orientaram as politicas pébli-
cas na industrializagdo brasileira, tendo como pano de fun-
do a natureza ciclica da intervenciio estatal na economia.
A partir da andlise dos grandes momentos que caracteriza-
ram o infervencdo estatal nos transportes péblicos urbo-
nos no pais, o artigo examina os desafios atuais a serem
enfrentodos pela sociedade, destacando-se a: 1) inclusdo
social como objetivo da politica de transportes; 2) retoma-
da do papel do Estado na provisio das infra-estruturas; 3)
desenvolvimento de uma nova concepgdo de planejomento
dos transportes em face as mudancas econdmicas, sociais
e politicas; 4) infrodugdo de elementos compeitivos na
regulamentaco setorial visando ganhos de produtividade
e redugdo de custos; 5) consfrugdo de uma politica tarifdria
para os transportes pablicos urbanos justa e sustentdvel.
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This paper aims fo understand the present urban transpor-
tation problems in Brazil starting from an overall historical
analysis and from the analysis of the industrial policy prac-
tices, whereby the idea of a cyclic thythm of the State in-
terventions in the economy supplies a relevant background.
The maijor different periods of the State intervention infen-
sity in public transportation are described and thereafter the
main challenges of the present days are discusses, which
are: ) the social inclusion as a main aim of the transpor-
tation policy; b) the comeback of Government presence in
the provision of the infrasfructures; ¢) the search for a new
planning concept which shall face the recent economic and
social change; d) the introduction of pro-competitive mea-
sures in the industry regulation with the aim of incentive
efficiency gains and cost reduction for the users; e) the
sefting up of a fair and sustainable fare price policy in the
transit industry.
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B A NATUREZA CiCLICA DA INTERVENCAO ESTATAL NOS TRANSPORTES

Indiscutivelmente, os transportes constituem-se em infra-estrutura bdsica fundamental para o processo de desenvolvimento,
seja ele considerado em plano local e regional (Gwilliam, 2003) ou em plano nacional e até supranacional, como afirma
Ross (1998) quando discute o papel dos transportes para o desenvolvimento da Unido Furopéia. Além disso, os tru.nspor’res
apresentam, em geral, caracterisficas econémicas (altos custos enterrados, natureza de monopdlio natural, geracto de
externalidades), sociais (elemento de solidariedade, de inclusdo social e de coesdo territorial) e ambientais (consumo
elevado de energia e solo, especialmente em meio urbano) que tornam natural, quase obrigatdria, a presenca do Estado
no dmbito da provisto de transportes a sociedade (Gomez-bdfez, 2003).

Entrefanto, a natureza e a intensidade de tal presenca se definem, a cada periodo, a partir das configuracdes —em dltima
instéincia, politicas— do relacionamento entre Estado e sociedade. Dessa forma, um maior ou menor papel reservado aos
transportes no seio das politicas péblicas é estabelecido politicamente em fungdo dos ciclos de maior ou menor incidéncia
do aparato estatal no quadro do desenvolvimento socioecondmico (Gomez-Ihdfiez e Meyer, 1993; Hobshawm, 1994).
Ao analisar o cardter ciclico das relagdes entre Estado e sociedade, Santos (2000) destaca o papel dos transportes como
elemento de um conjunto de infra-estruturas que se vincula d inducto de um fipo determinado de desenvolvimento capi-
talista.

Assim, na fase da economia mercantil, nos primdrdios do capitalismo no século XVI, coube ao Estado proteger os interesses
das grandes companhias privadas que, dominando as tecnologias do transporte maritimo, singravam os mares em busca de
novas terras e de espagos para troca de produtos, beneficiando as metrdpoles e elas mesmas com posicdes mais vantajosas
no mercado mundial de matérias-primas e especiarias.

Os primeiros passos da Revolugdo Industrial fiveram no telégrafo, na mdquina  vapor e na ferrovia os suportes para o des-
envolvimento industrial, baseados na nascente empresa privada capitalista, que crescia sob a protecdo do Estado minimo de
Adam Smith (Rioux, 1972). Em fins do século XIX, a sequnda Revolugdo Industrial, baseada na ferrovia e na eletricidade,
veria o Estado criar os mecanismos regulatdrios e institucionais que permitiriam a provisdo privada das infra-estruturas de
transportes, iluminacto publica, abastecimento de dgua, esgotos, telefonia, gds e correios (Albert, 1991).

Com a crise econdmica e o grande depressto de final dos anos 1920, colocaramse claramente os limites da orientagdo
econdmica liberal e acentuaram-se as lutas entre Estados nacionais que disputavam a hegemonia dos mercados mundiais.
A construciio de um novo ciclo, entdo iniciada, culminaria no pds-guerra, com a hegemonia da visdo keynesiana e com a
implantagdo do Estado do Bem-Estar. Para Beaud (1981), & nesse contexto, especialmente —mas ndo exclusivamente— na
Europa, que a provisdo das infra-estruturas e de servicos infra-estruturais passaria ds mdos do Estado, juntando-se s tarefas
de planejomento e de ordenagdo territorial e urbana.

Nos anos 1970, nos paises ocidentais, ocorreria a crise do Welfare State (Bleaney, 1985). Os elementos econdmicos dessa
crise se configurariam por meio da internacionalizagdo dos fluxos financeiros, com a emergéncia das empresas privadas
globais que pressionavam os paises & abertura de seus mercados locais. No campo das infra-estruturas, isso se deu por
meio de processos estendidos e intensivos de privatizacto ou de concessdo & iniciativa privada (Newbery, 2000). A crise
fiscal e a conseqiiente perda de capacidade inversora do Estado, associadas com a desestruturagdo do aparelho estatal de



Transporte Urbano e Desenvolimento sustentdvel: Desafios e directrizes...

planejamento e coordenagdo dos teritdrios nacionais, confirmaram a vitdria das politicas de corte neoliberal, consagradas,
em 1990, pelo economista John Williamson, no que se denominou por “Consenso de Washingfon”.

Para Soares (2003), a ascensdio de um novo paradigma —o “ajuste neoliberal’— ndo era o somente de natureza
econdmica; refleia, sim, toda uma redefinigdo global do campo politico-institucional e das relagdes sociais, com pardmetros
completamente distintos daqueles que haviam ordenado o cendrio do desenvolvimento capitalista desde as primeiras
décadas do século XX e que entraram em crise nos anos de 1970. Esse novo modelo inclui, por definicio, a informalidade
no frabalho, o desemprego, o subemprego, a fragilidade da protecdo trabalhista e, em conseqiiéncia, o que ela chama de
“uma nova pobreza” (Soares, 2003).

Muito rapidamente, entretanto, esse modelo se mostrou incompativel com o novo ciclo de desenvolvimento do capitalismo
global. De tal sorte que a rediscussdo do conflito Estado x mercado em torno da provisto de infra-estruturas fez emergir no
debate uma série de questdes a respeito da insustentabilidade dos processos de pauperizacio da populacdo, da informali
zaco do trabalho e da segregagdo social em alta escala (Booth et al., 2000).

£, pois, nesse confexto, que o presente arfigo realiza uma reflexdo sobre os novos desafios postos @ sociedade, com vistas

a formulaciio de politicas pablicas para os transportes urbanos, em uma perspectiva brasileira. Entre as questdes candentes

na cena infernacional, e mais ainda candentes no Brasil, destacam-se:

m 0 incluso social como objefivo da politica de transportes;

m 0 refomada do papel do Estado no planejamento e na provisdo das infra-estruturas;

m 0 desenvolvimento de uma nova concepco de planejomento dos transportes em face das mudancas econdmicas, sociais
e politicas;

m 0 infroducdio de elementos competitivos na requlomentagdo setorial visando ganhos de produtividade e reducdio de
custos;

m 0 construgto de uma politica tarifdria justa e sustentdvel para os transportes pablicos urbanos.

0 enfrentamento e a superagdio desses desafios parecem ser imprescindiveis para que se possa estabelecer uma relagdo
positiva e sustentdvel entre os sistemas de transporte urbano e um desenvolvimento socioecondmico de cardter inclusivo e
sustentdvel. No caso brasileiro, como no de outros paises latino-americanos, esses desafios sdo ainda mais relevantes, hajo
vista a jd histdrica segregacdo social e espacial nas cidades e a tradicional opedo governamental de dirigir prioritariomente
esforcos de investimento para tentar, sem éxito —diga-se de passagem—, facilitar o deslocamento motorizado individual e
0 acesso dos automobilistas s oportunidades urbanas.

H ESGOTAMENTO DO MODELO DE INTERVENCAO ESTATAL (1945-1985)

Segundo Veltz (2005), & em meados do século XIX que emergem os chamados estados nacionais. Verificava-se, jd nessa
época, o fendmeno da globalizagdo, cujo traco particular consistia na troca de produtos primdrios dos paises exportadores
para os paises centrais que, por sua vez, exportavam capitais e produtos manufaturados. Esse é o caso do Brasil, cuja
formaco como Estado-nacdio se consolidou com o advento da Repiblica em 1889 (Lima Neto ef al,, 2003).
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A faléncia do capitalismo de laissez-faire, forjada em fins do século XIX, a partir da crise de superproducto siderdrgica e
téxtil de 1873 (Sica, 1981), e que culminaria no século XX com a | Guerra Mundial e com o crack de 1929 (Généreux,
1992), levaria a que a idéia de um Estado que interviera mais efefivamente na conductio das economias nacionais fosse
se tornando social e politicamente hegemdnica. No campo das infra-estruturas, especificamente dos fransportes, essa
intervencio viria a ser efefivada ao redor da Il Guerra Mundial, décadas depois de um processo de desenvolvimento infra-
estrutural marcado pela presenga da iniciativa privada.

Provisdo privada das infra-estruturas de transportes (meados do século XIX)

Nesse contexto, as cidades ocidentais,  as brasileiras em particular, se urbanizaram sob o impulso dos trilhos que, partindo
das dreas centrais portudrias, induziom o crescimento dos bairros peritéricos aos centros histdricos. Nas dreas urbanas,
ocorria o fendmeno da industrializagdo com a construgto de fdbricas e de vilas operdrios para abrigar a nascente forca
de trabalho livre. A urbanizactio se acentuava com as migracdes campo—cidade. Nos deslocamentos centro—periferia,
verificava-se a hegemonia das ferrovias suburbanas e, mais tarde, dos bondes elétricos, construidos e operados por empre-
sas privadas de origem estrangeira (Brasileiro, 1991).

0 advento do automdvel nos primeiros anos do século XX, entretanto, trouxe novos hdbitos e acentuou um tipo particular
de urbanismo — fragmentado e excludente (Santos, 2000). Viveu-se, na primeira metade do século XX, uma fase de
transigdo: nas cidades, os deslocamentos se davam de forma a que coexistiam (a) uma oferta de transporte piblico, ainda
hegemdnica, baseada em bondes e trens eletrificados e operados por empresas privadas de matriz estrangeira e (b) a
nascente inddstria automobilistica, trazendo consigo dnibus e caminhdes e sinalizando para o motorizagdo privada — uma
nova inddstria, cujo pais detentor do know-how, os Estados Unidos, jd despontava como poténcia mundial.

Emergéncia de politicas publicas nacionais em contextos urbanos e metropolitanos (1945-1990)
Apds 1945, em um cendrio mundial caracterizado pelo predominio do Estado do Bem-Estar Social, empresas estatais, pro-
vedoras das infra-estruturas, submetidas a tutelas ministeriais e sob influéncia de possantes sindicatos nacionais, impulsio-
naram ¢ industrializacto nos paises europeus —Franca, Inglaterra e Alemanha, em particular. No Brasil, stio relativamente
frdgeis os tragos desse tipo de Estado. Pode-se, entretanto, citar como exemplo concreto de politicas de bem-estar socil,
aquelas empreendidas por Getdlio Vargas que, ao criar a legislacdo frabalhista & as empresas estatais nos sefores da
siderurgia e do petréleo, juntamente com a riagdo de instituicGes pablicas de fomento e de informacio —Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico (BNDE) e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), impulsionaria a industrializacto
brasileira. Coube @ Unidio assumir as tarefas de planejar e organizar o territdrio. Por toda a década de 1950, e em particular
no periodo Juscelino Kubitscheck, as politicas de transportes, i@ sob a hegemonia do padrdo “automobilistico-rodovidrio”
(Agune e Braga, 1979), subordinaram-se ao modelo de desenvolvimento industrial adotado.

Nas cidades, em rdpido e intenso processo de urbanizagdo, as municipalidades adotavam os primeiros planos de franspor-
tes, com vistas a regulamentar as atividades de operadores individuais que, usando veiculos de diversos tipos e tamanhos
levavam passageiros de bairros periféricos para as fdbricas e para a nascente economia de servicos. Note-se que esse
processo ocorria em paralelo @ desestruturacto, seguida da extingdo, das companhias privadas de bondes elétricos que,
segundo a ideologia modernista da época, atrapalhavam o progresso e dificultavam o frdfego do automével, simbolo de
sucesso da closse média em ascensto (Brasileiro e Henry, 1999).
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f nesse contexto que ocorreu o golpe de Estado (1964) e o Brasil assumiu um lugar (subordinado) na economia mundial.
Em paralelo a abertura do mercado para as grandes empresas, as politicas de corte nacionalista dos governos militares
levaram & criacdio de um poderoso sistema nacional de telecomunicacdes, energia, habitagdo, correios e, em menor grau,
de transportes urbanos. Nasceram af as grandes empresas estatais: Banco Nacional de HabitacGio (BNH), impulsionando
0 mercado habitacional para o classe média em ascenstio e para cidades-dormitdrio; Telebrds, que iria planejar e construir
0 sistema nacional de telecomunicacdes; Eletrobrds, para a politica energética, juntamente com as estatais geradoras de
energia (Chesf, Fumas, Eletronorte) e distribuidoras estaduais.

No setor de transportes, papel essencial foi desempenhado pela Empresa Brasileira de Planejomento de Transportes (GEI-
POT), responsdvel pela elaboracdio de planos nacionais, estadudis e locais de transportes. De especial relevo é a série de
Planos Diretores de Transportes Urbanos que o GEIPOT elaborou para um conjunto de importantes cidades brasileiras. Neste
confexto, na segunda metade dos anos 1970, o modelo cenfralizado de planejamento na esfera federal foi posto em
prdtica nos transportes urbanos, agora institucionalmente destacado como sefor autdnomo de intervencdo, com a criagdo de
instrumentos financeiros e organizacionais préprios (Brasileiro e Henry, 1999). Assim, estabeleceu-se o Sistema Nacional
de Transportes Urbanos (SNTU), a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU), com a missio de coordenar os modos
ferrovidrio e rodovidrio urbanos de passageiros, como ente diferenciado do GEIPOT, & o FDTU —Fundo de Desenvolvimento
dos Transportes Urbanos (Brasileiro, 1994).

Também data desta época a criagdo das primeiras nove Regides Metropolitanas, visando intervencGes planejadas e de con-
junto para as principais capitais do pais e municipios de entorno, que cresciam em um processo de urbanizacdo acelerado e
desordenado. Foram criadas muitas Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos para a coordenagdio dos transportes
sobre frilhos e pneus no conjunto das cidades (Brasileiro e Santos, 2003). Por resisténcias politicas locais e devido a
dificuldade de juntar sob tutela piblica os diferentes operadores e respectivas administracdes, o modelo iria se frustrar no
confronto entre um esquema verticalmente imposto e a dificil tarefa de coordenagtio de base, em particular entre os niveis
estadual e municipal de articulagdo (Brasileiro e Henry, 1999).

Um fato impds modificactio drdsfica no setor de transporte piblico nesta época: os quebra-quebras que, inicialmente,
tiveram como alvo as decadentes ferrovias suburbanas. Em 11 de julho de 1975, nove estacdes do Rio de Janeiro foram
destruidas e, uma semana mais tarde, 14 pessoas morreram e 370 ficarom feridas em virtude do descarrilamento de uma
composicdo. 0 impacto politico destes fatos obrigou ao Governo Federal a intervir no Sistema Ferrovidrio de Subirbios,
prestados pela RFFSA no Rio de Janeiro. Mas a insatisfagdo popular continuou com relactio aos Gnibus, e, entre 1974 ¢
1982, diversas ondas de revolias estouraram em Brasilia (1974), Belo Horizonte e Stio Paulo (1977), Salvador (1981).
Neste dlfimo caso, seiscentos dnibus foram depredados pela populagdo. A insatisfagdo dizia respeito @ md qualidade dos
servicos, mas principalmente ao aumento progressivo do valor das tarifas (Brasileiro, 1991).

Pressionados pelo clamor popular, mas também graas a ajuda dos programas de apoio da EBTU, os organismos administra-
dores foram aperfeicoando sua técnica de planejomento e gestdio, especialmente na definicdo das tarifas. Algumas cidades,
como Stio Paulo, Recife e Belo Horizonte, redesenharam integralmente seus sistemas de linhas. A tarifa era o ponto focal
das contestaces. Destaque-se a elaboracdo pelo GEIPOT e EBTU das Instrucées Prticas para o Calculo das Tarifas de Onibus
Urbanos (1982). Esse trabalho veio possibilitar que os Poderes Pdblicos locais langassem méo de um instrumento mais
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transparente de cdlculo das tarifas de Gnibus urbanes, além de permitir aos Administradores locais acompanhar efetivamen-
te —e explicar & sociedade— os movimentos relativos de pregos de insumos e custos de produgdo dos servigos.

No periodo 1975-1986, consolidou-se uma capacitagto de técnicos em planejomento e operacio de sistemas de trans-
porfes e afirmou-se um paradigma de gesto e operacdo, construido como forma de superar a crise vivida pelo transporte
urbano brasileiro nos anos 1970. Pode-se dizer que esta fase de existéncia de certa prioridade ao transporte publico (Gnibus
¢ trens) se encerra com a criacto do Vale Transporte em 1986. Guardando em termos conceituais uma alguma semelhanca
com o Versement Transport francés, tratava-se de fazer os empregadores de méo-de-obra, beneficidrios indiretos dos sis-

Wtemas de transporte, pagar uma parcela desse custo. Mencione-se, também, a importancia da Constituictio de 1988, que
consagrou o Poder Piblico local como organismo de tutela dos servicos regulares de transporte pblico, os quais receberam
a atribuicdo de servico pablico essencial a sociedade.

Tal quadro foi fundamental para que as operadoras privadas de Gnibus urbanos no Brasil se consolidassem, segundo um
vigoroso e esfimulado processo de concentracio econdmica (Brasileiro e Henry, 1999), e que ampliassem, em fase se-
quinte, sua capacidade de capturar a regulaco técnico-econdmica dos servicos e, também, o organismo regulador (Santos,
2000).

GI.OBAI.IZACKO FINANCEIRA, EXCLUSAO SOCIAL E PRIVATIZACKO DOS TRANSPORTES

(ANOS 1990 - 2000)

No inicio dos anos 1980, com a crise do Estado do Bem-Estar, politicas de corte neoliberal foram adotadas, tendo como
pano de fundo, mais uma vez, o fendmeno da globalizaco. Desta vez, o traco marcante da globalizagdo se dd através do
fortalecimento e expansto da grande empresa privada internacional. Em lugar de priorizacto do mundo da produco e dos
empregos industriais, torna-se hegemdnica a “financeirizagdo” da economia.

Schiffer (2004) lembra que, embora a globalizagdo da economia ndo sejo um processo recente, seu ritmo de consolidagdo
cresceu nas olfimas décadas do século XX. Crescem as transagdes financeiras e comerciais entre paises; privilegiom-se
avancos tecnoldgicos e a maior eficiéncia produtiva como condicionantes da competicdo entre empresas. Dai resulta,
segundo Schiffer (2004), a concentragdo do capital e da productio em grandes empresas e grupos internacionais, com
capacidade para controlar e gerenciar em seu proveito a maior parte dos crescentes fluxos comerciais e financeiros do
processo de acumulagdo atual.

Nas cidades, os tragos marcantes desse fipo parficular de globalizacdo se manifestam pelo surgimento, nas palavras de

Sassen (2003), das cidades globais, que se constituem em espacos de economia global. Segundo Sassen, as frés carac-

teristicas marcantes dessa economia global sdo:

(a) um determinado tipo de economia a ser produzida, cuja marca é a produgdo de toda uma série de servigos altamente
especializados para as empresas;

(b) a posta em prdtica de toda uma politica de desregulacto e de privatizagdo dos servios urbanos, de modo que as
atribuicGes e competéncias do setor publico passam a ser assumidos pelo sefor privado;

(0 ahegemonia das tecnologias de digitalizagdo e de telecomunicacGes que apresentam caracteristicas de disperso e
de conhecimentos tecnoldgicos avancados.
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Para Schiffer (2004), as cidades globais t8m, como caracteristicas principais, o disponibilidade de infra-estrutura, a exis-
téncia de um mercado consumidor consolidado ou potencial, mdo-de-obra qualificada e arficulagGes com empresas locais.
Desse modo, nesse contexto de perda de atrafividade dos Estados-nacdes, originados no século XIX, em detrimento das
cidades globais, configura-se o que Veltz (2005) chama de Economia de Arquipélago (économie darchipel). Ou seja, os
fluxos econdmicos, de informacdes e decisdrios ndo mais se dariam de forma verticalizada entre Estado-nacGes, mas sim de
forma transversal entre tipos de cidades possuidoras das caracteristicas acima assinalodas e espacos da chamada economia
global. Assim, se cresce o emprego, ele ocorre nesses espacos, e ndo é do tipo industrial, mas tercidrio, de servicos alta-
mente especializados, e terceirizados, comandado por empresas intenacionais, hegemonizadas pelas grandes corporagdes
financeiras, exigindo uma méo-de-obra dotada de conhecimentos especificos em informdtica e telemdtica.

As conseqiiéncias sociais desse modo particular de desenvolvimento capitalista —a globalizacdo neoliberal— tém sido pro-
fundamente nefastas. Acentuam-se, em todo o mundo, e em particular nos paises do sul, as desigualdades e o fosso entre
centro e periferias. Em todo o mundo ndo desenvolvido, predominam a precarizaco das relagdes de trabalho, a volatilidade
dos empregos, a vulnerabilizaco e a violéncia contra jovens, mulheres e criangas.

Em consondncia com esse modelo excludente, as infra-estruturas publicas, de transportes em particular, ndo se constituem
em prioridade nas politicas de governo. Isso explica por que, em particular na América Latina e no Brasil, predomina a ldgica
de investimentos favordveis ao transporte individual, em detrimento do transporte de massa. Excetuam-se da regra defermi-
nadas dreas centrais de cidades ditas globais do confinente (a exemplo de Sdo Paulo, Curitiba, Buenos Aires, Santiago do
Chile, Cidade do México, Bogotd) onde os transportes pblicos, metrds em especial, permitem os deslocamentos rdpidos
da populactio em busca de inserctio nesse modo de desenvolvimento excludente.

Nesse contexto, haveria espago para um outro tipo de economia e um outro desenho institucional, regulatdrio e de finan-
ciamento para as infra-estruturas urbanas e de transportes?

Politica de transportes inserida em politica macroecondmica (1990-2000)

Em consondncia com a ordem neoliberal vigente a nivel mundial, na Gltima década do século XX a intensificacto da reforma
estrutural do Estado brasileiro, enguanto politica pblica, atingiu o sefor transportes e acelerou sua reorganizaco produtiva.
Em marco de 1990, o Programa Federal de Desregulomentacto da Economia (Decreto n. 99.179) estabelecia que “a
atividade econdmica privada serd regida, basicamente, pelas regras do livre mercado, limitada a interferéncia da Adminis-
tragdo Piblica Federal ao que dispde a Consfituicio” (Art. 2°, inciso lll). O Decreto traduzia a vontade politica de reafirmar
o fortalecimento da iniciativa privada e a redugdo da interferéncia do Estado na vida econdmica do pais.

0 Programa Nacional de Desestatizagdo (Medida Provisdria n. 155, de marco de 1990) ndo era menos incisivo. Ele
demonstra que o processo de privatizagdo estava sendo entendido como elemento central de politica econdmica e que
estaria na base do processo de construgdio da competitividade nacional (Lima Neto et al,, 2003). Assim, o processo de
desestatizagdio recaiu fortemente sobre o sefor fransportes. Durante o Governo Collor, a politica de retragdo do Estado foi
sequida de forma tio extrema que comprometeu a capacidade do Ministério dos Transportes (incorporado ao Ministério
da Infra-Estrutura) de monitorar o fransporte no pais. Entendia-se que reduzir os excessos do estatismo anterior significava
apagar qualquer fipo de acdio estatal planejadora do mercado e da economia. A EBTU foi liquidada e a acdo federal sobre o
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transporte urbano —que legara como grandes realizagGes a organizagdio de entidades municipais e metropolitanas, o cdlculo
tarifdrio e o Vale Transporte, além de estudos e atividades de formagdo de pessoal técnico— restringia-se agora ¢ atividade
de um pequeno deparfamento na estrutura organizacional do GEIPOT.

A questdio central no primeiro friénio da década de 1990 foi o desacerto da condugto processual. Tratava-se de aplicar ao
setor fransportes ndo s6 uma politica de refirada do Estado de suas atribuicGes assumidas “indevidamente” em substituicdo
s foras de mercado, mas realmente de foda e qualquer atribuigdo no plano econdmico, social ou politico (Lima Neto et
al, 2003). Em vez de desestatizagdio, o que ocorria era a total desestruturagdo do Estado Federal para o desempenho das
tarefas a ele reservadas pela Constituicdo de 1988.

Nesse confexto, as politicas de desestatizagGio no setor transporte levaram ds acdes seguintes:

a) privatizaciio de operadoras piblicas de transporte, ferrovidrias, rodovidrias e mesmo hidrovidrias;

b)  privatizacio de infro-estruturas vidrias por intermédio de concessGes de rodovias ao sefor privado (mesmo no dmbito urbano);

¢ confinuactio dos esquemas cldssicos de financiamento de sistemas de metrd, com base em recursos de agéncias
multilaterais;

d)  algumas experiéncias de financiamento em parceria com a iniciativa privada (Metrd de Sdo Paulo);

e) instituigdo de fundos locais compostos de créditos orcamentdrios locais, e receitas tributdrias advindas especificamente
do sistema de transporte.

Entretanto, todas essas experiéncias ainda ndo foram capazes de deslanchar a retomada, em volumes maiores, do inves:
timento no sefor de fransporte urbano, que confinua em crise (Orrico Filho ef al, 1996; Santos e Aragdo, 2004). Os
elementos bdsicos desta crise podem ser detalhados a seguir:

a) reducdo dos deslocamentos em transportes pablicos (Gnibus e trens);

b)  avanco da motorizacdio em todos os segmentos de renda;

falta de recursos para investimentos infra-estruturais;

auséncia de prioridade para os transportes pblicos;

crescimento dos provedores artesanais de transporfes;

redescoberta das tecnologias de pequeno porte;

mudancas nos padrdes espaciais e temporais dos deslocamentos;

progressiva “metropolizacdo” das regides polarizadas pelas capitais estaduais, exigindo novos arranjos institucionais;
redistribuictio das atribuigdes entre o Executivo estadual e os Municipios no planejamento e organizacio do trénsito;
inexisténcia quase geral de arficulagto entre politicas de transporte e uso do solo.

— = o> — o o
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Do ponto de vista do quadro regulatdrio, esta crise se manifesta pelas:

1) desarficulaco entre s regulagdes da circulacdo e do transporte de passageiros;
b)  desarticulacdio entre as regulacdes dos diversos servicos de passageiros;
desarticulactio entre as regulacdes das diversas instituicdes;

fragilidade do regulador pablico;

forca dos cartéis empresariais e captura regulatdria;

articulagdo politica dos chamados operadores “alternativos”.
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Os elementos dessa crise estdo presentes, para Figueroa (2004), em todas as cidades latino-americanas. Para ele, nas
duas dlfimas décadas, o crise foi um processo permanentemente vivido pelos sistemas de transporte urbano das cidades
latino-americanas. Confinua Figueroa afirmando que essa crise se expressa pela perda de estabilidade dos servicos formais
de transporte piblico, legalmente estabelecidos, perda esta caracterizada por uma perda de rendimento e de dlientela dos
sistemas, bem como por aumentos de custos e de tarifas, pela reiteragdo didria de congestionamentos, pela motorizagdo
(rescente e pelo surgimento de formas novas, precdrias e inseguras, de fransporte colefivo.

B ELEMENTOS DA POLITICA RECENTE DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO (ANOS 2001-2006)

A auséncia do Governo Federal no cendrio dos transportes urbanos desde o fechamento da EBTU, em 1990, tem sido
freqiientemente responsabilizada por grande parte das dificuldades dos transportes urbanos de hoje no pais, muito embora
0 sefor também ndo tenha sido alvo de politicas consistentes por parte dos governos municipais e estaduis.

Em 2001, destaque-se, a Secretaria de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Repablica realizou um amplo trabatho
de articulagdo com vdrios setores envolvidos no transporte urbano e editou um documento programdtico com quatros
temas principais: melhoria da qualidade do transporte coletivo urbano; redugdo dos impactos sociais e econdmicos das
viagens urbanas; modernizagdo das relagdes institucionais entre drgdos gestores e empresas operadoras; e modernizacdo
tecnoldgica e gerencial.

Mais recentemente, a criacto do Ministério das Cidades trouxe  luz, em sua estrutura organizativa, uma Secretaria Nacio-
nal de Transporte e do Mobilidade Urbana. Esse organismo ministerial pds &nfase na discusso da acessibilidade, com relevo
para a incluso social, na mobilidade para cidades sustentdveis, com destaque as formas e condices de seu financiamento,
bem como nos processos licitatdrios previstos para o setor desde 1995, com a Lei Federal n. 8987.

Os principais elementos em forno dos quais possiveis mudancas concretas aconteceram no cendrio brasileiro de transportes
coletivos urbanos estdo, de fato, ligados, ou @ presenca dos operadores alternativos (regulamentados ou no), ou Gs agdes
ligadas a infrodugdo de processos licitatdrios para a delegacto dos servicos regulares de transportes, ou @ conjuncdio de
ambos (Barboza ef al, 2003). Em plano mais especifico, situam-se entdo acGes empreendidas para investimentos em
melhorias e expansio dos transportes urbanos de massa, e mesmo a retomada do planejamento, um procedimento que,
como regra geral, estd abandonado hd mais de 10 anos.

Quatro grandes eixos poderiam sintetizar os elementos centrais da politica brasileira de transportes nesse periodo:
m ades voltadas para manutenciio/mudangas no status quo regulatdrio/insfitucional;

m acdes empreendidas pelo setor informal para permanéncia e aumento de sua presenga no mercado;

m 0 refomada de processos de planejomento;

m inovagdes tecnoldgicas na gesto e no controle.

Continvismo institucional versus mudancas

Como regra geral, o empresariado tradicional operador de transportes péblicos nas cidades brasileiras posiciona-se pela
manutenciio do status quo institucional e regulatdrio, tendo sua estratégia de atuacto constituida ao menos pelos dois
elementos abaixo (Santos et al., 2005a):
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) em mercados especificos, promover a criagdo de leis que prorroguem as delegacdes jd existentes e, até mesmo,
autorizem futuras prorrogacGes;

b) em ambientes técnico-profissionais e de gestores publicos, atrair formadores de opinitio para o seu campo por infermé-
dio da promogdo de grupos de trabalho para estudos e proposicdes regulamentares.

Tais propostas, de alguma forma, t6m encontrado amparo em gabinetes da administracGio piblica em diversas esferas,
0 que levanta a hipdtese de que boa parte do setor técnico e administrativo dos transportes urbanos no Brasil também
ndo se inferessa pela realizagdo de licitacoes competitivas. Também & importante sinalizar que os processos licitatdrios
em andamento ou em fase de modelagem ndo stio isentos de questionamentos acerca de se produzem (ou produzirdo)
disputas efetivas pelos contratos com a Administracdio ou se, ao confrdrio, sob o manto de reorganizactio operacional,
apenas servem para regularizar e legalizar contratos vencidos (Gomide, 2005).

A emergéncia do setor informal

A emergéncia do segmento transporte informal nesse periodo tem chamado a atenciio ndo apenas dos operadores tradicio-

nais, mas também dos gestores publicos que femem perder a autoridade e controle sobre o sistema. O poder de articulagdo

do segmento conseguiu a regularizacto em diversas municipalidades. Em outros, as administragGes poblicas reprimiram os

transportadores informais, gerando conflitos de rua, inclusive. As principais formas de regulomentacio detectadas podem,

grosso modo, ser reunidas em quatro grupos:

a)  simples legalizacdio da operado de veiculos de pequeno porte (VPP) a operadores individuais, sem exigéncias fipicas
de servico pblico, o que economicamente se aproxima da desregulamentaco;

b) regulamentacdo ténue, através de permissto individualizada, sem exigéncias de coordenactio operacional dos ser-
vicos, 0 que ndo garante os requisitos de servico pdblico regular, embora faca atribuicdo de linha  operador;

) subdelegagdo subordinada, ou seja, a contratacdo de operadores autdnomos de VPP por empresas operadoras de
onibus;

d) delegagdes em bloco, sujeitas a que a produgdo seja operacionalmente organizada sob critérios péblicos de oferta e
economicamente organizada sob forma cooperativada.

Paralelamente, o segmento tem se articulado nacionalmente com vistas a fortalecer sua atuacio, a aproveitar os incentivos
da produgdo cooperativada, a desenvolver capacitagdo técnico-operacional, e a adotar aquisicdo conjunta de veiculos e
partilhamento de instalages e equipamentos. A luta pelo mercado também ndo tem sido simples.

0 retorno ao planejamento

Trata-se de uma prdtica meio esquecida, em uma era de instabilidade e de falta de recursos financeiros assegurados (e até
de desconfianca da capacidade do Estado de definir os rumos do setor). A retomada de Planos Diretores para o setor de
transporte é mais recente, e algumas cidades, além de Sdo Paulo —que mantém a atualizacto periddica de seus planos
a partir da realizacdo decenal da pesquisa domiciliar de origem-destino em sua drea metropolitana—, tomaram iniciativa
neste senfido. £ o caso de Manaus, Belém, Recife, Vitdria, Natal, Porto Alegre, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Cuiabd e
Goitinia.
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£ mister destacar que a refomada do processo de planejamento de transporfes urbanos no Brasil fombém foi estimulada
pela Lei n. 10.527, de julho de 1001, conhecida como Estatuto da Cidade, e que prevé a obrigatoriedade de Planos Dire-
tores de desenvolvimento para cada municipio metropolitano ou com populaco superior a 20.000 habitantes. Tal medida
horizontalizou no pafs a necessidade de planejomento municipal, fato que vem repercutindo no setor de transportes em
fungdo de que as cidades com mais de 500.000 habitantes também tém a obrigatoriedade de elaborar e rever periodic-
mente seu plano de transporte urbano integrado.

Avancos tecnologicos

Apesar dos problemas e das crises (em parte até em funcdo delas), o setor de transporte urbano vem apresentando algu-
mas inovagdes tecnoldgicas. A bilhetagem automdtica tem sido incluida como um importante instrumento de racionalizaco
gerencial, embora a vontade das empresas de garantir o dominio sobre as informagdes, expropriando-as ao setor piblico
regulador, venha provocando atrasos na implementagdo das medidas. Destaca-se também o uso ampliado de micro-Gnibus,
ainfrodugdo de motores diesel-elétrico, hio-diesel, a gds natural, assim como o uso de cdmaras filmadoras nos Gnibus para
confer a criminalidade.

Devesse salientar também que a inddstria montadora de dnibus urbanos no Brasil é uma forte exportadora, devendo-se
questionar porque seus modelos lancados no Brasil permanecem utilizando piso elevado e ndo contando com sistema de
acondicionamento de ar.

B A GUISA DE CONCLUSAO

Estd na agenda do dia o retomada de politicas pblicas de transporte urbano, centrando-se prioridade nos meios coletivos

de fransporte. Entretanto, para que esses meios coletivos possam assumir o papel dinamizador do desenvolvimento urbano

equilibrado, sustentdvel e inclusivo, & imprescindivel o enfrenfamento dos desafios a sequir examinados:

m Inserir a inclusdo social como um dos objetivos da politica de transportes;

m Refomar o papel do Estado na provisdo das infra-estruturas de transportes;

m Desenvolver uma nova concepgdo de planejamento de transportes em face das grandes mudancas econdmicas sociais e
politicas;

m Introduzir reais elementos de competitividade na regulomentacgio setorial visando ganhos de produtividade e redugdo de
custos para os usudrios;

m Construir uma politica farifdria justa e sustentdvel de transporte publico.

Tomar a induséo social como objetivo prioritario da politica de transportes

A auséncia de prioridade para o fransporte péblico tem sido uma caracteristica marcante dos politicas em paises periféri-
cos, como o Brasil. Paises centrais como o Japdo, Estados Unidos, Franca, Inglaterra, Espanha e Alemanha tm alocado
prioridades e investimentos crescentes as infra-estruturas de fransportes, ndo se observando a deferioractio e a auséncia
de investimentos nos transportes de massa bem como nas politicas que vinculom os transportes ao turismo, & cultura e
ds dindmicas econmicas e urbanisticas. Essas infra-estruturas fazem parte, inclusive, das politicas de atractio de novos
investimentos poblicos e privados nacionais, bem como das politicas culturais e de turismo a nivel infernacional.
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Assim, nas cidades globais, o exemplo de Sto Paulo, investimentos so realizados nas redes de transporte publico, embora
se acenfuem cada vez mais as diferencas na oferta de servicos entre a regido central e os hairros periféricos, carentes
de oferta de infro-estruturas péblicas. Em outras palavras, o que se nota é a existéncia de partes dos ferritérios urbanos
relativamente bem atendidos pela oferta de transportes (p. ex., os eixos servidos por Transmilenio em Bogotd, pelo Sistema
Estrutural Integrado na Regitio Metropolitana do Recife).

Conforme observa Figueroa (2004), “las primeras evidencias de Quito y Bogotd muestran que a pesar de la consecucidn de
redes de transporte piblico de alta calidod, ellas tienen una cobertura parcial en la civdad, limitdndose a diertos corredores
y dejando ofros desatendidos y servidos por los sistemas tradicionales de muy baja calidad. Estas medidas parecen estar
reforzando lo idea que mientras existe una fraccidn de oferta de fransporte piblico de calidad, y con farifas mds elevadas,
ofra fraccidn queda entregada a servicios irregulares, mds o menos legales segin sea el caso de cada civdad”,

Nos paises periféricos, como o Brasil e demais paises latino-americanos, o modelo econdmico neoliberal no prioriza a posta
em prdfica de sistemas de transportes pdblicos de massa servindo o conjunto do tenitdrio urbano/metropolitano. A nova
economia fercidria de servicos de alto valor agregado e exigindo conhecimentos em tecnologia, de natureza excludente, ne-
cessita apenas de eixos vidrios e de estacionamentos para fazer circular o automével e, em menor grau de prioridade, eixos
de transportes poblicos limitados aos entornos desses espagos globalizadas. As populagGes habitando os bairros periféricos,
excluidas desse modelo de desenvolvimento, siio, portanto, obrigadas a caminhar a pé, de bicicleta ou usar veiculos velhos
para se deslocar em busca de sub-empregos precarizados e voldteis (Torquato e Santos, 2004).

Retomar o papel do Estado na proviséo das infra-estruturas de transportes

Se um outro mundo & possivel (como bem mostram os eixos dos féruns sociais mundiais), uma outra politica de transportes
é possivel. Isso significa apreender os transportes como parte das politicas publicas sob a responsabilidade do Estado. Ou
seja, a solugdo para os problemas de transportes passa, necessariamente, por prioridades as politicas habitacionais, de
educacto e sadde, de geracdo de emprego e renda. Trata-se de se por em prdfica um outro conceito de mobilidade urbana
em suas dimensdes de geragdo de emprego e renda, de educacdio e saide, de habitagdo e de transportes.

Para isso, & necessdrio redefinir-se o papel do Estado federal que deve chamar para si as tarefas de formular e conduzir as
politicas publicas. Mas essa agdo federal deve estar em articulagdo com politicas de desenvolvimento local, capitaneadas
pelos poderes publicos estaduais e municipais, Isso porque, a “proviso das necessidades coletivas” ndo é tarefa do Estado,
nem das grandes empresas comerciais e dos grupos financeiros, que t&m tomado para si a designacdo de iniciativa privada:
ela é tarefa, isso sim, da sociedade como um todo. E essa sociedade dispde, para tal, de diversos instrumentos (Estado,
universidades, empresas, enfidades diversas como ONGs, sindicatos, partidos, igrejas, associacGes etc.). Defende-se, aqui,
que quanto mais diversificadas forem as formas de provisto das necessidades coletivas, mais robusta é a sociedade contra
crises. E quanto mais forte e eficiente for a presenca estatal na sociedade, mais fortes sdo seus organismos de represen-
tacdo social (Aragdo et al,, 2004a).

Avesse respeito, o Governo Federal nesses dltimos quatro anos tem feito esforcos —se bem que fimidos— com vistas a que o
Estado a nivel federal possa retomar sua capacidade de formulacio de politicas urbanas e de transportes, tal qual é definido
pela prdpria Constituicdo Federal. Esforcos se observam com vistas @ formacio de recursos humanos ns cidades, através
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da realizagio de cursos e freinamentos diversos. Da mesma forma, vém se construindo os eixos bdsicos de uma politica
nacional de mobilidade sustentdvel, bem como novos arranjos metropolitanos através de consdrcios entre municipios e
Estados da federacio (Brasileiro e Santos, 2003). £ um novo momento que, embora ainda longe de se constituir em uma
verdadeira politica de prioridade aos transportes pablicos, aponta elementos nessa directo.

Desenvolver uma nova concepciio de planejamento de transportes

As mudangas ocorridas no Gmbito social, politico e econdmico trazem também repercussdes no planejomento de transportes

em si. Uma das razdes centrais decorre do reconhecimento de que o mercado de transporte pdblico urbano se modificou.

Mudou o mercado consumidor, que agora se encontra segmentado e tem diferentes necessidades de deslocamento, muitas

delas resultantes das importantes mudancas na distribuicdo das atividades urbanas, modificando-se assim a propria geo-

grafia do mercado. Além disso, ampliou-se, para uma parcela da populaco, o acesso ao veiculo privado. O desemprego
crescente até o inicio dos anos 2000 empurrou outra parcela para @ marcha-a-pé. Os avancos entdio nesse campo sdo muito
significativos, a comegar:

m no dmbito fecnoldgico, de melhores feramentas computacionais, bem como de novos programas e técnicas de modela-
gem e de gerenciamento de demanda;

m dos avangos da tecnologia de informactio e da telemdtica, que possibilitam maior inferactio e maior acompanhamento
social do processo.

m de aspectos conceituais do planejamento em si, ultrapassando as concepcdes tradicionais que levam a geracdo de
alternativas orientadas por previsdes de demanda, e infroduzindo discussdes relativas ds interfaces do fransporte com os
usos do solo, bem como internalizando ao planejamento a preocupagdo ambiental e social;

m de aspectos sociais no processo de planejamento, que resultam e decorrem de maior parficipacto dos diversos atores
envolvidos em processos de consulta e decistio, bem como em fases de avaliagdo critica e de retro-alimentagdo do
PIOCESSO.

Nesse confexto, 0 que se pode propor? Embora a retomada mais generalizada, imposta até por Lei (e nesse campo, o
Estatuto da Cidade avanga no sentido de cobrar a adogdo de Planos Diretores de transporte para cidades de mais de 500 mil
habitantes), do planejomento direfor seja um imperativo do momento, hd de se reconhecer, de outro, que o planejamento
tradicional de fransportes, com metodologias importadas dos paises industrializados, vem mostrando limitages até nos
seus paises de origem.

Jd hd décadas, e em tom crescente nos dlimos anos, se postula que a estratégia de mobilidade tem de ser pensada no
confexto de estratégias de desenvolvimento urbano. Discursos em prol das cidades de caminhos curtos, mistura de funcges
¢ redes de pdlos vém sendo correspondidos, na prdtica, com a implantagdo de projetos urbanos estruturantes (projetos de
renovacdo de centros ou de implantagdo de novos centros periféricos), onde ao sistema de transporte de massa, modemi-
zado, cabe o papel de fornecer o esqueleto na transformacio do espago. Conceitos de transit mall ou transit city (Cervero,
1998; Dittmar e Ohland, 2004) fazem parte dos grandes projetos imobilidrios, até nos Estados Unidos, onde a politica de
transporte tem sido notoriamente devotada ao carro particular.

Entretanto, mesmo esses projefos de renovagdo urbana podem ser basicamente dependentes de recursos pablicos, cabendo
a iniciativa privada tdo somente a implantagdo dos projetos imobilidrios. A essa estratégia tradicional ainda sob dfica de
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financiamento de infra-estruturas pblicas, se contrapde hoje cada vez mais a opcdo da participacto da iniciativa privada
como parceiro do Poder Pdblico também nesse setor.

Portanto, o modermo planejomento estratégico de transporte ndo pode mais, hoje, tio somente prever as intervengdes
no sistema de mobilidade urbana e no uso do solo, pressupondo que a execucto das medidas propostas seria Gnica e
exclusivamente responsabilidade do Poder Pdblico: ele tem de prever, antecipar e mesmo criar espacos para a participacto
do setor privado.

Nesse contexto, um outro elemento tem de ser incorporado: a insercio da iniciativa privada coloca uma preocupacto a mais
no planejomento que é a andlise da viabilidade econdmica e financeira dos projetos. Ora, tal viabilidade ndo se dd apenas
pela receita tarifdria calculoda a partir de uma demanda prevista, complementada com receitas de projefos conexos. Essas
receitas confinuam bdsicas, mas hd de se assegurar que a economia urbana e a melhoria da capacidade econdmica da
populagdo em geral possam garantir com relativa estabilidade e um minimo de risco comercial o fluxo de caixa contratado
no seio da parceria. Isso pressupde que o planejomento estratégico da mobilidade ndo apenas esteja inserido nas grandes
estratégias de desenvolvimento territorial da cidade, mas igualmente se preocupe com o ambiente econdmico e social da
cidade.

Assim, o moderno planejomento estratégico da mobilidade haverd de ampliar consideravelmente seu escopo, abrangendo
ndo apenas os investimentos e as politicas poblicas para @ mobilidade, mas também:

m as perspectivas do desenvolvimento urbano, tal como previsto no plano diretor da cidade;

m a5 opcdes de grandes projetos estruturantes da cidade;

m 0s espacos da participagdo privada;

m 0s cendrios para o desenvolvimento local e para as politicas péblicas sociais.

Por mais que o planejamento estratégico da mobilidade confinue afeto a seu escopo especifico de estruturar e adaptar o
sistema de mobilidade, suas necessidades de informagGo se ampliam para esses elementos todos.

No fundo, o planejomento da mobilidade constituird apenas um brago de uma intervengdo infegrada no teritdrio urbano,

que incluird:

m adaptacdes dos Planos Diretores Urbanos e da legislago urbanistica

m projetos urbanos estruturantes (renovacdes urbanas, novos cenfros econdmicos e dreas residenciais, grandes equipamen-
tos tais como estddios, parques etc.)

m politicas infegrativas no plano econdmico e social, cabendo destacar as politicas de marketing urbano, de apoio ao des-
envolvimento industrial e ao empreendedorismo, politica habitacional, educacional, de sadde, cultural, lazer, seguranga,
promocio social e protectio ao patrimdnio natural e construido;

m programas e politicas para sistemas de utilidades publicas;

m politica e plano diretor da mobilidade urbana;

m grandes projetos estruturantes do sistema vidrio, do transporte de massa e de terminais;

m projetos de parceria péblico-privada, tanto no sistema de mobilidade quanto nos equipamentos piblicos em geral;

wm engenharia financeira dos projetos;
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m politica regulatéria e engenharia contratual das parcerias com a iniciativa privada;
m processo de participagdo e negociacdo politica.

Essa intervencio integrada eleva, portanto, o planejamento urbano a uma mais elaborada Engenharia Territorial, que visa
a promocio econdmica geral, além da melhoria da qualidade de vida na cidade, dentro dos limites inferpostos pelas metas
maiores de sustentabilidade ambiental.

No que tange mais especificamente ao planejamento de transporte, esse se inserird na Engenharia Territorial, adequando
0s sequintes elementos de mobilidade:

m gestio da demanda;

m fransporte colefivo (rede integrada);

m sistema vidrio (inclusive passeios publicos);

m circulaco vidria (incluindo moderacto de trdfego e educagdo de trnsito);
m estacionamentos e garagens;

m calodas;

m Gclovias;

m adaptacto de logradouros a portadores de necessidades especial;

m logistica urbana (terminais, regulacio do transporte de carga urbana);

Introduzir reais elementos de competitividade na regulamentaciio setorial

A politica regulatdria de transportes péblicos urbanos no Brasil ¢, infelizmente, uma dos mais conservadoras dentre as
nacdes de expressdo mundial. Uma regulomentacio que no prioriza nem induz @ melhoria de produtividade —ao contrdrio,
até premia a ineficiéncia e o aumento de custos— e ndo exige dos operadores que eles sejam mais e mais eficientes e que
transfiram parcelas desse ganho de eficiéncia e produtividade para os usudrios, como condigdo para crescimento e mesmo
permandncia no mercado, como, alids, é a regra nas economias capitalistas (Orrico Filho e Santos, 2003).

A falta de competitividade deriva precisamente da falta de real competico intera e conflita com os tempos atuais que

exigem a competigio como instrumento de eficiéncia economica e até como valor moral. Um setor que permanece ndo

compefitivo, preso a pretensos direitos adguiridos, acaba por se isolar e se marginalizar politicamente. (Aragdo et al.,

2004b). Enquanto servico piblico constitucionalmente definido, o transporte publico regular por Gnibus requer que a

compefitividade sejo tratada no Gmbito de uma adequada politica regulatdria pré-competicdo, executada por AdministragGes

capazes e politicamente valorizadas, especialmente no que conceme a:

m assegurar a ordem no mercado, protegendo os incumbentes legais contra a competico desleal e /ou irregular;

m garantir o universalizacdo de aceso ao servico;

m ¢ imprimir melhorias continuas nas condicGes infra-estruturais da productio do servico, erigindo-se o transporte em
prioridade para a inversdo, seja el pablica, privada ou em regime de parceria.

Sdo necessdrios mecanismos que obriguem a busca de eficiéncia, mas que também propiciem o transferéncia de, ao
menos, uma parcela dos ganhos para os usudrios, pois, tarifas injustas, fazem com que os trabalhadores gastem mais em
transportes e deixem de consumir outros bens, sejam elas alimentos, roupas, educaciio, lazer etc.
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Construir uma politica tarifaria de transporte publico justa e sustentavel

Como regra geral, os paises desenvolvidos t&m uma politica abrangente para o financiamento dos transportes. Quase todos
buscam recursos de segmentos que mesmo ndo fazendo uso dos transportes piblicos, se beneficiam de sua existéncia.
Sdo os chamados beneficiados indiretos, grupo formado principalmente por automobilistas, proprietdrios de imdveis e
empresas em geral. Esta agdo, na verdade, reduz o valor das farifas porque boa parte dos investimentos, e mesmo dos
cstos operacionais direfos, so suportados por beneficiados ndo usudrios. Note-se, ndo usudrios, porém beneficiados dos
transportes publicos.

A tonica poderia ser sintetizada em trés palavras:

a) justica, na medida em que se buscam recursos dos beneficiados indiretos e ndo apenas dos usudrios pois, afinal, estes
ndo sdo os Unicos beneficiados;

b) responsabilidade, na medida em que hd forte responsabilidade local quanto @ decisdo de impor a contribuicto obrigatd-
ria, 0 que exige comprometimento com o desenvolvimento socioecondmico local e evita demagogia tributdri; e,

¢) fransparénia, uma vez que os recursos sejam socialmente administrados.

Quanto ao Gltimo ponto destacado acima, hd sempre um comité gestor no qual participam representantes dos diversos
setores contribuintes para o fundo e niio apenas representantes do setor transportes. Isto provoca e exige eficiéncia no uso
do dinheiro.

Aexperiéncia de alguns paises nos mostra que a politica tarifdria de transportes publicos brasileira, baseada apenas (ou que-
se) no pagamento pelos usudrios, além de conservadora, é extremamente perversa. Sua implementacgio persistente no s
resulta em farifas elevadas mas também cria um subsidio invertido: os usudrios, as camadas pobres, financiom a liberacio
de espaco vidrio para automobilistas, o acesso ds compras e a valorizacto de capital dos proprietdrios de imGveis.

Assim, & em sentido inverso, a constructio de uma politica farifdria justa e sustentdvel de transportes pablicos deverd se

estruturar em dois importantes principios:

1) a reparticdo social dos encargos de financiamento, significando a participagdo financeira, politica e social dos diversos
segmentos que se beneficiom da existéncia e do funcionamento dos transportes péblicos, sejom eles usudrios diretos ou
beneficiados indiretos como o transporte individual, as empresas em geral, o comércio e os propriefdrios imobilidrios;
€,

b) a capacidade de pagamento desses atores, para que o transporte seja mecanismo de solidariedade e ajude a promover
0 crescimento e o desenvolvimento humano, alvo maior das politicas péblicas.

£ importante notar, entrefanto, como afirmam Santos et al. (2005b), que ndo é a mobilidade o que realmente importa,
mas a acessibilidade das pessoas as oportunidades (de trabalho, cultura, saide, educacio, lazer, consumo etc.) que as
cidudes oferecem. E esse é o valor social significante em um desenvolvimento sustentdvel e em uma sociedade menos
desigual e mais justa.
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