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Tarifa Zero em uma perspectiva interdisciplinar

Silvana Zioni*

Daniel Santini**
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conjunto de textos que compdem esta 23* edicdo da

revista Didlogos Socioambientais apresenta uma leitura

aprofundada e bastante diversa sobre politicas publicas

de Tarifa Zero no transporte publico coletivo. Partindo de

diferentes dreas do conhecimento e envolvendo pessoas
de multiplas areas, o trabalho se propde a apresentar uma leitura
interdisciplinar, onde abordagens e metodologias distintas se conectam
com o objetivo de melhor compreender efeitos, impactos e desafios
relacionados. Sdo artigos escritos por pesquisadoras e pesquisadores
que tém produzido reflexdes importantes sobre o tema em alguns dos
principais nucleos académicos do pais.

Interdisciplinar porque ha tempos a Tarifa Zero deixou de ser
entendida como uma politica restrita a Engenharia de Transportes ou
a Economia de Transportes - areas que, sim, devem ser envolvidas,
mas nao de maneira isolada. Ha dimensoes sociais, urbanisticas,
ambientais e politicas a se considerar. Ndo se trata, assim, de
restringir o debate apenas a uma questdo técnica, mas sim de amplia-
lo, buscando estabelecer didlogos entre diferentes campos para
sistematizar, analisar e avaliar possibilidades - e também limitacdes.
Os textos celebram resultados concretos das experiéncias de Tarifa
Zeroimplantada em 138 municipios brasileiros, mas também apontam
questoes delicadas e problemas, sempre ancorados em soélidas bases
tedricas e metodoldgicas.

A contribuicdo coletiva permite, desta forma, um aprofundamento no
debate publico, apresentando a proposta de transporte ptblico gratuito
como uma questdo complexa e que merece ser olhada e pensada de
maneira plural.

Chega em boa hora. Em setembro de 2025, quando a producdo da
presente edicdo ja havia comecado, o Governo Federal anunciou
publicamente a intencdo de estabelecer politicas nacionais para
garantir a Tarifa Zero em todo o pais, com Fernando Haddad, ministro
da Fazenda, afirmando que o primeiro passo seria uma radiografia do
setor. Isto em um contexto em que capitais avancam, com algumas
implementando politicas relacionadas, ainda que muitas apenas
parciais e mal estruturadas, como detalhado nos textos. Ndo custa
lembrar que, em 3 de outubro, a Camara Municipal de Belo Horizonte
chegou a votar e rejeitar uma proposta, em um episédio marcado



pela ampla mobilizacao popular sobre o tema, engajamento que abre
caminho para mais avancos, uma histéria também apresentada na
edicao.

Em um momento em que o assunto ganha releviancia em escala
nacional, a edicdo comeca justamente com a apresentacao de textos
relacionados a Conjuntura. Parte de uma analise em que Daniel Santini
(USP e FRL) e Paique Duques Santarém (UnB) discutem como a Tarifa
Zero universal consolidou-se como politica nacional, abrindo espaco
para uma nova fase, a da disputa entre diferentes modelos, formas
de financiamento e gestdo na sua implementacdo. Tudo em uma
encruzilhada bem detalhada no texto de Leticia Birchal Domingues
(UnB) e André Veloso (ALMG), que contrapoe dois diferentes caminhos
possiveis: o do colapso do transporte publico a partir da insisténcia no
modelo tarifario por passageiro ou o da expansio da politica a partir
de novas formas de financiamento, com relevantes impactos sociais,
economicos e ambientais positivos.

Ainda em uma leitura sofisticada sobre o contexto e o jogo politico
armado, os artigos seguintes da secdo discutem a estruturacao legal
necessdria para tais avancos, com andlises sobre duas propostas
concretas. Annie Oviedo (Nossas) e Aline Leite (ITDP), pesquisadoras
que trabalharam na elaboracao de um estudo coletivo formulado pela
sociedade civil para a criacio do SUM - Sistema Unico de Mobilidade,
detalham pontos e principios fundamentais. Luiz Marcelo M.
Marcondes (UFABC), Rafael Calabria (BrCidades) e Marcos Daniel
Souza dos Santos (Ministério das Cidades), trés pesquisadores
envolvidos diretamente em construcdes politicas relacionadas, falam
sobre a regulacdo do setor e as perspectivas de aprovacao de um novo
Marco Legal, que também pode abrir caminho para a Tarifa Zero.

A conjuntura termina com uma analise aprofundada de Anisio
Brasileiro (UFPE), Rodrigo Juan Martins Cardozo (UFPE) e Mauricio
Oliveira de Andrade (UFPE), sobre a possibilidade de se pensar Tarifa
Zero a partir do debate sobre comuns, abrindo caminho para a préxima
parte do dossié, sobre a relacdo direta entre avancgos e conquistas, e a
participacdo social.

A secdo Engajamento comeca com Roberto Andrés (UFMG) tratando
de conflito distributivo e caminhos possiveis para o financiamento da
Tarifa Zero em metrépoles a partir de uma observacao detalhada sobre
a disputa pela implementacao em Belo Horizonte.

A perspectiva ambiental aparece em seguida com forca no texto
de Katarine Flor (Fundacao Rosa Luxemburgo), a partir do debate
aprofundado sobre o tema desenvolvido pelo programa de Clima e
Energia da Fundacdo Rosa Luxemburgo.

Em seguida, Iza Lourenca (vereadora PSOL-BH), Aurea Carolina (ex-
deputada federal PSOL), Jerlan Alves (Nossas) e Clareana Cunha
(Instituto Polis) tratam de estratégias legislativas e de mobilizagao social,



apresentando a Campanha Busdo 0800, suas repercussoes e o potencial
de abrir caminho para mudancas estruturais a partir da sociedade civil
organizada combinando cultura, dados e mobilizacdo de base.

Apresentada a conjuntura e o contexto de engajamento, o dossié avanga
com um convite para se pensar a Tarifa Zero em uma perspectiva de
Interdisciplinaridades, combinando vdrias dreas do conhecimento
para tratar de um tema a partir de diferentes perspectivas. A proposta
é de abordagens cruzadas a partir de conexOes e didlogos, em que
instrumentais analiticos se combinam.

A sec¢do inicia com uma reflexdo sobre os resultados iniciais da
implementacgdo da Tarifa Zero em Sao Caetano do Sul (SP). Marcelo
Pante (PMSCS) apresenta um conjunto de dados que coloca em debate
as possibilidades de reducdes de congestionamentos e emissdes a
partir da gratuidade no sistema de transporte coletivo por énibus.

Em seguida, Juciano Martins Rodrigues (UFR]) e Vitor Mihessen
(Casa Fluminense) tratam de desigualdade e a exclusdo geografica no
transporte e demonstrando a relacdo direta entre segregacio e o carater
proibitivo das tarifas praticadas em todos os servi¢os no Rio de Janeiro.

Uma andlise exploratdria sobre possiveis impactos em questdes tdo
variadas como renda familiar, acesso a servicos, inclusdo social, satude,
meio ambiente e qualidade do transporte, é apresentada em seguida
em um texto conjunto de Thiago Guimaraes, Heloant Abreu (UER]) e
Ricardo Brandao de Oliveira (UER]).

Segue com uma leitura sobre racismo e segregacdo e sua relacdo com
as tarifas a partir de uma abordagem territorial proposta por Ricardo
Barbosa da Silva (Unifesp) e uma sobre justica na mobilidade por Patricia
Schipitoski Monteiro (UFPR) e José Ricardo Vargas de Faria (UFPR).

Em sintonia com os dois textos anteriores, Glaucia Guimaraes Pereira
(UnB) e Tdlita Floriano dos Santos (UnB) apresentam, em uma
abordagem inovadora e inédita, uma reflexdo aprofundada sobre gestdao
da informacdo em sistemas sem cobranca, problematizando questdes
como vigilancia e controle. Uma contribuicdo que, sem duavidas, sera
muito atil para gestores e gestoras que lidam com o desafio de planejar
transportes sem catracas.

Guilherme Moraes da Silva (USP), completando a secdo, questiona
a ideia de “almoco gratis” a partir de uma analise detalhada sobre o
cardapio de opgodes e as contas da mobilidade em Santos, onde o debate
também avanca.

Na secdo Jovens que Pesquisam, espaco sempre reservado para novas
geracgoes, aparecem resultados iniciais de pesquisas com perspectivas
bastante promissoras. Thiago Von Zeidler Gomes (UFABC) discute o
financiamento do transporte, estabelecendo critérios para os subsidios
as empresas. Partindo da Ciéncia Politica, Marcela Antonieta Souza
da Silva (UnB) trata de justica socioespacial e Danielle Angelo (USP)
disseca politicas e partidos.



Com uma lupa sobre os efeitos da Tarifa Zero aos domingos em Sao
Paulo, a partir da Escola Politécnica, Maria Victoria Gennari (USP),
Mateus Humberto (USP) e Gabriel Maggio de Moraes (USP), tracam a
relacdo direta entre o aumento de demanda na gratuidade e a estrutura
de transportes existente, trazendo resultados concretos para se pensar
em questoes como equidade nos transportes.

A secdo Entrevista, conduzida por Isadora de Andrade Guerreiro
(USP) e Daniel Santini (USP e FRL), apresenta aquele que, pela
sua importancia histérica e profundidade, talvez seja o texto mais
importante da presente edicao. Isto em funcao da participacao de Luiza
Erundina, Lucio Gregori e Mauro Zilbovicius, trés pessoas que ndo s6
apresentaram a primeira proposta de Tarifa Zero no Brasil na década
de 1990, como que seguem ativas em sua discussdo e defesa. E a elas
que dedicamos este numero da Didlogos Socioambientais.

Por fim, a secdo Artes destaca duas producdes diferentes, mas que se
complementam. O album Pula Catraca!, produzido pelo Movimento
Tarifa Zero BH em 2021, mas que segue atual em sua critica contundente
ao transporte motorizado privado e na defesa do transporte publico. E o
minidocumentdrio Tarifa Zero: Cidade em Disputa, produzido por Brasil
de Fato e Fundagcdao Rosa Luxemburgo, apresenta uma abordagem
sobre mobilidade, justica social e o direito a cidade. As duas obras
fazem pensar em como a Tarifa Zero nos leva ao debate da crise urbana
e ambiental, posicionando o transporte publico como mais um tema
fundamental.
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Da realidade a disputa da Tarifa Zero

Daniel Santini*

Paique Duques
Santarem™
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Palavras-chave: Tarifa Zero: mo-
bilidade como direito; analise de
conjuntura.

Resumo: Em menos de trés anos, desde 2023, o
numero de cidades brasileiras com Tarifa Zero universal
praticamente dobrou. Com 138 municipios em 2025, 0 pais
€ 0 que tem mais casos no mundo; a politica consolidou-
se como uma realidade nacional. Partindo da metodologia
popular de Hebert de Souza para analises de conjuntura,
0 presente artigo procura dissecar este novo momento,
identificando acontecimentos, cenarios, atores, relagao
de forcas, questdes estruturais e conjunturais. Tudo para
entender uma nova etapa que comeca, a da disputa pela
Tarifa Zero.

Tarifa Zero firmou-se em 2023 como uma realidade no

Brasil, com o pais concentrando o maior nuimero de

municipios com transporte publico gratuito universal

em termos absolutos de todo o planeta e tornando-se

referéncia internacional. O ano é um marco na histéria da
evolucao de tal politica e representa uma virada importante.

De 1992, quando a primeira experiéncia foi registrada na cidade de
Conchas (SP), até 2022, foram registrados 73 dos 138 casos conhecidos
(Santini, 2025). Ou seja, levou 30 anos, em uma expansdo lenta e
gradual, para a adocao em praticamente metade (53,2%) das cidades
que contam com a politica vigente hoje. A politica comecou a ganhar
espago e tornar-se relevante apés a pandemia de COVID-19, que teve
inicio em fevereiro de 2020 e cujo apice no pais foi o més de abril de
2021. O numero de novos casos saltou de dois no primeiro ano da
emergéncia sanitdria para 16 tanto em 2021 quanto em 2022.

Desde entdo, em menos de trés anos, a quantidade de municipios com
Tarifa Zero universal praticamente dobrou. Em 2023, mais 37 cidades
adotaram a politica, um marco. Em 2024, foram nove novos casos, uma
breve desaceleracdo que pode ser relacionada a Lei Eleitoral, que restringe

12



a distribuicdo de bens e servicos gratuitos no ano eleitoral - efetivamente, alguns mandatarios
que adotaram a politica e foram reeleitos tiveram problemas com a Justica Eleitoral.

Em 2025, a politica voltou a ganhar tracdo, com 12 inclusoes até o comego de outubro em
uma expansao agora marcada também pela multiplicacdao de experiéncias de Tarifa Zero
parcial em metrdpoles. Politicas parciais sdo as em que o transporte gratuito é fornecido
apenas em determinados dias ou horarios, em parte da rede ou da area atendida, ou para
grupos especificos como, por exemplo, estudantes, desempregados e pessoas em situacao
de vulnerabilidade. De uma possibilidade, a Tarifa Zero tornou-se realidade concreta.

A consolidacao estd diretamente ligada a um momento de reconfiguragdo do transporte
publico coletivo no Brasil. A fase mais recente foi impulsionada pela crise estrutural no
setor e passou a influenciar transformacgoes profundas, incluindo aumento de subsidios e
reposicionamento dos principais atores no complexo jogo politico armado. O ciclo de lutas
sociais é determinante no processo, afetando diretamente o equilibrio e influenciando na
consolidacdo da Tarifa Zero universal no pais.

E neste cenério que comeca uma nova fase, a da disputa da Tarifa Zero. Uma etapa na qual
nao se discute mais a viabilidade do transporte publico gratuito, uma realidade concreta,
mas, mais do que isso, como ele pode e deve ser implementado, com reposicionamentos
e novas relacoes de forca em uma confluéncia nem sempre facil de entender. Contribuir
com a andlise de tal momento € o objetivo do presente artigo, que parte e se estrutura com
base na metodologia popular para analises de conjuntura proposta por Hebert de Souza,
o Betinho (Souza, 2013). Apés esta introducao, o texto avanca em mais duas partes, uma
buscando identificar acontecimentos chaves, cendrios e atores chave para compreender
a crise dos transportes que abriu espaco para a Tarifa Zero e embaralhou o tabuleiro, e
outra procurando delinear estratégias, relacdes de forca e relagdes entre conjuntura e
estrutura no cendrio de disputa armado.

Da lama ao caos

A crise do transporte publico, marcada pela reducao significativa da demanda na ultima
década, tem multiplas causas. Em uma década, de 2013 a 2023, o nimero de passageiros
nas onze capitais mais populosas do pais diminuiu em cerca de 30%. O declinio foi
influenciado pela pandemia, mas é anterior a ela. Em 2018, bem antes de a COVID-19 se
espalhar pelo pais, as redes de tais cidades ja haviam perdido 11% do publico.

A redugdo estd relacionada a espiral de queda decorrente do ciclo vicioso da tarifa
(Santarém, 2023). Quando os sistemas sdo financiados total ou majoritariamente pela
receita das catracas, variacOes negativas implicam em desequilibrios constantes. Para
compensar quedas de arrecadacdo, quem opera as redes ou aumenta o preco da passagem
ou reduz/piora a operacao, o que, inevitavelmente, implica em mais reducdo de demanda
e necessidade de mais reajustes, em ciclos viciosos insustentaveis. O efeito excludente
da tarifa fica explicito quando a cobranca é suspensa: em todas as cidades que adotaram
politicas de gratuidade a demanda cresceu exponencialmente.

Por si s6, porém, mesmo acelerados pela pandemia, tais ciclos ndo servem para explicar
o encolhimento da demanda. Ha outros acontecimentos a considerar, como o aumento
da motorizacao, com grave impacto socioambiental no ambiente urbano. No “cada
um por si” que virou a rotina de mobilidade das cidades, cada vez mais gente troca o
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transporte publico coletivo pelo transporte motorizado privado.
De janeiro de 2013 a dezembro de 2023, para usar o mesmo recorte
temporal do encolhimento das redes, o numero de automéveis
registrados no Brasil saltou de 42,9 milhdes para 61,8 milhdes
(crescimento de 44%) e o de motos de 17 milhdes para 26,9 milhoes
(crescimento de 58,2%). A populacio, no mesmo periodo, cresceu de
201 milhdes para 203 milhdes (crescimento de praticamente 1%). Em
julho de 2025, o Brasil ja tinha 64 milhdes de automéveis e 29 milhoes
de motos registradas.

O fen6meno é agravado pelos servigos de aplicativos de transportes,
estruturados a partir da circulagdo constante de carros e motos. Sem
regulamentacdo adequada e alicercados em trabalho precarizado,
os servicos de transporte de pessoas e de mercadorias implicam em
e dependem de uma quantidade massiva de veiculos em transito
praticamente permanente, congestionando e prejudicando inclusive
a circulacdo do transporte coletivo. Assim como o transporte
motorizado privado, promovem e podem ser associados a ideia de
mobilidade como mercadoria e ndo como direito a partir da premissa
de que quem pode pagar, desloca-se com mais facilidade e chega
mais rapido.

No mesmo contexto, entram as privatizacoes dos sistemas de
transporte sobre trilhos, com redes estatais ameagadas, entre outras,
em Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife e Sao Paulo; nesta dltima, a
estratégia de expansdo da rede baseada em medidas de austeridade
e garantias de lucro previstas em contrato com as concessionarias
tém levado a uma deterioragao da parte que permanece publica,
com receitas desviadas para assegurar a remuneracdo prevista
nos acordos. A necessidade de manter os sistemas superavitarios
privatizados (ou em vias de) tem relacdo com tal (des)equilibrio
financeiro e ajuda a entender a resisténcia a Tarifa Zero por parte
de gestores mais comprometidos com a iniciativa privada do que em
assegurar direitos a populacgao’.

A populagdo tem reagido. Seja em manifestacdes organizadas, como as
articuladas pela recém-criada Plenaria Nacional contra os Aumentos,
seja em revoltas espontdneas, como as que se tornaram comuns em
onibus, metros e trens, quem usa e depende das redes reclama o
direito a se locomover. A pressdo é constante e pode influenciar as
préximas jogadas. Nao custa lembrar que Junho de 2013, maior série
de protestos de rua em favor da mobilidade da histéria, influenciou
diretamente na alteracdo da Constituicdo Federal que, desde 2015,
prevé em seu Artigo 6° o transporte como um Direito Social a ser
garantido pelo Estado.

1. E possivel implementar Tarifa Zero em redes de transporte sobre trilhos. Em 2025, Teresina (PI)
tornou-se a primeira capital a adotar a politica em seu metr6, como é chamado o sistema de Veicu-
lo Leve sobre Trilhos local. A cidade é a mais populosa (902,6 mil habitantes) com uma rede com
Tarifa Zero universal - ainda que nos dnibus as cobranc¢as continuem.
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Seja nos Onibus, seja nos trilhos ou em outros meios de transporte como o fluvial, a
crise no setor afeta diretamente o financiamento, o funcionamento e, em alguns casos,
a propria existéncia das redes de transporte publico. Combinada com as mobilizacdes
sociais, é uma das chaves para compreender ndo apenas a consolidagdo da Tarifa Zero
no Brasil, mas também a nova fase de disputa que se abriu.

Relacoes de forga e a perspectiva socioambiental da Tarifa Zero

Sobre andlises de conjuntura, Hebert de Souza, o Betinho, destaca a importancia de
identificar “os campos de confronto existentes num determinado momento e que
caracterizam os tipos de oposicado e os conflitos entre os diferentes atores sociais (...) para
a analise da correlagdo de forgas” (Souza, 1991, p.49).

Neste novo momento em que a Tarifa Zero se consolidou como realidade, ndo é
simples identificar os campos de confronto. Em um primeiro olhar, movimentos
sociais, empresariado e governantes parecem alinhados na defesa da universalidade da
mobilidade. Tudo como se os conflitos do momento anterior estivessem pacificados em
torno da proposta original dos movimentos sociais, agora com adesdo cooperativa de
outros atores. Ao analisar os interesses de cada ator, porém, fica evidente a existéncia de
projetos distintos sob o mesmo nome.

De um lado, organizagdes sociais reunidas em articulagoes como a Coalizdo Mobilidade
Triplo Zero e a Plendria Nacional pela Tarifa Zero posicionam-se em favor da criagdo
do Sistema Unico de Mobilidade a partir de uma proposta (Leite et al., 2023) alicercada
em financiamento progressivo e participagdo democratica com conselhos populares
decisorios (com espago para quem usa e quem trabalha nas redes), além de critérios
objetivos e transparentes para repasse de recursos publicos. Sdo defendidas bandeiras
como o pagamento pelo custo real e ndo por passageiros transportados, uma estratégia
que visa impedir que a politica se torne fonte de rapinagem dos recursos publicos, bem
como o estabelecimento de indicadores de qualidade e a abertura de espaco para criacdo e
operacdo de empresas publicas.

De outro, empresarios reunidos em torno da Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos (NTU) procuram caracterizar a gestdo como uma questdo técnica,
limitando a participacdo popular em processos decisérios. Argumentando “grandes
obstaculos a adocao da Tarifa Zero universal” em metrdpoles (NTU, 2025, p.6), defendem
uma combinagdo de subsidios publicos com tarifas estruturadas em politicas parciais.
Posicionam-se em favor da manutencao da operacao por empresas privadas, o que inclui a
defesa da ampliacao da privatizagdo do transporte sobre trilhos.

O papel do Estado na disputa armada, por sua vez, talvez ndo seja tdo simples de detalhar
e compreender. Sdo distintos campos de embate em que governantes, gestores publicos e
técnicos procuram se posicionar no confuso tabuleiro. No Congresso Nacional, discute-se
desde um novo Marco Regulatério do Transporte Publico Coletivo (PL 3278/2021) até uma
Proposta de Emenda Constitucional pela criacdo do Sistema Unico de Mobilidade (PEC
25/2023), alicercada na proposta construida pelos movimentos sociais (Leite et al., 2023).
No Paldcio do Planalto, o presidente Luiz Indcio Lula da Silva abriu espago para discutir
a possibilidade de implementar a Tarifa Zero como politica federal nacional, havendo
solicitado estudos sobre como financiar a politica e colocando o tema em discussdo em
reunides ministeriais em setembro de 2025.
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Em capitais e metrdpoles, bem como em municipios grandes e médios, Prefeituras e
Camaras Municipais estudam e debatem como implementar a Tarifa Zero - com destaque
para a mobilizacdo massiva em torno da proposta de Belo Horizonte, alicercada na ideia
de que empresarios devem custear o transporte, e também para a articulagdo sofisticada
para tornar universal a politica parcial de Brasilia.

A Tarifa Zero assumiu um carater incontornavel no debate sobre o futuro da mobilidade
no Brasil e a disputa entrou em um campo institucional. Se antes estava inscrita
discursivamente em propostas de movimentos sociais ideologicamente marcados e
limitada a algumas experiéncias pelo pais, hoje é debatida como proposta nacional
com distintos projetos e perspectivas. E uma disputa que envolve qual serd o nivel de
participagdo democratica na gestdo, se popular ou tecnocratica. Em que se discute
como sera o financiamento, se com Tarifa Zero universal subsidiada com repasses
realizados com controle popular, transparéncia e critérios objetivos, ou se em estranhas
combinacdes de gordos repasses em sistemas de Tarifa Zero parcial alimentados por
subsidios e catracas insaciaveis. Em que se discute e se disputa mesmo o calculo dos
custos para aplicacdo dos subsidios, se baseado no custo real ou em fantasias como o
Indice de Passageiros por Quiloémetros - IPK.

Serdo sistemas publicos que podem ser deficitdrios, tamanhos os ganhos coletivos
diretos e indiretos do bom funcionamento de redes de transporte coletivo acessiveis e
de qualidade? Ou serdo totalmente privados, baseados na privatizacdo estruturada
em contratos que preveem garantia de lucro e condigcdes confortdveis para grupos
econdmicos mais preocupados em manter margens de ganhos confortdveis do que
servico de qualidade?

A disputa esta s6 comegando.
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Resumo: O artigo analisa a encruzilhada do transporte
publico brasileiro: entre o colapso do modelo tarifario por
passageiro e a expansao da Tarifa Zero, com impactos
sociais, econdmicos e ambientais positivos. A crise,
agravada pela pandemia, revela os limites do subsidio
parcial e reforca a necessidade de financiamento
publico integral. Este artigo analisa custos e alternativas
legislativas em debate, destacando a Proposta de
Emenda Constitucional n® 25 de 2023 (Sistema Unico
de Mobilidade), o Projeto de Lei n° 60 de 2025 de Belo
Horizonte (Programa Municipal de Incentivo ao Uso do
Transporte Publico Coletivo por Onibus) e o Marco Legal
do Transporte (Projeto de Lei n° 3.278 de 2021).

ma encruzilhada pode ser pensada como um ponto em
que dois caminhos se cruzam e é necessario fazer uma
escolha de qual direcdo seguir. Em seu ponto critico,
convivem o caminho escolhido com aquele que sera
abandonado. Podemos afirmar que o transporte publico
coletivo, no Brasil, estd em uma encruzilhada. De um lado, a tragédia,
héd muito anunciada, do colapso do sistema, envolvendo a perda de
passageiros e aumentos tarifarios, que se acelerou com a pandemia de
Covid-19. De outro lado, as experiéncias de Tarifa Zero se multiplicam
pais afora, demonstrando, na pratica, que o resgate do transporte
publico traz inimeros efeitos positivos para as cidades. O ponto critico
que vivemos envolve a viabilizacdo de recursos or¢amentarios para ser
possivel realizar a escolha pelo caminho da Tarifa Zero a nivel federal.

Os multiplos delineamentos desse cendrio simultaneo de colapso
do sistema e crescimento da Tarifa Zero permeiam e justificam os
diferentes textos desta edicdo da Revista Didlogos Socioambientais.
Aqui, partiremos da caracterizacdo da crise financeira do sistema
para abordarmos o limite da alternativa do subsidio tarifario parcial
e os caminhos possiveis para conseguirmos a Tarifa Zero em grandes
metrépoles e, até, em todo o pais.

18



Ja ha algumas décadas - e por isso falamos de tragédia anunciada - o modelo da cobranca
tarifaria por passageiro usando o transporte publico vinha sendo apontado como inviavel
(Veloso, 2017). E o que chamamos de circulo vicioso da tarifa. Quando o custo do sistema
- incluindo o lucro dos empresarios concessionarios - é todo pago pelos usuarios, como
num rateio, a tendéncia é de continuos aumentos tarifarios e perdas de passageiros.
Afinal, os custos sempre aumentam e sdo repartidos pelos passageiros pagantes por meio
de tarifas cada vez maiores. O aumento leva a perda de passageiros, diminuindo o nimero
de usuarios responsaveis pelo rateio da conta, levando a novos aumentos tarifarios. E
quem antes estava andando de 6nibus ou metrd, para onde foi? A resposta costuma ir
em duas dire¢oes. Por um lado, os mais pobres permanecem imobilizados, e, diante da
insolvéncia em relacdo a mercadoria 6nibus, passam a ter que se deslocar a pé por trajetos
mais arduos ou longos, ou reduzem seus deslocamentos, o que prejudica enormemente
0 acesso a servicos, a oportunidades e a direitos. Por outro lado, os passageiros com
perfil de renda mais elevado tendem a optar por modos motorizados individuais, tanto
adquirindo carros ou motos, como solicitando viagens por aplicativos, gerando mais
poluicdo, transito e acidentes.

O sistema de financiamento concentrado nos passageiros, concomitante a falta de prioridade
politica para o transporte publico - inclusive pelo governo federal - e acelerada pela Covid-19,
tem levado a continua perda de passageiros. Comparando os anos de 2024 com 2019, a NTU
(2025a) identificou a redugdo de 19,5% dos passageiros transportados. Evidentemente,
a tendéncia é liderada pelo formato anacronico de estruturacdo e financiamento do
transporte. Quando cotejado com seu caminho alternativo, vé-se que todas as cidades que
implementaram Tarifa Zero passaram por uma explosdo de demanda - um aumento médio
de 277% foi identificado em 7 cidades analisadas pela NTU (2025b) -, demonstrando a enorme
demanda potencial deste modo de transporte, fornecido o devido incentivo.

O subsidio tarifario parcial também tem sido um caminho buscado por diferentes
cidades, especialmente as maiores, para tentar amenizar os efeitos dos altos precos da
tarifa. E sua adogdo também se ampliou apds a pandemia de Covid-19. Ainda que seja
uma medida necessaria, quando comparado com a Tarifa Zero, que aqui pode ser lida
como subsidio integral, o subsidio parcial € uma solu¢ao com menos efeitos positivos. Isso
porque mantém “funcional” o pilar de financiamento tarifdrio, atuando como elemento
de exclusao. Assim, o saldo politico é fraco: muito dinheiro é gasto, sem conseguir mudar
de forma significativa a vida de quem anda de transporte publico na cidade - afinal,
continuam tendo que pagar a tarifa, que continua aumentando.

Os efeitos positivos da Tarifa Zero sdo maiores e serdo abordados ao longo desta edicao
da Revista. Mas, no que cabe a nossa leitura a partir do viés econdémico, é importante
ressaltar que a reducdo de gastos com a tarifa é sentida de forma positiva no final do més,
se transformando em consumo pelas familias mais pobres. A economia das cidades fica
aquecida, o que pode ter bons retornos para os cofres publicos por meio dos impostos. O
emprego também ¢é estimulado, sendo que um estudo da FGV identificou o aumento em
3,2% dos empregos devido a adocdo da Tarifa Zero, combinado com uma reducdo das
emissoOes de gases de efeito estufa (Da Mata, Possebon, Rodrigues, 2025).

No momento em que escrevemos, sdo 138 cidades com Tarifa Zero universal no
Brasil'. Temos muito a conhecer a respeito dessas experiéncias concretas, tendo como

1. Conforme levantamento do pesquisador Daniel Santini, disponivel em: <https://lookerstudio.google.com/u/0/reportin-
g/3c67¢9cd-2450-4963-aab1-0251b4fdc75f/page/VIWUpD>. Acesso em: 29 set. 2025.
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caracteristica comum a dimensao pequena das cidades. Apenas 5 tém mais de 200 mil
habitantes. Provavelmente, por causa disso, seu financiamento, em geral, tem vindo
do préprio orcamento publico dos municipios. O desafio, agora, é conseguir ampliar a
experiéncia para cidades médias, grandes e regides metropolitanas, que tém sistemas nao
s6 mais caros, mas também mais complexos. Nesses casos, o que tem ficado claro é que
uma fonte especifica de recursos or¢amentarios é necessaria para conseguir arcar com a
Tarifa Zero universal.

Conseguir dimensionar os custos de operacdo do sistema a nivel federal tem sido
desafiador, em meio a falta de dados atualizados sobre transporte publico, incluindo sua
quilometragem, frota e passageiros. Temos usado a arrecadacio tarifaria como parametro
da dimens3o do sistema a nivel federal, mesmo sabendo que esse dado tende ao
superdimensionamento, pois baseado no calculo de remuneragéo da tarifa por passageiro
e produzido centralmente pelas proprias empresas operadoras. Também esperamos que
haja um expressivo aumento na oferta do transporte publico, para acomodar o aumento
da demanda e ter uma melhoria de qualidade, o que reflete em um aumento dos custos.
Assim, o calculo do estudo “Vale-Transporte: visdo geral e passos possiveis para seu
financiamento publico” (Domingues, 2023) chegou a R$98 bilhoes para financiar a Tarifa
Zero em todo o pais.

Algumas alternativas ja tém sido propostas no debate publico e no legislativo, valendo
ressaltar que o presidente Luiz Indcio Lula da Silva tem comec¢ado a demonstrar interesse
na politica a nivel nacional, tendo solicitado estudos para sua equipe econdémica em
setembro de 2025. Passaremos por algumas dessas propostas.

A Proposta de Emenda Constitucional n® 25 de 2023 (PEC 25/2023), apresentada ao
Congresso por Luiza Erundina (PSOL), tem como objetivo criar o Sistema Unico de
Mobilidade (SUM). Nela, estdo previstas duas fontes de financiamento para a Tarifa
Zero em territério nacional, por meio de uma contribuicdo pelo uso potencial ou
efetivo do sistema vidrio a ser paga pelos proprietarios de veiculos automotores e pelos
empregadores. Ambos se beneficiam da existéncia do espaco vidrio, mantido pelo
poder publico. O modelo da contribuicdo com base em vinculos empregaticios também
foi explorado no estudo mencionado anteriormente, a respeito do Vale-Transporte
(Domingues, 2023). No caso, os empregadores com 10 ou mais funcionarios realizariam
uma contribuicao de R$ 213,58 para conseguir arcar com a gratuidade do sistema de
transporte publico em todo o pais.

A ideia de substituicio do modelo de Vale-Transporte por uma arrecadacdo tributaria
mais abrangente também foi desdobrada na Campanha Busdo 0800, que ganhou grande
visibilidade com o caso de Belo Horizonte. A proposta insere-se no nivel municipal, mas
busca atingir cidades grandes, que ndo conseguem arcar com o sistema de transporte
publico com recursos vindos diretamente do or¢amento municipal. A ideia desdobrou-
se no PL n° 60/2025, que propunha a criacdo da Taxa de Transporte Publico, a ser paga
pelos empregadores, isentando 9 funcionarios, com o valor de R$ 185,83. A arrecadacdo
iria para o Fundo Municipal de Melhoria da Qualidade e Subsidio ao Transporte Coletivo,
sendo repassados 0s recursos para as empresas concessionarias apenas apos a verificagao
do cumprimento adequado das viagens, buscando garantir maior controle, transparéncia
e qualidade no servico. O projeto foi apresentado com 22 assinaturas dos 41 vereadores
do municipio, mas, ap6s muita pressdo do Poder Executivo, acabou derrotado no plenario
em votacao realizada em 3 de outubro de 2025. Mesmo com o resultado, a campanha fez
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histéria na cidade, mobilizando amplos setores, e tornou-se exemplo
para outros municipios.

Por fim, estd em tramitacdo o Projeto de Lei do Marco Legal do
Transporte (PL n° 3.278/2021), que tem como objetivos dar maiores
recursos e instrumentos para a gestao e regulagdo do transporte
publico, incluindo modelos de financiamento. Caso aprovado, ele se
torna um instrumento legal pertinente para que municipios tenham
mais seguranca juridica para buscarem fontes extratarifarias, como a
Taxa do Transporte Publico, para financiar seus sistemas de transporte
publico.

Voltemos para a encruzilhada e fica evidente que nao faltam opgoes
para a tomada do caminho pela Tarifa Zero. E necessirio ampliar
os debates e aprimorar as propostas, inclusive quanto as formas de
operacdo da politica, seus modelos contratuais, em busca da redugdo
do poder empresarial na oferta de um servico publico que é direito
social. E algo que devemos fazer, junto com a escolha pelo caminho da
Tarifa Zero.
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SUM - Sistema Unico de Mobilidade:
caminhos para um transporte coletivo justo

Resumo: O Sistema Unico de Mobilidade (SUM) é uma
proposta para garantir o direito a mobilidade urbana com
Tarifa Zero no transporte coletivo. Defende que o acesso
gratuito ao transporte € essencial para a democracia,
inclusao social e reducao das desigualdades. O SUM
propde um modelo nacional, publico e integrado,
Annie Oviedo* financiado por recursos publicos, com planejamento
participativo e foco na sustentabilidade. A mobilidade e
um direito universal e fundamental para o exercicio da
cidadania e para a construgao de cidades mais justas.

Aline Leite™”

Tarifa Zero no transporte coletivo é uma demanda que

se constréi e ganha forca no ambito municipal: sdo

os municipios, afinal de contas, os responsdveis pelo

transporte coletivo. Contudo, a afirmagdo “em minha

cidade o transporte coletivo é caro e o servico de baixa
qualidade” pode se aplicar a praticamente qualquer cidade brasileira
(que tem transporte coletivo, e é uma minoria). Isso é um indicativo
forte de que o problema da qualidade do transporte e das tarifas
elevadas ndo é exclusivo de uma ou outra cidade, ou das capitais e
grandes cidades: ele é um problema nacional, enfrentado por toda a
populacdo atendida pelo transporte coletivo.

Se a situagdo critica do transporte coletivo é nacional, entdo também

precisamos de uma estratégia nacional para enfrenta-la: para isso surge
“TZBH, “ITDP. aideia do SUM, o Sistema Unico de Mobilidade, uma proposta que quer
revolucionar a maneira como pensamos a mobilidade no nosso pais.

DOI: https://doi.org/10.36942/dialogossocioam-
bientaisv8i23.1418

A seguir, explicaremos o que é o SUM, de onde nasce essa proposta e
Palavras-chave: Sistema Unicode ~ duais as iniciativas para que se torne realidade (Leite et al., 2023)".

MObi “dade.; Justica social; direito a 1. O documento citado apresenta em detalhes a proposta da sociedade civil para o SUM e foi desenvol-
cidade; Tarifa Zero. vido como parte do trabalho das duas pessoas autoras no Instituto de Defesa de Consumidores (IDEC).
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Dificuldades enfrentadas pelos municipios

A responsabilidade pelo transporte coletivo urbano é do municipio, conforme previsto
na Constituicdo. A Carta Magna atribui diversas responsabilidades ao municipio, como
saude, educacdo basica e coleta de lixo. Uma parte relevante dos fundos para essas
politicas publicas vem do Governo Federal, o que inclui transferéncias constitucionais
intergovernamentais, além de politicas sociais como o Bolsa Familia, enquanto outras
sdo financiadas apenas pela arrecadacdo municipal (o IPTU, por exemplo, é um imposto
municipal). A realidade financeira dos municipios frente a seus encargos, porém, é de
poucos recursos e corpo técnico reduzido.

O transporte coletivo, em geral, ndo é financiado por recursos publicos: ele depende
da tarifa paga pela populacdo usudria. Algumas cidades, como Sdao Paulo e Brasilia,
contribuem com o financiamento do transporte coletivo a partir de seus or¢amentos. Com
a pandemia, isso comecou a mudar (IDEC, 2022): diversas cidades passaram a subsidiar o
transporte coletivo de alguma forma, para evitar seu colapso.

Ao analisar esse processo, percebemos dois problemas. O primeiro é o fato de que o aporte
de recursos depende da disponibilidade or¢camentédria, ou seja, varias cidades apenas nao
conseguiram financiar seu sistema de transporte. O segundo é o modelo de subsidio -
repasse de recursos publicos as empresas operadoras - ocorreu sem transparéncia,
sem contrapartidas e sem indicadores objetivos. Quais as contrapartidas e impactos?
Aumentaram as viagens? Os saldrios dos motoristas e cobradores estdo em dia? Foram
adquiridos novos veiculos? Informacoes essenciais nao foram divulgadas.

Recursos federais podem melhorar a qualidade do transporte coletivo. E preciso
implementar regras nacionais de transparéncia e outras medidas. Atualmente, o
financiamento federal para o transporte coletivo estd centrado no BNDES e é focado em
compra de veiculos, que sdo um bem de propriedade privada, e ndo um ativo publico

Municipios brasileiros podem se beneficiar do apoio do Governo Federal no financiamento
do transporte, assim como acontece com outros servicos publicos essenciais, e esse apoio
pode contribuir para a reducdo das desigualdades regionais.

O que é o SUM

Tendo em mente os apontamentos da secdo anterior fica mais claro quais os problemas
que o SUM busca resolver. O primeiro é o aporte de recursos. Muitos municipios ndo tém
espaco or¢amentario para financiar o transporte coletivo. Isso significa dependéncia total
do pagamento das tarifas para manter o sistema. A tarifa é um instrumento totalmente
regressivo: o transporte coletivo é essencial para a cidade toda, mas é sustentado apenas
pelo pagamento efetuado, em geral, pela parcela da sociedade de menor renda.

Quem anda de 6nibus tem uma pegada infinitamente menor de emissado de gases poluentes,
contribui para um transito mais fluido e seguro e, mesmo assim, paga um preco mais alto
para se locomover. Como as empresas operadoras sdo, majoritariamente, privadas, o dinheiro
pago em tarifas se concentra na mao de empresarios, aumentando ainda mais a concentragao
de renda. Em suma, o transporte coletivo, hoje, aumenta a desigualdade socioecondmica.
Também nao contribui para a reducao de desigualdades espaciais visto que, em geral, o
transporte é de qualidade muito mais baixa nas periferias e dreas mais distantes dos centros.
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O aporte de recursos publicos provenientes do orgamento, ou seja, dos
impostos, pode contribuir para mudar essa situacdo. Se o transporte
é a espinha dorsal de uma cidade, um servigo essencial, nada mais
justo do que toda a sociedade contribuir para sua manutencdo e
financiamento. Nao faz sentido um bem publico e servigo essencial ser
financiado somente pela parcela mais pobre da populacdo. A existéncia
do SUM, portanto, contribui para que os municipios recebam recursos
e, a0 mesmo tempo, garante mais progressividade na légica de
financiamento de um bem coletivo, como é o transporte.

O SUM néo é apenas um sistema de redistribuicao de recursos, ainda
que isso seja fundamental. Como foi amplamente demonstrado por
numerosas CPIs, escandalos de corrupgdo, lavagem de dinheiro e
aumentos de tarifa sem transparéncia, a logica de remuneragdo
dos sistemas de transporte é opaca. Mais uma vez, esse ndo é um
problema de uma ou outra cidade; estamos diante de uma questdo
generalizada. Com o SUM, o Governo Federal pode prestar apoio
aos municipios na criacdo de novas férmulas de remuneracdo, mais
eficientes e transparentes. Isso permitiria a padronizacao de dados e
informagodes, e modelos de formulas poderiam ser implementados por
municipios que ndo tém a estrutura técnica necessaria para desenhar
esses mecanismos. Um sistema unificado de informagdes permitiria
comparar precos de insumos, porcentagem de lucro e aderéncia das
operadoras as regras de transparéncia.

Ainda, o Governo Federal poderia organizar grandes compras de
veiculos elétricos, reduzindo o preco a ser pago e distribuindo os novos
Onibus para cidades que nao teriam como compra-los apenas com seu
orcamento.

Uma proposta de criacdo do SUM jd tramita no Congresso: é a PEC
25/2023 (Brasil, 2023), apresentada pela deputada federal Luiza
Erundina (PSOL/SP). A sociedade civil também desenhou projetos em
apoio a PEC e para discussdo publica no ambito da sociedade civil.

A proposta da deputada Erundina nao apenas cria o SUM; ela estabelece
que o SUM garanta Tarifa Zero no transporte coletivo em todo o
territorio nacional. O SUM poderia existir mantendo as atuais tarifas,
mas adicionando recursos aos sistemas locais? Poderia. Os modelos de
sistema Unico nos quais se inspira, o SUS (Sistema Unico de Satide) e o
SUAS (Sistema Unico de Assisténcia Social), porém, mostram o caminho:
eles sdo totalmente gratuitos, de acesso livre para a populacdo. A
mobilidade pode seguir esse mesmo caminho: de fardo econémico, ou
seja, barreira social, pode se tornar garantidora de direitos e de acesso
pleno a cidade, aos servigos que ela tem a oferecer. Se uma consulta
médica no SUS é gratuita, mas ainda é necessario pagar para chegar até
ela, entdo o direito a saude estd comprometido. Se um trabalhador é
preterido em uma vaga de emprego porque mora longe e o empregador
quer pagar um Vale-Transporte mais barato, entdo esta comprometido o
acesso ao trabalho. Nas eleicdes de 2022 isso ficou evidente: o STF disse
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que a Tarifa Zero no dia da votacdo era constitucional, porque garantia o
pleno exercicio do direito ao voto. Se isso é verdade no dia das eleicoes,
também é verdade todos os demais dias do ano.

O SUM, portanto, ndo é apenas um instrumento para a melhoria
dos servigos ofertados; com a Tarifa Zero, ele se torna um meio para
garantir direitos a populacdo, aprofundando a democracia e garantindo
acesso a saude, a educacao, ao trabalho e ao lazer.

O funcionamento do SUM também se inspira nos modelos do SUS
(Sistema Unico de Satude) e do SUAS (Sistema Unico de Assisténcia
Social) quando se trata da participagdo efetiva da sociedade na sua
construcdo e gestdo. Hoje, ndo ha um colegiado nacional que pense a
mobilidade urbana, aos moldes do Conselho Nacional de Saude. Alguns
municipios tém Conselhos de Mobilidade Urbana, mas eles costumam
ser consultivos e ndo tém poder nem mesmo para modificar linhas ou
demandar a criagdo de novos trajetos.

A proposta do SUM busca criar um colegiado nacional, que pense
as diretrizes gerais, por exemplo, uma meta nacional de redugdo
da emissdo de poluentes, diretrizes nacionais de transparéncia
e qualidade. Este colegiado se reflete em conselhos estaduais e
municipais, que conhecem a realidade local de perto, e sabem como
implementar as diretrizes nacionais adaptando-as as suas realidades.
Sa0 os conselhos locais que discutem desenho de linhas e nimero de
viagens, estratégias para aumentar as viagens de transporte coletivo em
detrimento das viagens de transporte individual, alocagcdo de recursos
para a mobilidade ativa e para garantir caminhabilidade nas cidades.

O financiamento do SUM, na PEC 25/2023, viria a partir de contribuicoes
de quem tem um veiculo motorizado préoprio, de maneira progressiva:
carros maiores contribuem mais. No ambito da sociedade civil, ha
outras iniciativas sendo discutidas: nova distribuicao dos recursos do
vale transporte, similar ao que ja acontece na Franca hoje; melhor uso
dos subsidios existentes, redirecionamento de impostos como a CIDE
para o financiamento do transporte.

Na situacdo de emergéncia climatica que vivemos, é essencial reduzir
a dependéncia do automdvel, o que sé é possivel aumentando a oferta
de transporte coletivo de qualidade. Estamos diante da oportunidade
ndo apenas de aumentar os recursos para o transporte coletivo, mas de
transforma-lo em instrumento de realizacdo da democracia, combate
as mudancas climaticas e reducdo das desigualdades. O caminho de
inovagdo em politica publica para a mobilidade estd aberto, e cabe a
nos e aos nossos governantes percorré-lo.
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Regulacao do transporte publico no
Brasil: da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana ao Marco Legal

Resumo: A Constituicao de 1988 iniciou a regulamentacao
da mobilidade urbana, reforcada pelo Estatuto da Cidade
(2001) e consolidada pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei n°® 12.587/2012). Embora tenha priorizado
o transporte coletivo e os modos ativos, a lei mostrou
baixa efetividade. O Projeto de Lei n° 3278/2021 surge

Luis Marcelo para superar essas fragilidades, modernizando contratos,
Marconde ampliando o papel de Unidao e estados, diversificando

Tarifa Zero.

Rafael Gandara
Calabria™

fontes de custeio e abrindo espaco para o debate da

Constituicdo Federal de 1988 pode ser considerada o
marco essencial para a reformulacdo da politica de
mobilidade urbana no Brasil (Brasil, 1988), ao estabelecer
como competéncia da Uniao “(...) instituir diretrizes para o
desenvolvimento urbano, inclusive habita¢dao, saneamento
basico e transportes urbanos” (Art. 21, inciso XX), assim como declarou

ser de competéncia exclusiva dela legislar sobre as diretrizes da Politica

Marcos Daniel Souza

Nacional de Transportes (Art. 22, inciso IX).

A Carta de 1988 atribuiu aos municipios a responsabilidade pela
organizagdo e financiamento do Transporte Publico Coletivo (TPC).
Assim os estados herdam a gestdo dos transportes intermunicipais

metropolitanas também ficaram em uma situacdo de indefini¢cdo

dos Santos™"
“UFABC, *"BRCidades, ***MdasC. de passageiros, mas sem uma regulamentacdo clara e as regides
DOI: https.//doi.org/10.36942/dialogossocio- L,
ambientaisv8i23.1415 regulatoria.

Palavras-chave: marco Legal do
transporte publico coletivo; pla-
nejamento; financiamento; pacto

A partir dos anos 2000 surgiram instrumentos regulatérios mais
consistentes. O Estatuto das Cidades (Lein® 10.257/2001), passou a exigir
a elaboracdo de Planos Diretores que integrem mobilidade urbana e

federativo; gratuidade no transporte  uso do solo, enquanto o Cédigo Nacional de Transito (Lei n” 9.503/97,
publico. consolidado em 2001), estabeleceu como prioritarios os transportes
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publicos e nao motorizados. Posteriormente, em 2012, foi promulgada a PNMU - Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n° 12.587), consolidando principios de acessibilidade,
integracdo modal e prioridade ao transporte coletivo.

Recentemente, teve inicio a tramitagdo do Projeto de Lei n® 3278/2021, que propde o Marco
Legal do transporte publico coletivo. Seu objetivo é estabelecer principios, diretrizes,
regras de financiamento, regulacdo e contratagdo, além de propiciar seguranca juridica
e previsibilidade a estados e municipios, a0 mesmo tempo em que busca romper com o
modelo de financiamento baseado na tarifa paga pelos passageiros.

Este artigo tem o objetivo de discutir os principais problemas do atual modelo de
organizacdo do transporte publico no Brasil e analisar como o PL n° 3278/2021 propoe
solucionar esses desafios. Para isso, além desta introducdo, o texto estd organizado em
mais trés secdes: (i) panorama da regulamentacao do TPC, com foco nos limites da PNMU;;
(ii) andlise do conteudo do Marco Legal, destacando as mudancas propostas para superar
os problemas atuais, bem como seus limites; (iii) consideracoes finais que sintetizam os
resultados e indicam perspectivas para o avanco rumo a gratuidade universal.

Regulamentacao do transporte publico coletivo no Brasil

A Constituicao de 1988 foi a primeira a mencionar a necessidade de politica nacional de
transporte urbano no ambito da politica de desenvolvimento urbano. Sua regulamentagao
por lei especifica, contudo, sé foi promulgada em 2001, com o Estatuto da Cidade (Lei n°
10.257). No que concerne ao transporte urbano, a lei determinou o desenvolvimento de
Planos Diretores de Transporte Urbano para municipios com mais de 500 mil habitantes,
embora sem estabelecer parametros claros quanto ao seu contetido (Morais e Santos, 2020).

Ao passo que o Estatuto da Cidade jogou luz sobre a necessidade da construcao de planos
de mobilidade para cidades grandes, apenas em 2012, com a sancdo da PNMU - Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°12.587) que surgiu seu principal marco regulatério.
Com um texto abrangente que trata o transporte de passageiros e de cargas, estabelece o
principio da prioridade ao transporte publico e aos modos ativos em relagdo ao individual
motorizado.

A lei atribui aos municipios a responsabilidade de planejar, executar, regulamentar,
definir a politica tarifaria e prestar os servicos de transporte publico coletivo urbano. Em
areas metropolitanas essa competéncia recai sobre os governos estaduais.

Ainda que tenha instituido a obrigatoriedade dos Planos de Mobilidade Urbana (PLAMOB),
como condicdo para acesso a recursos, a Lei n° 12.587/2012 ndo define de forma clara
como elaborar esses planos nem sua natureza juridica, o que reduz a efetividade da
norma (Morais e Santos, 2020). O estabelecimento de um prazo de trés anos para que 0s
municipios com mais de 20 mil habitantes elaborassem seus planos se mostrou inviavel
para a maioria, resultando em diversas ampliagoes, que se encerraram em 2025.

A PNMU é uma lei principiolégica, entdo teve baixa efetividade. Um dos exemplos disso
foi a auséncia de mecanismos de avaliagdo. Rubim e Leitdo (2013) ressaltam que a lei ndo
estabeleceu critérios para monitorar a implementacao e os resultados dos planos, o que
comprometeu a construcdo de metas efetivas. Do mesmo modo, a Unido permaneceu
sem papel relevante na capacitacio municipal e financiamento. E importante destacar
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que a alocacdo de recursos federais para mobilidade é escassa e mal distribuida. Segundo
estudo do IPEA (2012), entre 2006 e 2010, apenas 4% dos municipios brasileiros receberam
verbas federais para o setor. O mesmo estudo aponta que 94% destes recursos foram
destinados a cidades com mais de um milhao de habitantes.

No campo do financiamento e da politica tarifdria, a PNMU manteve o custeio do
transporte publico vinculado a tarifa paga pelos passageiros e eventuais subsidios. O que
reforgou a estrutura predominante antes da regulamentacgao e caracterizada pela pressao
por aumentos de tarifa e restricdo as gratuidades.

Em sintese, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem o mérito de ter aprofundado o
debate nacional sobre priorizar o TPC. Entretanto sua efetividade foi limitada pela falta
de efetividade normativa, pelos prazos inexequiveis e, sobretudo, pela auséncia de um
arranjo de financiamento sé6lido. Ainda assim desempenhou papel relevante para iniciar o
debate e elaboragdo do PL n° 3278/2021, que propde o Marco Legal do Transporte Publico.

Surge o Marco Legal do Transporte Publico

O PL n° 3278/2021 foi resultado de um debate feito pelo Ministério das Cidades, com o
objetivo de reformar o sistema de transporte publico, a partir do agravamento da crise dos
transportes publicos no Brasil apds a pandemia. O texto foi debatido no Férum Consultivo
de Mobilidade Urbana, do Ministério, submetido a consulta publica, com mais de 800
contribuigdes, e depois incluido em um projeto de lei que comecou a tramitar no Senado.

O texto ambiciona mudar a governanca do transporte urbano no Brasil, para reverter os
problemas histéricos de ma gestdo no setor, além de detalhar e regulamentar diretrizes
amplas da PNMU que nao foram efetivadas em politicas publicas.

Planejamento

No que diz respeito ao planejamento, o Marco Legal preconiza uma atuagdo cooperativa
dos entes federativos para a elaboracdo da politica de transporte publico coletivo. Os
preceitos do PL reforcam os conceitos de transparéncia e participacao na elaboracdo dos
planos, bem como o alinhamento com politicas de sustentabilidade ambiental e redugdo
da emissdo de poluentes. Os planos de mobilidade urbana devem prever a integracao
dos diversos modos e, caso necessario, a criagdo de uma autoridade reguladora para
organizar, fiscalizar e dar transparéncia as informacoes.

O PL n° 3278/2021 busca modernizar as regras e contratos de licitacdes, para fortalecer
o poder publico na relagdo com os operadores privados, com a definicdo mais clara de
papéis e ferramentas, com remuneracao vinculada a fatores como qualidade, frequéncia e
quilometragem, superando a remuneracao por passageiro, com a previsao de indicadores
de desempenho para acompanhar as metas.

A previsdo da elaboragdo do Plano Nacional de Mobilidade Urbana; da criacdo de uma
agéncia executiva federal; da elaboracdo e implementacdo do Programa Nacional de
Desenvolvimento do TPC; e da gestdo das informagoes do transporte coletivo por meio do
SIMU (Sistema Nacional de Informacdes em Mobilidade Urbana) demonstram o intento
de fortalecimento institucional do marco.
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Papel dos entes federativos

Enquanto na PNMU, os municipios estdo sobrecarregados, arcando
sozinhos com a maior parte das responsabilidades praticas, o Marco
Legal estabelece contornos mais fortes na atribuicdo de papéis para
estados e Unido. Ao Governo Federal cabera estabelecer diretrizes
nacionais especificas para o transporte publico coletivo, definindo
normas contratuais e uniformidade regulatéria que tragam seguranca
juridica e qualidade. A Unido pode também criar programas especificos
para apoiar o desenvolvimento do setor.

Ja os governos estaduais deverao coordenar e regular o transporte
regional. A possibilidade da formagao de consodrcios interfederativos, traz
um papel importante para o estadual criar redes de transporte regionais,
metropolitanas e intermunicipais, com integracdo fisica, tarifaria e
institucional. Como ndo tem forca constitucional, o projeto ndo obriga o
estabelecimento, mas define as regras e diretrizes para estes consorcios.

Os municipios ainda sdo o ente federativo sobre o qual recai a maior parte
das atribuicdes, no entanto, o PL detalha essas atribuicdes especialmente
em relacdo a gestdo contratual e tarifdria, exigindo mais transparéncia e
critérios de qualidade. Na pratica, ele transforma as diretrizes da Lei n°
12.587/2012 em regras operacionais claras.

Financiamento

Sobre os mecanismos de financiamento, o Marco Legal muda a forma
como as fontes de receita se organizam. A tarifa paga pelo passageiro
ndo deve ser a unica fonte de custeio do sistema, até porque pode
nem existir. Se houver tarifa, ela ird compor uma série de fontes de
recursos para o setor, como: or¢amentos publicos da Unido, estados
e municipios; fundos especificos; e receitas acessorias e alternativas,
como publicidade; exploracdo de servigos comerciais nas estagoes; até
receitas provenientes da comercializacdo de créditos de carbono ou
outros mecanismos de compensacao ambiental.

Enquanto a lei atual da tratamento genérico aos subsidios, o marco os
coloca na categoria de instrumentos estruturais das politicas de TPC, com
previsdo contratual e estabelecido através de critérios transparentes, com
definicdo de objetivos, fontes, periodicidade e beneficidrios. O objetivo é
garantir um novo padrdo de qualidade e atendimento, buscando aumentar
a disponibilidade, oferta e cobertura do servigo, de forma que supere o
quadro de superlotacdo e intervalos excessivos.

Apesar desta mudanca de paradigma, o projeto de lei apenas autoriza
a criacdo de fontes de financiamento pelos municipios e pela Unido.
Porém, os avancgos institucionais somados as definicGes contratuais
irdo levar os gestores municipais e estaduais a constituir fundos e
parcerias com programas federais.
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Consideracgoes Finais

Este trabalho trouxe um panorama da regulamentacdo do transporte publico coletivo no
Brasil a partir da Constituicdo Federal de 1988, destacando a Lei n® 12.587/2012, e o PL n°
3287/2021 que traz instrumentos para consolidar os avancos no setor.

O Marco Legal surge para ser a regulamentacao necessaria a partir dos preceitos lancados
na PNMU e de fortalecimento institucional das politicas de mobilidade urbana e TPC.
Seu principal mérito é trazer um arcabouco legal robusto, que estabelece de forma mais
assertiva questoes referentes ao planejamento e financiamento, bem como a necessidade
de participagdo maior de estados e Unido na gestao e capacitacao.

Ao estabelecer que a operacdo do transporte publico coletivo ndo deve ser custeada
apenas pela tarifa paga pelos passageiros e ressaltar a importincia dos subsidios no
financiamento desse servico, o PL possibilita a discussao sobre a Tarifa Zero no transporte
publico, uma vez que reconhece a necessidade de outras fontes de financiamento que nao
a arrecadagao obtida nas catracas.

Embora o Marco Legal traga sinalizaces claras de que outras regulamentacdes serao
necessarias, seja por meio de normas infralegais complementares, ou pelo tratamento
em outras legislagoOes especificas, é importante destacar que uma modificagdo mais sélida
e definitiva do padrio de qualidade e de gestdo do transporte publico no pais demandam
a aprovagao da Proposta de Emenda Constitucional n° 25 de 2023, em tramitacdo no
Congresso Nacional.
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Resumo: A crise da mobilidade urbana no Brasil resulta
da impossibilidade do atual modelo de planejamento das
cidades em garantir direitos previstos na Constituicao.
A hipotese € que a Tarifa Zero pode contribuir para a
saida dessa crise desde que seja parte de um projeto
de politicas publicas baseadas nos comuns. Isso requer
Parcerias Publico-Comunitarias, onde a populacao
participa da formulagao, gestao e avaliacao democratica
dessas politicas. Para isso, € essencial a mobilizacao social
na conquista do direito a servicos publicos de qualidade
articulados em redes de cidades inclusivas.

o observarmos a realidade da crise urbana e da mobilidade
nas cidades brasileiras, constatamos a existéncia de
uma crise estrutural que, embora j4 estivesse em curso,
se agravou com a pandemia — e mais ainda nos tempos
atuais. O cendrio da mobilidade urbana brasileira
caracteriza-se por congestionamentos cronicos, com predominancia
do transporte individual motorizado, infraestrutura inadequada para
ciclistas e pedestres, e baixa integracdo entre as redes de transporte
publico. Os servicos de oOnibus apresentam qualidade insuficiente
e perda continua de demanda, enquanto aplicativos de transporte
individual operam sem regulamentacdo adequada. Observa-se ainda
o aumento dos sinistros de transito, a desestruturacao dos sistemas
sobre trilhos na maioria das capitais (excetuando-se Sdo Paulo e Rio
de Janeiro), a auséncia de licitagoes efetivas nos servigos de 6nibus,
e a falta de integracdo entre planejamento urbano e de transportes,
resultando em ocupagdo urbana dispersa e precaria qualidade de vida.

Podemos nos perguntar por que esses problemas cronicos, que
persistem e vém agravando a cada dia a qualidade dos deslocamentos
urbanos nio sio resolvidos? E bem verdade que, o Brasil construiu,
desde os anos 1970, uma forte expertise e competéncias em nivel
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nacional e local, com a emergéncia de uma politica Nacional de Transportes Urbanos,
por meio da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) e da Empresa Brasileira
de Planejamento de Transportes (GEIPOT), ambas extintas no inicio dos anos 2000. Essas
organizacdes nacionais, juntamente com entidades locais foram capazes de reorganizar e
implementar redes de transportes publicos que deram nova qualidade aos deslocamentos
nas aglomeracoes brasileiras (Brasileiro et al., 1999).

Todavia, a partir dos anos 2000, os problemas urbanos e da mobilidade voltaram a se
agravar no Brasil, no contexto das politicas neoliberais de privatizagdo, baseadas em
concessoes das infraestruturas e dos servicos publicos municipais via Parcerias Publico-
Privadas — sem o devido fortalecimento do Estado para implementar medidas regulatdrias
e institucionais que garantissem a qualidade e equidade de sua oferta ao conjunto do
territério nacional. Observa-se, assim, em todas as cidades, o enfraquecimento dos
organismos gestores, tanto pela auséncia de concursos publicos — substituidos pela
terceirizacao de atividades de gestdo publica e pela contratagido provisoria de profissionais
que deveriam ser concursados — quanto pela perda da propriedade dos dados e
informacdes, transferidos para a iniciativa privada (empresas e consultorias), em clara
contradicdo com a Constituicdo Federal, que estabelece a responsabilidade municipal
pela gestdo dos servicos publicos e de transportes, de carater essencial. E mesmo com a
aprovacao, pelo Congresso Nacional do Estatuto da Cidade (2002) e da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU), em 2012 — ambos excelentes instrumentos de politica
urbana — esses marcos legais ndo tém sido capazes de reverter o quadro de crise
permanente da mobilidade nas cidades brasileiras.

Em plena pandemia do COVID 19 (maio a agosto de 2020), docentes e estudantes da Pds-
graduacao em Transportes da Universidade Federal de Pernambuco (UFPE), em associacao
com pesquisadores, consultores e profissionais de instituicdes nacionais e internacionais,
organizaram uma sequéncia de semindrios com o objetivo ndo apenas compreender
as causas da crise sanitaria, dos servigos publicos e da mobilidade, mas, sobretudo,
de elaborar propostas de curto, médio e longo prazo para reverter essa situacao. Foram
propostas diretrizes e acdes estratégicas, com base em experiéncias concretas, para apoiar
o poder publico na adogdo de um novo modelo de gestao dos transportes publicos — modelo
que requer a reformulacdo do papel do Estado, bem como a criagdo de novas formas de
financiamento do setor (Andrade et al, 2021). Os debates apontaram, ainda, a necessidade
de construir esse novo modelo de gestao da mobilidade dentro de uma abordagem renovada
para a administracao das cidades e de seus servicos publicos (Brasileiro et al., 2021).

Abordagem dos comuns como alternativa de sociedade

Assim, os estudos de Brasileiro et al, (2021, 2023) voltaram-se para a busca de um
novo modelo civilizacional que, ao se opor ao globalismo neoliberal, propusesse uma
alternativa as férmulas recorrentes de gestao puramente estatal ou privada. Para superar
essa dicotomia, adotamos o conceito dos commons — ou comuns — amparados em
estudos de Elinor Ostrom (1990). A pesquisadora e sua equipe recensearam mais de 5.000
experiéncias no mundo, nas quais instituicoes apoiam os usudrios na gestdao de recursos
comuns que ndo sao publicos nem privados, mas pertencem a propria comunidade. Esses
estudos abordam sistemas de recursos comuns ligados a gestdo de ambientes naturais,
como lagos, pesca, lencdis freaticos, canais de irrigagao.
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A abordagem dos comuns significa que um recurso ou atividade bem definida deve
ser objeto de: i) regras e normas; ii) direitos e deveres dos participantes claramente
estabelecidos; iii) um modelo de governanca baseado na participacao conjunta de
seus membros (commonors), no agir em comum, na coconstru¢do e na cogestdo dessas
atividades. Observa-se, pois, em todo o mundo, exemplos de experiéncias de comuns
urbanos em todas as areas do conhecimento, abrangendo o conjunto das atividades
cotidianas — a exemplo dos comuns digitais, projetos de transicdo ecoldgica em areas
como energia, jardins comunitdrios, hortas, ruas, parques, pracas, reapropriacdes
coletivas de espacos publicos abandonados e gestdo da mobilidade em modos ativos.

Na tentativa de compreender as relagoes entre a cidade, seus espacos fisicos e servigos
publicos, enquanto comuns da sociedade, nos debrugamos sobre a excelente obra de
Dardot e Laval (2017) autores franceses para o qual o comum se constitui em “termo
central da alternativa ao neoliberalismo”. Assim, os autores identificam no “principio
politico do comum o sentido dos movimentos, das lutas e dos discursos que, nos tltimos
anos, se opuseram a racionalidade neoliberal em varias partes do mundo” (Dardot e Laval,
2017, pp. 18 e 19). Portanto, o aumento, nos ultimos anos, de experiéncias de “autogoverno
local” e da criagdo de organismos de cogestdo de atividades diversas e servigos, guarda
uma forte relacdo com as lutas dos movimentos sociais em espagos publicos — como as
ocupacoes denominadas Occupy.

Tarifa Zero como expressao da politica dos comuns

E, pois, em um contexto de crescimento, nas primeiras décadas do século XXI, de
experiéncias de gestdo de atividades e servicos baseadas no conceito dos comuns
conectadas as lutas sociais, que procuramos compreender a adogdo crescente, em
inameras cidades do mundo, da politica de gratuidade universal — ou Tarifa Zero como
é chamada no Brasil. E, sobretudo, analisar como essa politica pode contribuir para, ao
menos, reduzir a crise da mobilidade urbana. Conforme analisa Santini (2025), o Brasil
conta atualmente com 138 cidades que adotaram a gratuidade universal. Bem sabemos
que, na grande maioria dessas cidades, a implantacao da Tarifa Zero nédo teve como razao
principal as pressdoes dos movimentos sociais por meio das lutas urbanas. Mas, sem
davida, o tema entra no debate nacional a partir das jornadas de junho de 2013, com o
slogan “Se a tarifa aumentar Sao Paulo vai parar”, liderado pelo Movimento Passe Livre
(MPL), cujas mobilizacdes em todo o pais, colocaram, de forma definitiva, a pauta da
gratuidade universal na agenda publica.

Assim, defende-se, nesse artigo, que a politica publica da Tarifa Zero, ao ser entendida
como uma politica orientada pelo conceito do comum, deve ser objeto da participagido
dos atores da sociedade — em especial das comunidades locais e movimentos sociais e
associativos presentes em todos os bairros das cidades. Isso significa que a formulagio,
implantacao e avaliacdo das politicas de Tarifa Zero podem — e devem — ser feitas através
de Parcerias Publico-Comunitdrias (PPC), que possibilitam, segundo Bianchi (2024), a
adocao de um novo municipalismo com potencial democratizante, construindo aliancas
entre atores, em especial comunidades e governos locais, para transformar a prépria
cidade. Essas PPC permitem que grupos de cidaddos autogerenciem bens e servigos
publicos, inspirando-se no conceito dos comuns. Apoiado no exemplo do Programa “Ativos
Cidadaos”, de Barcelona, durante a gestdo da prefeita e ativista Ada Colau (2015 - 2023),
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Bianchi (2024) mostra que esse Programa, através das PPC, permite que
grupos de cidadaos tenham plena capacidade para gerir seus proprios
bens, espacos e servicos publicos. Para isso, é essencial — e obrigatdrio
— que haja a integragdo entre trés modalidades de democratizagdo
(deliberativa, direta, representativa), que se expressam por meio de: i)
formulacdo conjunta da politica publica de base comum, ii) autogestdo
dessa politica, iii) controle democratico dessa politica.

Entdo, a proposta é que a politica publica da Tarifa Zero seja objeto
de PPC, em todas as suas fases — formulagdo, gestdo e avaliagdo
democratica — o que exige ampla cooperacdo entre as comunidades
locais e os governos municipais. Prefeitos e suas equipes devem
cumprir as prerrogativas que lhe sdo atribuidas pela Constituicdao
Federal do Brasil, mas seguindo um modelo de gestdo distinto daquele
predominado nas cidades, o qual exclui a populacao das decisdes sobre
politicas publicas. Nas PPCs, os representantes da populagdo devem
estar presentes nas trés formas de democratizacdo enunciadas por
Bianchi (2024). Apresenta-se, a seguir, uma agenda ou tipologia para
implantar PPCs nas politicas de mobilidade com base na Tarifa Zero
— que deve estar articulada também com outras politicas publicas,
especialmente nas areas de habitacdo, saneamento basico, saude,
educacao, cultura e gestdao de bens publicos.

Democratizacao da mobilidade urbana: as Parcerias
Publico Comunitarias na Tarifa Zero

E fundamental reconhecer que a implementacio efetiva da Tarifa
Zero, por meio de PPCs, s6 se torna possivel quando surge da
mobilizacdo popular e da luta dos movimentos sociais. Sdo os
movimentos sociais que colocam a pauta da gratuidade universal
na agenda politica nacional. O ponto de partida para qualquer
transformacdo democratica da mobilidade urbana nao vem de
solucdes tecnocraticas sem didlogo com a sociedade, nem de
iniciativas governamentais isoladas, mas de construcdes politicas
que resultem da pressdo social exercida pelos movimentos
urbanos. Portanto, o papel dos movimentos sociais ndo se limita
a fase de reivindicacgdo inicial, devendo permear todo o processo
de implementagdo — garantindo que a participacdo popular seja
genuina e que o controle social seja efetivo, mantendo viva a
dimensao transformadora e emancipatdria que caracteriza a politica
dos comuns urbanos.

Neste contexto, surge a necessidade de repensar os modelos de gestdo
publica a ela associados, incorporando principios democraticos
participativos que garantam tanto a eficiéncia técnica quanto a
legitimidade social dessas politicas. A partir da perspectiva das
PPCs, é possivel construir um modelo alternativo de implementacao
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da Tarifa Zero que supere a dicotomia tradicional entre gestdo estatal e privada,
promovendo uma verdadeira democratizacdo da mobilidade urbana. Para isso se faz
necessario:

I) A legitimagao democratica como fundamento da politica publica: a criagdo de
um Conselho Municipal de Mobilidade Participativa, com composicao paritdria
entre poder publico e sociedade civil é essencial para garantir a legitimidade
democratica da politica. A populagdo, por meio dos seus representantes, deve
ter voz decisiva na definicdo de quais bairros serdo conectados, quais rotas
serdo priorizadas, onde serdo localizados os terminais e como serd estruturada a
hierarquia do sistema. Essa participacao na formulacao da rede determina quem
terd acesso efetivo a mobilidade urbana e como se dara a integracéao territorial da
cidade. A paridade na composicdo do conselho assegura que as decisoes resultem
de negociacdo efetiva entre diferentes atores sociais, evitando tanto a captura
corporativa quanto a imposicado unilateral por parte do poder publico.

IT) A cogestdo como modelo de implementacdo democratica: a fase de imple-
mentacgdo da Tarifa Zero através de PPCs exige a criacdo de novas estruturas de
cogestao ou a readequacao das existentes. Nesse processo, é essencial garantir
a participacdo popular na fiscalizacdo e na operacgdo cotidiana do sistema de
transporte, reconhecendo que os usudrios possuem conhecimento direto sobre
as necessidades reais de mobilidade. Essa participagdo assegura que o sistema
responda de forma dinamica as demandas concretas dos usudrios, permitindo
ajustes rapidos e adequados as demandas cotidianas que emergem do uso efetivo
do transporte publico.

III) A transparéncia dos dados operacionais: a disponibilizacdo em tempo real,
de todas as informacgdes sobre localizacao dos 6nibus, atrasos, custos por linha,
receitas do sistema, saldrios dos funcionarios e contratos com empresas é uma
questdo de transparéncia administrativa — e condicdo indispensavel para o
exercicio efetivo do controle social. Os dados abertos permitem que a populagdo
compreenda integralmente o funcionamento do sistema, identifique problemas,
proponha solucdes e fiscalize a aplicacdo dos recursos publicos. Sem acesso
pleno as informagoes, a participacao popular torna-se meramente formal, pois os
cidaddos ndo dispdem de elementos concretos para fundamentar suas decisoes e
reivindicagoes.
A implementagdao da Tarifa Zero, por meio de PPCs, representa uma ruptura com
os modelos tradicionais de gestdo publica, demonstrando que é possivel conciliar
eficiéncia operacional com democracia participativa. Os trés pilares apresentados
constituem um sistema integrado que transforma usudarios de meros beneficiarios em
protagonistas ativos da politica publica. Essa abordagem garante o direito constitucional
a mobilidade urbana a partir do fortalecimento da democracia na sociedade, ao criar
espagos permanentes de participacdo cidada, controle social e educagio politica. Mais
do que uma inovagdo na politica de transporte, as PPC na Tarifa Zero configuram-se
como um laboratério de democracia urbana que, sob a ética dos comuns, pode inspirar
a transformacdo de outras areas da politica publica — contribuindo para a construcio
de cidades mais justas, sustentaveis e verdadeiramente democraticas, onde o poder de
decisdo sobre o futuro urbano é efetivamente compartilhado entre Estado e sociedade
civil organizada.
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Resumo: O artigo analisa a Tarifa Zero no Brasil sob
a otica do tamanho dos municipios e a forma de
financiamento. Municipios pequenos e medios tém sido
capazes de financiar a politica com recursos do tesouro,
destinando de 1% a 3% dos orcamentos municipais. Em
cidades grandes, a tendéncia € que o gasto demande
um percentual maior dos caixas municipais. Analiso a
campanha pelo Busao 0800 em BH, que apresentou um
projeto de lei com uma fonte de financiamento advinda
das pessoas juridicas: uma taxa que substituiria o vale-
transporte.

Brasil vive um boom de Tarifa Zero. Ja sdo 138 cidades

no pais com transporte publico gratuito todos os dias do

ano para a populacdo, onde vivem cerca de 8 milhoes

de pessoas. Esses numeros eram inimaginaveis ha cinco

anos, quando havia no pais cerca de 40 cidades com a
politica, a maior parte de pequeno porte.

Esse crescimento se da por dois fatores: contagio e calculo. O contagio
ocorre quando um politico ou gestor publico conhece a experiéncia de
outra cidade e avalia os resultados, que tém sido bastante positivos. Em
geral, o nimero de passageiros nos 6nibus cresce de trés a quatro vezes.
Com mais gente circulando, a economia se movimenta. E o dinheiro
que ia para a passagem vai para comércio e servicos, gerando aumento
de vendas e arrecadacdo dos municipios. Ocorre também a reducgio
de transito e congestionamentos, menos gente faltando a consultas do
SUS, maior frequéncia a cursos noturnos etc.

O calculo ocorre quando um politico ou gestor publico se depara com
a demanda de subsidio ao transporte. Desde a pandemia, o nimero de
passageiros caiu muito - e nunca se recuperou. A conta dos sistemas
de transporte no Brasil, que fechava a duras penas (com tarifas altas
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e ofertas precarias), passou a ndo fechar. Com a queda de receita da
tarifa, as concessiondrias de 6nibus passaram a demandar expressivos
subsidios das prefeituras. Nessa hora vem o calculo: ao invés de
financiar grande parte da operacdo para manté-la no estado atual,
muitos prefeitos perceberam que seria melhor financiar a operacdo
inteira e extinguir a tarifa.

Ha, ainda, um segundo calculo nessa operagdao - o célculo politico.
A medida é popular e costuma ser bem avaliada nas cidades em que
é implantada. Um estudo do impacto eleitoral da Tarifa Zero foi
apresentado em artigo que assinei com os pesquisadores Daniel
Santini e Leticia Birchal Domingues. Em resumo, a boa avaliacdo da
politica parece ter tido efeito no dltimo pleito. Os gestores municipais
que implementaram Tarifa Zero e tentaram reeleicao em 2024 tiveram
89,1% de taxa de vitéria, contra 81,25% da média nacional (Santini;
Domingues; Andrés, 2025).

O contrassenso do vale-transporte

O crescimento da Tarifa Zero, no entanto, se da a despeito do quadro
institucional, que é desfavoravel a medida e desincentiva a reducdo
da tarifa. Um dos principais pilares de financiamento do transporte
publico no pais é a contribui¢do dos empregados e empregadores, com
o vale-transporte. Mas a cei do vale-transporte vincula a contribuicdo
ao valor da tarifa, o que gera um contrassenso - quanto mais as
prefeituras cumprirem a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (e
praticarem uma tarifa médica) menos seus sistemas de transporte
arrecadam.

Quando a tarifa é zerada, nossalei faz com que o valor do vale-transporte
seja também zerado. Ou seja, as empresas deixam de contribuir,
embora se beneficiem dos impactos positivos da politica. E evidente
que o desenho de financiamento atual representa um obstaculo para a
implementacgdo da Tarifa Zero, j4 que retira a contribuicdo empresarial
e faz com que as prefeituras tenham que arcar com todo o custo.

Quando se analisa o perfil das cidades que implementaram, fica
evidente como o modelo de financiamento limita as possibilidades de
implementacao. Com excecdo de Teresina, uma capital com mais de
900 mil habitantes que tem Tarifa Zero no metrd, as demais cidades
possuem menos de 400 mil habitantes. Em todas elas, as prefeituras
ofereceram o transporte gratuito utilizando apenas os recursos do
tesouro municipal, sem nenhuma fonte externa.

Isso é possivel porque em cidades dessa escala a estrutura do
sistema de transporte é limitada, e a Tarifa Zero custa de 1% a 3% do
orcamento municipal. Em cidades maiores, a demanda por transporte
é exponencialmente maior, de modo que a fatia do or¢amento que
seria necessdria fica mais alta - em alguns casos, pode chegar a 10% do
orcamento da prefeitura.
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A proposta do Busao 0800

O projeto de lei do Busao 0800, como foi apelidado, buscou solucionar
esse problema e criar uma forma de financiamento do transporte
em grandes cidades. O principio da proposta é alterar a forma
de contribuicdo das empresas, que hoje é mal distribuida e com
uma arrecadagdo muito aquém do potencial. Ao zerar a tarifa,
automaticamente o Vale-Transporte de todos os empregadores do
municipio fica também zerado. Assim, abrem-se condi¢Oes politicas
para que o municipio implemente uma taxa para financiar o transporte
publico.

A Taxa do Transporte Publico tem uma série de vantagens sobre o
Vale-Transporte. A primeira é que ela teria um valor fixo, deixando
de se vincular a tarifa. A segunda é que ela seria cobrada de todos os
entes empregadores da cidade (da iniciativa privada e também entes
publicos), de modo que a base arrecadatdria se ampliaria de forma
considerdvel. Isso gera também uma distribui¢do mais justa do
financiamento do transporte (atualmente alguns setores intensivos em
mao de obra, como supermercados, bares e restaurantes, empresas de
terceirizagcdo etc, sdo sobrecarregados, enquanto outros contribuem
pouco). Por fim, a cobranca da taxa é operacionalmente mais simples
para o setor administrativo das empresas, especialmente as grandes,
que possuem muitos funciondrios - ha casos de empresas que
terceirizam a gestdo do vale-transporte, para evitar fraudes.

O projeto do Busdo 0800 foi apresentado pela primeira vez em Belo
Horizonte em outubro de 2023, como uma iniciativa popular. Ele
acabou ndo tramitando, e no ano seguinte foram apresentados
projetos similares em outras nove cidades. Nenhum deles avancou,
mas em fevereiro de 2025, enfrentando um contexto de aumento
tarifario, a vereadora Iza Lourenca (PSOL) reformulou o projeto de lei
e apresentou novamente a Camara de Vereadores da capital mineira.
Em um momento de desorganizacdo da base do governo, a pressao
nas redes sociais fez com que a proposta chegasse a 22 assinaturas,
alcancando mais da metade dos vereadores da casa. Abriu-se ai uma
janela de oportunidade para uma das maiores campanhas pela Tarifa
Zero ja vistas em uma capital, que levou a um debate amplo na cidade.

Durante os oito meses de campanha do Busao 0800 em Belo Horizonte,
entre fevereiro e outubro de 2025, assumi, dentre as minhas funcées
na mobilizacdo, articular didlogos com o setor patronal da cidade. Foi
um esforgo significativo de didlogo, buscando colocar na mesa com
esses segmentos vereadores de diversos campos politicos e mostrar
como a proposta solucionaria problemas criticos do deslocamento dos
funciondrios e clientes das empresas. Obtivemos endosso do setor de
bares e restaurantes e ao longo do processo conseguimos a adesao de
pessoas avulsas em outras entidades patronais.
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Reacao

Até um par de semanas antes da votacao do projeto, o debate em BH seguia o que acontece
em outras cidades: a politica de Tarifa Zero é tdo positiva que os oponentes sdo poucos.
Se opunham publicamente, até esse momento, apenas o prefeito, um par de vereadores
do Partido Novo, e uma entidade patronal, a Fiemg. Os principais argumentos contrarios
eram de que a taxa do transporte publico seria inconstitucional e que se estava criando
um novo imposto para as empresas, que poderiam fugir da cidade.

Embora manuais de Direito Tributario descrevam o transporte urbano como exemplo
tipico de servico especifico e divisivel, houve duvida se seria constitucional estabelecer
uma taxa municipal para seu financiamento. No municipio de Vargem Grande Paulista,
uma proposta similar apresentada em 2019 chegou a ser derrubada em primeira instancia.
Recentemente, com o julgamento do tema 1282 pelo STF, a duvida se dissipou, quando
se autorizou taxa sobre propriedade de veiculos para custeio de acdes de salvamento e
resgate pelos bombeiros. A situacdo é similar ao transporte, que pode ser financiado de
forma similar (Tavares, 2024).

Ja a questao da fuga de empresas foi objeto de um estudo realizado por economistas da
UFMG (Silva et al., 2025), que mostraram que o risco desse tipo de evasao fiscal seria baixo.
Primeiro, porque a taxa ndo significaria um gasto novo, mas a substituicdo de um gasto
existente com o vale-transporte. Segundo, porque o aumento médio na folha salarial das
empresas seria de menos de 1%. Terceiro, porque 80% das empresas do municipio teriam
menos de 10 funciondrios, e ficariam isentas da taxa. Por fim, as pessoas juridicas que
teriam que aumentar seus gastos eram marcadas por alta rigidez locacional - ou seja,
teriam poucos incentivos para a migracao. Com esses argumentos, fomos buscando
conduzir o debate junto ao setor empresarial.

Na semana anterior a votacao, que ocorreu no dia 3 de outubro, comecou a se formar um
campo mais amplo de oposi¢do ao projeto. A Prefeitura tomou a questdo como chave,
e deu um ultimato aos vereadores: os que votassem a favor seriam retaliados, como de
fato ocorreu com exoneracoes no dia posterior a votagdo. A FIEMG lancou um estudo
com premissas equivocadas, que projetava um cendrio econdmico negativo com a
implementacgdo da Tarifa Zero. Outras entidades empresariais aderiram, e na véspera da
votagdo enviaram cartas aos vereadores pedindo para que votassem contra o projeto.

Conflito distributivo e caminhos possiveis

Ao final, o projeto da Tarifa Zero em BH acabou produzindo a divisdo cldssica da luta de
classes: de um lado a maioria da cidade favoravel, com setores organizados dos movimentos
sociais, dos sindicatos e de estudantes mobilizando; e de outro as entidades patronais
contrdrias, com apoio do prefeito. A mobilizacdo levou um publico muito grande para a
Camara de Vereadores, com um alto engajamento que ndo se via desde 2013. Mas a batalha
foi vencida pelos opositores do projeto, e doze vereadores que haviam assinado a proposta
votaram contra, enquanto escutavam do publico no plendario o grito de “covardes”.

Até o momento atual, o amplo consenso favoravel a Tarifa Zero em cidades pequenas
e médias possui dois fatores principais: os resultados positivos da politica e a auséncia
de um conlflito distributivo aparente, ja que o financiamento vem sendo absorvido pelos

45



municipios. Em cidades a partir de 500 mil habitantes e sem fontes
especiais de recursos, o primeiro aspecto se mantém, mas o segundo
ndo. A necessidade de uma fonte externa de financiamento eleva a
tensdo do debate e permite aos opositores ideoldgicos da Tarifa Zero
constituirem um campo mais robusto.

A constatacao nao deve ser lida como um sinal de inviabilidade de
propostas como a do Busdo 0800, mas de que nos casos em que ha
conflito distributivo o esfor¢co de implementacdo deve ser maior.
E importante destacar que, no caso de Belo Horizonte, dirigentes
patronais que assinaram cartas contra a gratuidade do transporte se
posicionaram contra o interesse de muitos de seus associados, que
teriam aumento de vendas e reducdo de custos com vale-transporte.
Disputar os associados para que eles pressionem as entidades
patronais parece ser um caminho necessario para alterar a clivagem e
enfraquecer a coalizdo de oposicao a proposta.
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ENGAJAMENTO

Nao basta trocar o carro,
@ preciso mudar a cidade

Resumo: Este artigo propde uma critica a centralidade
dos carros elétricos individuais na transicao energeética,
relacionando os impactos socioambientais da mineragao
com desigualdades raciais no acesso a mobilidade. A
partir das abordagens tecdricas do relatorio Em nome do
clima: mapeamento critico, Mobilidade Antirracista, Tarifa
Katarine Flor* Zero: a cidade sem catracas e do documentario Tarifa
Zero: Cidade em Disputa, produzidos pela Fundagao
Rosa Luxemburgo, defende-se o fortalecimento da
infraestrutura publica eletrificada e gratuita como
estratégia de justica climatica, urbana e racial
Argumenta-se que a Tarifa Zero, quando articulada a
melhoria da qualidade do transporte coletivo, constitui
um projeto transformador e viavel de reestruturagao
urbana e reparacao historica.

‘ ‘ O que melhor define o transporte publico hoje é o cansaco.” A
frase abre o documentdrio Tarifa Zero: Cidade em Disputa e
resume ndo s6 a experiéncia cotidiana de milhoes de brasileiros,
mas também a légica brutal que estrutura as cidades brasileiras.
Trata-se de um sistema que consome tempo, energia, renda

e saude de quem depende do transporte coletivo para viver, além de

evidenciar as profundas marcas da exclusdo urbana e racial.

No contexto da emergéncia climatica, essa realidade se agrava. A transicdo
energética passou a ser defendida como resposta a crise ambiental, e a
eletrificacdo da frota individual tornou-se o simbolo dessa mudancga.

Essa transicao fundamenta-se, em teoria, em estabelecer uma
matriz energética que ndo seja dependente de combustiveis fosseis
“FRL. na geracao de energia, firmando um alto investimento em formas
, , N de “energia renovavel”, “energia verde”, “de baixo carbono” e/ ou

DOI: https.//doi.org/10.36942/dialogossocioambien- « . g 5 . ey , ‘o
taisv8i231420 de “energia limpa” - em especial solar, edlica e veiculos elétricos.

(PAIM; FURTADO, ,2024, p. 15).

Palavras-chave: Tarifa Zero; Tran- .. e, d lucs £
sicio energética; Mobilidade antir- A transicdo energetica é apresentada como uma solucao para enfrentar

racista; Transporte publico; Justica ~ @ emergéncia climatica por meio da substituicdo das fontes f6sseis
socioambiental.. por renovaveis, da eletrificagdo de processos e da descarbonizagdo
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da economia. No entanto, esse processo ndo é neutro. Ao contrario, sua materializagao
depende de conflitos sociais e ecolégicos, particularmente nos territérios do Sul Global,
onde a exploracdo de minerais criticos é intensificada para atender a nova demanda
tecnoldgica.

A aposta no carro elétrico individual, descolada de uma mudanca estrutural no modelo de
mobilidade, desloca os impactos socioambientais para outras geografias, sem questionar
os fundamentos de um urbanismo segregador. Ao mesmo tempo, reforca desigualdades
ja naturalizadas, como o racismo estrutural que organiza o acesso (ou a negacao) a cidade.

O transporte coletivo é central para o exercicio do direito a mobilidade e a vida urbana.
Mas, como mostram o livro Mobilidade Antirracista e o documentdrio citado, ele opera
hoje como mecanismo de exclusao.

Nosso sistema de transportes no Brasil é racista, desigual, segregador e excludente, e as
catracas sdo o principal simbolo do controle dos deslocamentos e da limitacdo forcada
da circulacdo impostos aos setores mais empobrecidos, que dependem centralmente
das estruturas de transporte ptiblico para ir e vir. (SANTINI; ALBERGARIA; SANTAREM,
2021, p. 9)

Romper com essa légica exige reverter prioridades: investir em um sistema publico de
qualidade, limpo, acessivel e gratuito — orientado pela justica social, ambiental e racial.
A Tarifa Zero, nesse contexto, € uma politica publica eficaz para ampliar o direito de ir
e vir, especialmente das populacdes de menor renda, e deve caminhar com a melhoria
continua da qualidade e da cobertura do transporte coletivo.

O carro elétrico como armadilha verde: exclusao e extrativismo

A transicio energética baseada em veiculos elétricos individuais reforca a légica do
consumo privado e da exclusao social. Em vez de romper com os modelos que sustentam
a crise climatica e urbana, apenas desloca os custos sociais e ecoldgicos para outros
territérios e corpos. Como afirmam Paim e Furtado (2024), “a demanda por novos minerais
[...] tende a aumentar para viabilizar a producdo de equipamentos de alta tecnologia,
como baterias [...], carros elétricos” (p. 20). Essa demanda recai sobre populagdes negras,
indigenas e camponesas, situadas em zonas de sacrificio nos paises do Sul Global. O que
se apresenta como inovagao “limpa” traduz-se, na pratica, em intensificacdo da mineragao
e de novos conflitos socioambientais.

O documentadrio Tarifa Zero: Cidade em Disputa denuncia esse processo como parte de um
“colonialismo verde”, em que a retérica ambiental serve para justificar solucdes técnicas
centradas no transporte individual, sem enfrentar o modelo desigual de cidade. A crise
ambiental, nesse sentido, é usada como pretexto para perpetuar interesses privados,
ocultando que a verdadeira mudanca exige a transi¢ao do individual para o coletivo.

Além disso, a priorizacdo do transporte individual, mesmo quando rotulado como
sustentavel, aprofunda desigualdades histéricas. Como discutido na coletanea Mobilidade
Antirracista (2021), “o estilo de vida ocidental baseado na automobilidade é responsével
pela crise climatica. Uma crise que ja comeca a afetar duramente o Sul Global e
transforma muitos em refugiados climdticos” (p.375). A insisténcia nesse modelo
urbano-climatico evidencia que a liberdade de circulagdo permanece como privilégio, e
ndo como direito.
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Figura 1. Frame do documentario Tarifa Zero: Cidade em Disputa. Brasil de Fato/Fundacao Rosa Luxemburgo.



O relatério Em nome do clima: mapeamento critico faz uma critica robusta a centralidade
dos carros elétricos e a intensificacdo da mineracdo no modelo atual de transicdo
energética. O estudo alerta para o fato de que a substituicao de carros a combustdo por
veiculos elétricos ndo altera as estruturas centrais do modelo extrativista que alimenta a
crise climatica. Em vez disso, transfere os impactos:

+ A adocdo massiva de veiculos elétricos requer minerais criticos como litio,
cobalto e aluminio, essenciais para baterias e estruturas leves.

- Essa nova demanda por minerais desloca os custos ambientais e sociais para
territérios do Sul Global, intensificando conflitos socioambientais, racismo
ambiental e violacoes de direitos.

« A “descarbonizacao” por eletrificagdo da frota, sem questionar o modelo de
transporte individual motorizado, é chamada de “solucao de mercado” incapaz
de enfrentar as causas estruturais da crise climatica.

Por fim, como alerta Luiza Erundina (2020), “o transporte coletivo controla tempos,
usos, acessos e pode reforcar a estrutura social excludente”. A saida ndo esta, portanto,
na substituicdo de um tipo de veiculo por outro, mas na transformacgdo estrutural do
paradigma da mobilidade urbana, com centralidade na justica ambiental, social e racial.

Mobilidade antirracista e o direito a cidade

A mobilidade urbana é atravessada por estruturas histéricas de desigualdade racial,
econdmica e territorial. No Brasil, o transporte coletivo ndo apenas reflete essas
desigualdades. Ele as reforca. Trata-se de um campo onde se expressa, de maneira
cotidiana e brutal, o racismo estrutural: longas jornadas, insegurancga, sobrecarga fisica
e emocional, falta de acessibilidade e altos custos tarifarios recaem, sobretudo, sobre os
corpos negros e periféricos.

O transporte coletivo é uma continuagdo do navio negreiro. Nao é coincidéncia que
suas principais caracteristicas sejam tdo parecidas: o tratamento desumano a quem é
transportado, o veiculo precario superlotado, a violéncia constante durante a viagem,
o trajeto nunca estar de acordo com nossas vontades e sim a das elites brancas que
enriquecem a custa do trafico/ transporte de pessoas. Uma maioria negra transportada
para trabalhar em regides de maioria branca.” (SANTAREM, 2021, p. 28).

Essa analogia ndo é meramente retdrica: ela escancara as herancas coloniais presentes na
estrutura urbana contemporanea.

No documentdrio Tarifa Zero: Cidade em Disputa, os efeitos dessa precariedade sao visiveis
ndo apenas na paisagem, mas no corpo e na psique de quem depende do transporte
publico: alimentagdo comprometida, sono insuficiente, dores cronicas, isolamento social
e sofrimento psiquico sdo consequéncias invisibilizadas da desigualdade na mobilidade.

Romper com esse ciclo exige reconhecer o transporte como direito social e, portanto,
como responsabilidade do Estado. Isso implica vontade politica, financiamento publico
progressivo e participagdo ativa da sociedade na formulacao das politicas de mobilidade.
A proposta de mobilidade antirracista articula justica ambiental e reparacao historica,
com foco em um projeto de cidade mais democratica, acessivel e viva.



Gratuidade e eletrificagao: por uma revolugao na
mobilidade publica

A politica de Tarifa Zero nos convida a uma reflexdo sobre o papel do
transporte coletivo na sociedade brasileira. Trata-se de romper com a
légica da catraca como barreira ao direito de ir e vir, como simbolo da
desigualdade urbana e como expressdao do racismo institucionalizado
nas cidades. Como sintetiza Petrone (2021, p. 24), “A Tarifa Zero é, pela
forma como se estrutura a desigualdade no Brasil, um instrumento
muito eficiente de enfrentamento ao racismo expresso na limitacdo do
direito de ir e vir”.

No entanto, a gratuidade, por si s6, ndo é suficiente. Ela precisa
estar associada a investimentos publicos robustos e continuos em
infraestrutura, qualidade de servigco e expansdo da cobertura, de
forma a garantir um sistema de transporte coletivo eficaz, confortavel,
acessivel e seguro. Nesse sentido, é preciso aprofundar o debate sobre
os parametros e indicadores de qualidade que assegurem a efetividade
dessa politica, como tempo de espera, conforto nos veiculos,
acessibilidade universal, frequéncia e confiabilidade, entre outros
critérios.

Além disso, o atual modelo de mobilidade, centrado no transporte
rodovidrio sob controle de empresas privadas, muitas vezes vinculadas
a esquemas de corrupcdo e ma gestdo, reforca a exclusdo social.
Conforme argumentado no livro Mobilidade Antirracista, trata-se de
um modelo caro, poluente, de péssima qualidade e altamente lucrativo
para poucos (SANTINI et al., 2021, p. 21).

Nesse contexto, a eletrificacdo da frota deve estar no centro do
planejamento urbano, com prioridade absoluta para o transporte
publico coletivo. A transicdo energética exige corredores exclusivos,
integracdo entre modais, sistemas inteligentes de operacdo e
participacdo popular nos processos decisorios. O transporte publico,
gratuito e eletrificado, deve ser concebido como infraestrutura
essencial, orientada por critérios de justica social, ambiental e racial.

O documentdrio Tarifa Zero: Cidade em Disputa evidencia essa
articulacdo entre gratuidade, qualidade e transicao energética justa. Ao
mostrar os impactos da precariedade sobre a saide, o tempo e a vida
cotidiana das pessoas que dependem do transporte publico, o filme
afirma que a Tarifa Zero, integrada ao planejamento de um sistema
publico eletrificado, ndo é apenas uma resposta econdémica, mas uma
estratégia de cuidado, sustentabilidade e redistribuicdo do espago
urbano.

52



Conclusao

A aposta nos carros elétricos individuais como simbolo da transicao
energética reforca um modelo de mobilidade centrado na exclusdo. Ao
deslocar os custos sociais e ecoldgicos para outros territérios e manter
intocados os fundamentos do urbanismo segregador, essa proposta
reproduz desigualdades ja naturalizadas — como o racismo estrutural
que organiza o acesso a cidade.

Como discutido ao longo deste artigo, ndo se trata apenas de substituir
um tipo de veiculo por outro, mas de inverter prioridades: colocar o
transporte coletivo no centro do planejamento urbano e da agenda
climatica. A Tarifa Zero, articulada a melhoria continua da qualidade e
a eletrificagdo da frota publica, é uma politica publica vidvel, concreta
e urgente. Ela rompe com a légica da catraca como barreira ao direito
de ir e vir, reduz os impactos socioambientais e enfrenta diretamente a
precarizacao imposta aos corpos negros e periféricos.

Garantir um sistema gratuito, limpo, acessivel e bem planejado nio
¢ uma utopia: é uma exigéncia para qualquer projeto sério de justica
ambiental, urbana e racial. A transicdo energética sé tera sentido se
for também uma transicao politica — do individual para o coletivo, do
mercado para o comum, da exclusdo para a reparacao.
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ENGAJAMENTO

Movimento Busao 0800 mostra que sonhar
com a Tarifa Zero é possivel e urgente

Resumo: O artigo analisa o papel do Legislativo e
da mobilizacao social na construcao da politica de
Tarifa Zero em Belo Horizonte. A partir do Projeto de
Lei n® 60/2025, elaborado por movimentos sociais e
protocolado na Camara Municipal, discute-se como
a pressao popular tem sido essencial para avangar na
proposta. A experiéncia € apresentada como politica de
justica social, racial e de género, com impacto nacional.
O texto destaca ainda o envolvimento de vereadores,
influenciadores e organizagdes, e a resposta do governo
federal diante da crescente adesao a pauta.

Aurea Carolina**

‘ ‘ Isso é papo de retardado”, disse o ex-prefeito de Belo Horizonte,
Alexandre Kalil, ao se referir ao Projeto de Lei n° 60/2025, que
institui a politica de 6nibus gratuito na capital mineira. A expressao
capacitista veio acompanhada do adjetivo “delirio” para descrever

Jerlan Alves™ uma proposta assinada por 22 vereadores da Camara Municipal. O

PL foi rejeitado pela Camara Municipal em 3 de outubro de 2025, mas

resultou em ampla mobilizacao social em torno do tema e colocou o tema

definitivamente na pauta da cidade.

Mas o que alguns chamam de delirio é, na verdade, um projeto sélido
que nasce dos movimentos sociais e é encampada por parlamentares
comprometidos. Cabe ao Legislativo transformar demandas sociais legi-
timas, como o direito a mobilidade, em lei. E é exatamente isso que o PL do
Clareana Cunha™ “Busdo 0800” representa. O projeto responde a uma realidade em que maes
caminham longos trajetos com filhos no colo por ndo terem dinheiro para
a passagem; jovens que interrompem os estudos porque ndo conseguem
g?s';/gtégsliz/goi-org/lo 36942/dialogossocioambien-  custear o transporte. Para falar na linguagem de quem s6 valoriza o di-

T nheiro, ndo véem o quanto de recurso publico escorre pelo ralo quando
Palavras-chave: Tarifa Zero: mobili-  uma pessoa deixa de ir em uma consulta médica marcada pelo SUS porque
zacao social; justica urbana; Legisla- ~ a tarifa é uma barreira. Essas situagdes, repetidas todos os dias, mostram
tivo municipal; direito a cidade. que a gratuidade nao é luxo, mas politica de acesso a direitos.

‘CMBH, “"NOSSAS, ""Polis.
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Além das pessoas que deixam de acessar politicas publicas porque o pagamento da tarifa é
um impedimento, uma parcela da populagdo opta por adquirir seu carro ou moto, esgotando
seus recursos financeiros e sacrificando outras necessidades. A pesquisa realizada pelo
Serasa, a relagdo do brasileiro com o automdvel (Serasa, 2025), mostrou que o automével € a
segunda maior despesa no or¢amento anual doméstico das familias.

O Legislativo, ao protocolar e debater o PL n° 60/2025, cumpre também sua funcdo de
fiscalizar o uso dos recursos publicos e apresentar solucoes viaveis. O peso do transporte
ndo recai apenas sobre o orcamento familiar, mas também sobre as contas municipais. Com
o colapso da mobilidade urbana, prefeituras tém destinado quantias cada vez maiores em
subsidios para manter o sistema de 6nibus. Em Belo Horizonte, esse aporte chegou a R$698
milhGes em 2024, tornando-se a terceira maior despesa do municipio (CNT, 2024). Recursos
pagos com os impostos da populacao devem ser convertidos em melhorias concretas na
qualidade de vida, e ndo apenas na manutenc¢do de um modelo ineficiente.

Pensando nisso, o PL do Busdo 0800, elaborado por organizagdes da sociedade civil em
2024 e protocolado em fevereiro de 2025 como PL n° 60/2025 na Camara de BH, pretende
estabelecer a politica de 6nibus gratuito na cidade. Os recursos previstos para essa politica
sdo principalmente o subsidio publico e a substituicdio do Vale Transporte por uma
contribuicao por funciondrio das pessoas juridicas (empresas e 6rgaos publicos) que atuam
na capital.

Na votacao de 3 de outubro, o projeto foi rejeitado por trinta vereadores e aprovado por dez
- dos 22 que haviam assinado a proposta original (a maioria da cdmara), doze mudaram de
posicio apds forte pressdo do prefeito Alvaro Damizo (Unifio Brasil). A pauta, porém, segue
no horizonte da cidade e deve voltar a ser debatida no parlamento. Para que as instituicoes
aprovem e viabilizem a proposta, as organizacdes da sociedade civil tém cumprido um papel
crucial pautando as redes sociais e as ruas de Belo Horizonte em defesa dessa politica.

Mobilizacao cidada e pressao popular

Se o Legislativo transforma demandas em lei, é a mobilizacdo cidada que constréi o
ambiente politico para que essas propostas avancem. A campanha pelo “Busdo 0800” em
Belo Horizonte é um exemplo emblemadtico. Em 2023, quando o projeto de Tarifa Zero
foi protocolado pela primeira vez, a adesdao popular foi pequena e ele acabou arquivado.
Ainda assim, as organizacoes envolvidas seguiram acreditando na forca da proposta e, em
parceria com a Rede Nossas Cidades (RNC), que reune organizacoes e coletivos de todo o
Brasil, articularam agOes simultaneas em nove cidades durante o Dia Mundial Sem Carro.
Essa mobilizacdo recolocou o tema em evidéncia e consolidou uma rede de apoiadores e
comunicadores engajados na pauta.

Ja no ciclo eleitoral seguinte, essa forca se espalhou. Nas eleicbes municipais de 2024,
a estratégia foi replicada em oito cidades: Manaus, Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Japeri, Sao
Gongalo, Salvador, Jodo Pessoa e Campinas. Candidaturas foram pressionadas a incluir
a Tarifa Zero em seus planos de governo. Um levantamento nacional indicou que 675
candidaturas a prefeito em 2024 mencionaram a Tarifa Zero em seus planos, o que comprova
que, hoje, Tarifa Zero da voto (Santos, 2025).

Apés o periodo eleitoral, o projeto foi protocolado novamente e uma nova onda comegou.
Influenciadores de BH passaram a produzir contetidos explicando a viabilidade da Tarifa
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Zero. Blocos de carnaval, batalhas de rima, bandeirdes no carnaval e
presenca em festivais populares como o “Sensacional” e “Festa da Luz”
transformaram o tema em expressdo cultural. A campanha ganhou as
ruas, as redes e os palcos. Enquanto nas redes, publicacoes no perfil
da Minha BH e Tarifa Zero BH mobilizaram apoiadores para cobrar
vereadores indecisos ao longo de sua tramitacdo nas Comissdes; no
offline, movimentos convocaram audiéncias e reunides com empresarios
para apresentar a proposta e desmentir inverdades sobre o projeto. O
resultado ndo poderia ser outro: em poucos dias, a mobilizacdo reuniu
mais de 10 mil assinaturas em um abaixo-assinado virtual e o apoio
formal de 300 empreendedores, além de garantir maioria na Camara
Municipal (22 dos 41 vereadores) ainda antes da votacao definitiva.

Mas esse processo é ainda mais profundo. Em 2022, durante as elei¢oes
presidenciais, mais de 80 organizagoOes, sindicatos e movimentos de
base se uniram na coalizdo Passe Livre pela Democracia, animada pelo
NOSSAS. Essa articulacdo garantiu transporte gratuito no segundo turno
em quase 400 cidades, incluindo capitais e grandes centros urbanos. A
medida teve impacto direto na garantia do direito ao voto de milhdes
de brasileiros e foi considerada crucial para conter o avango autoritario
representado por Bolsonaro (Santos, 2025).

O que esses exemplos revelam é que a mobilizacao cidadad, quando é
planejada, descentralizada e conectada com a vida real das pessoas,
consegue pautar o debate publico, influenciar decisoes institucionais
e transformar promessas em politicas concretas. E ela quem coloca
as propostas em movimento e, no caso da Tarifa Zero, quem tem
impulsionado sua transicao de ideia utdpica a politica viavel, popular
e urgente.

Dimensdes de género e raga na Tarifa Zero

A Tarifa Zero propoe mais do que a gratuidade da passagem. Trata-se de
reconhecer a mobilidade como parte das condigdes basicas de cidadania.
Ao eliminar a catraca como barreira econdémica, amplia-se o acesso a
servigos de saude, educacao, trabalho, cultura e participacio politica.

A ideia dialoga com a nocdo de mobilidade do cuidado, que destaca
trajetos cotidianos de curta distancia e repeticdo, como levar filhos a
escola, acompanhar familiares em consultas ou resolver demandas
administrativas (Sdnchez de Madariaga, 2019). Esses deslocamentos
recaem de forma desigual sobre as mulheres, principalmente negras
e moradoras de areas periféricas, que acabam arcando com custos
desproporcionais para seu deslocamento (Santini, Santarém e Albergaria,
2021). A gratuidade alivia esse peso, reduzindo gastos e tempo perdido, e
fortalece a autonomia de quem sustenta a reprodugao social cotidiana.

Esse debate também se conecta ao conceito de cidades feministas, que
reconhecem o cuidado como referéncia para o planejamento urbano. Em

56



contraste, a logica da automobilidade organiza o espaco em funcéo do carro e restringe o
acesso de quem depende do transporte publico. Experiéncias demonstram que politicas de
mobilidade centradas na vida cotidiana, como a Tarifa Zero, reorganizam a cidade segundo
as necessidades de quem a mantém em funcionamento.

A desigualdade racial reforcga esse quadro. Mulheres negras em condicoes de vulnerabilidade
econdmica, que sao maioria entre as usuarias do transporte publico, realizam em média
0,7 viagem por dia, enquanto a média nacional é de 1,64 (Santini, Santarém e Albergaria,
2021). Essa diferenca reflete limites concretos de circulacdo que restringem o acesso a
oportunidades e a direitos basicos.

No aspecto econdémico, o transporte é a segunda maior despesa das familias brasileiras,
ficando atrds apenas da habitacdo. Entre mulheres de baixa renda, esse gasto muitas vezes
implica a escolha entre pagar pela passagem ou atender a outras necessidades. Experiéncias
de Tarifa Zero em cidades como Maricé (R]) mostram que a medida pode representar uma
economia relevante para as familias sem comprometer de forma significativa os orgamentos
municipais.

Uma virada nacional

Assim, a proposta do Busado 0800 pode ser compreendida como uma estratégia de equidade
urbana para a construcdo de cidades feministas. Ela reduz barreiras econémicas, devolve
tempo e renda para quem mais depende do transporte coletivo e fortalece o direito a cidade
em sua dimensao social, de género e de raca.

O projeto do Busdo 0800 ja tem causado grande impacto politico no Brasil. Esta ficando
evidente que ter Onibus gratuitos em grandes cidades é possivel se houver vontade politica
dos governantes. O Brasil estd diante da possibilidade de uma mudanca estrutural na
mobilidade urbana ser feita de baixo para cima: comecando pela elaboracdo dos movimentos
sociais, passando pela proposi¢do na Camara de Vereadores de Belo Horizonte e se tornando
um exemplo nacional de politica publica.

Essa virada em Belo Horizonte tem repercussdes que vdo além de suas fronteiras. Ja
é possivel observar uma espécie de efeito domind programatico, com outras cidades
estudando como replicar a proposta. Mesmo rejeitado, o PL n° 60/2025 foi importante para
recentralizar o debate sobre mobilidade urbana no Brasil. Em um contexto de crise climatica
e desigualdade, a Tarifa Zero aparece como uma politica publica estrutural, de baixo custo
orcamentario relativo e alto impacto social. A narrativa construida pela campanha que
combina cultura, dados, mobilizacdo de base e articulacio institucional tem mostrado que é
possivel construir mudancas estruturais a partir da sociedade civil organizada.

Como resposta a esse movimento, o governo federal também comegou a se mexer.
Recentemente (setembro de 2025), o presidente Lula solicitou um estudo técnico sobre a
viabilidade da Tarifa Zero em todo o pais sinalizando que a pauta ja ultrapassou os muros
das camaras municipais e chegou a Esplanada dos Ministérios. Mais do que um projeto
de lei municipal, o Busao 0800 tornou-se um laboratdrio de transformagdo urbana e uma
referéncia concreta de como se formula e aprova uma politica publica com base em escuta
popular, mobilizacio e disputa simbdlica. E essa capacidade de articulacio que faz da
experiéncia em Belo Horizonte ndo um caso isolado, mas um ponto de inflexdo nacional,
com potencial para inaugurar uma nova fase da mobilidade urbana no Brasil.
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INTERDISCIPLINARIDADES

Efeitos da Tarifa Zero na reducao de
congestionamentos em Sao Caetano do
Sul: uma analise exploratoria

Resumo: Um dos resultados esperados da implemen-
tacao Programa Tarifa Zero, que oferece gratuidade
universal no sistema de transporte publico coletivo do
municipio de Sao Caetano do Sul, na Regiao Metro-
politana de Sao Paulo, desde novembro de 2023, € a
reducao de automoveis nas ruas, substituindo viagens
Marcelo Amaral individuais por viagens de onibus, inclusive as nao moto-

Pante’ rizadas. Este artigo pretende apresentar evidéncias da
possivel mudanca na matriz de viagens e sugerir novos
estudos sobre os efeitos da adogao da Tarifa Zero na
mobilidade urbana. Os dados utilizados foram obtidos
diretamente na Secretaria de Mobilidade Urbana de Sao
Caetano do Sul - SEMOB, que faz a gestao do sistema de
transporte coletivo municipal, operado por concessao
de servico publico.

omo na maioria das cidades brasileiras em que ha

sistema de transporte publico representativo na matriz de

mobilidade urbana, Sdo Caetano do Sul também verificava

o fendmeno das ultimas décadas de reducdo de demanda,

processo agravado a partir da Pandemia de COVID-19,
que colocou em questdo a sustentabilidade econdmica das operacoes,
obrigando as prefeituras a implementar ou ampliar substancialmente o
subsidio publico do transporte.

No caso de Sdao Caetano do Sul nio havia subsidio implementado.
Frente a este problema, vislumbrando a adocédo de subsidio ao sistema
para garantir a continuidade da operagdo, a Prefeitura identificou
a oportunidade de custear integralmente o sistema, concedendo a
gratuidade universal.

Foram entdo realizados estudos de viabilidade, identificando qual
PMSCS. seria o formato mais adequado de estruturacdo econdémica e de
DO https://doi.org/10.36042/dialogossocicambien-  dimensionamento da oferta, especialmente considerando o aumento
laisvBi231428 de demanda projetado para o modelo gratuito. Basicamente o aumento
Palavras-chave: Tarifa Zero: Trans-  da demanda projetada foi de 50%, ensejando incremento de 30% na
porte Gratuito; Mobilidade Urbana.  oferta nos horarios de pico. Logo no segundo més de implantagdo da
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Tarifa Zero novos ajustes foram necessarios, visto que a projecao inicial fora alcancada
com clara tendéncia de crescimento da demanda. O sistema foi sendo incrementado
desde entdo, sem, no entanto, se verificar grandes saltos de demanda, a qual crescia
principalmente nos horarios entre picos, nos momentos em que a operacio, com oferta
subaproveitada, comporta esse crescimento. Com cerca de oito meses de operagdo ja
se observava equilibrio entre oferta e demanda no sistema, sendo necessarios ajustes
pontuais e incrementos discretos na oferta. Em ordem de grandeza, passou-se de
20.000 passageiros em dias uteis no sistema tarifado, para 80.000 passageiros didrios em
gratuidade universal, 300% a mais na demanda, absorvida por 36% de incremento na
oferta, dimensionada para horarios de pico.

O fator preponderante que explica a alta capacidade de absorcdo da demanda pelo
sistema é a natureza dos deslocamentos na cidade. Sao Caetano do Sul é, segundo o Censo
2022, o sexto municipio mais adensado do pais (10.805,23 hab./km?). Com territério de
15,33 Km?, é o terceiro menor municipio em &rea do Brasil, com 165.655 habitantes.
Estas caracteristicas territoriais do adensamento urbano determinam a natureza dos
deslocamentos como mais curtos e frequentes; justificando uma maior oferta de servico,
e caracterizando a operagdo do sistema como “Tarifa Zero de Alta Densidade”.

Dentre os inimeros processos sociais, economicos e ambientais deflagrados pela adogdo
do Programa Tarifa Zero, esperava-se a redugdo do nimero de deslocamentos por modos
individuais. O que se pode verificar foi o aumento de cerca de 60.000 viagens didrias no
sistema de transporte coletivo, provavelmente viagens que antes eram realizadas por
modos individuais, motorizados.

A plataforma de gestao e planejamento de mobilidade - SEMOB

Quase coincidente a implementagado do Programa Tarifa Zero, em meados de 2023, entrou
em operacdo na SEMOB de Sao Caetano do Sul, um sistema de gestao e planejamento de
mobilidade baseado em dados de deslocamento coletados através dos aplicativos Waze
e Google Maps. Todos os veiculos em deslocamento dentro do territério, portadores de
telefones celulares com os referidos aplicativos instalados, fornecem as suas plataformas
dados de velocidade de deslocamento em tempo real. Com isso determina-se a velocidade
média histdrica para cada dia e hordrio, em cada via da cidade. Sempre que esta velocidade
média decresce, o sistema registra um episédio de congestionamento. Com base nestes
calculos, por exemplo, o algoritmo do Waze traca novas rotas mais rdpidas, atualizando
frequentemente o trajeto inicialmente proposto.

Estes dados ja existiam acumulados nas plataformas desde 2019. Em 2023 houve a ideia de
oferecer estes dados a gestao publica de mobilidade das cidades, como informacdes uteis,
e Sdo Caetano do Sul, foi o municipio que, junto ao desenvolvedor do sistema, participou
da criacao da plataforma GO DATA (Figura 1), presente em algumas cidades brasileiras e
outras no exterior.

Dentre as possiveis andlises da plataforma, o registro mensal de ocorréncias de
congestionamentos, comparados més a més e com o ano anterior (Figura 1), evidenciou
a mudanca de comportamento apds novembro de 2023, indicando possivel associagio
entre o aumento de passageiros nos 6nibus do sistema de transporte coletivo municipal
e a reducdo de congestionamentos vidrios envolvendo veiculos motorizados em geral.
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Identificado o fenomeno da reducdo de congestionamentos buscou-se uma forma de
quantificar, mesmo de forma aproximada, a diminuicdo dos deslocamentos individuais
dentro do territério.

A partir dos dados da Plataforma GO DATA (Figura 1) foram elaborados dois graficos
(Figura 2) que apresentam os registros de congestionamento més a més, considerados
desde o inicio da série histérica a partir de abril de 2019 até maio de 2025. Nos dois
graficos é possivel observar em novembro de 2023 a mudanca de patamar de ocorréncias
de congestionamentos. De maio de 2025 em diante houve mudancas significativas na
operacdo do Tarifa Zero que poderiam determinar uma inconsisténcia nos resultados,
portanto sendo desconsiderados os dados além desta data. Na analise, também
foram desconsiderados os meses de janeiro e julho em todos os anos, quando os
congestionamentos sdo reduzidos.

As andlises também se basearam em duas situacdes distintas. A primeira considera os
congestionamentos de todas as classificagoes, quais sejam, “Leve, Moderado, Intenso E
Muito Intenso” (Figura 1). A segunda leva em conta apenas a categoria “Muito Intenso”,
que enfatiza o desenho do fenémeno apds o inicio da gratuidade. Notavel também o que
ocorre em abril de 2020 e meses seguintes (Figura 2), com a representacdo das restricoes
de mobilidade devidas a pandemia de COVID-19, corroborando a eficdcia da plataforma
em descrever comparativamente o trafego na cidade.

Foram consideradas as médias méveis de 7 periodos, demonstrando com mais clareza
a existéncia de um nexo causal entre o inicio do Tarifa Zero e a mudanca no padrio de
comportamento dos congestionamentos na cidade (Figura 2).

O incremento é de cerca de 60 mil passageiros por dia util no sistema de transporte
coletivo municipal, representando comparativamente ao total de viagens apurado pela
Pesquisa Origem e Destino 2023 (Metrd, 2023) - 384.775 viagens didrias - cerca de 15%
das viagens. Importante destacar que a Pesquisa OD foi realizada quase na totalidade em
periodo anterior ao da implantacio do Programa Tarifa Zero. E possivel considerar que
o efeito de alteracdo da matriz modal tenha se dado no sentido dos modos individuais -
motorizados ou nao - para o modo coletivo em igual proporgado. Assim sendo redistribuem-
se os percentuais entre todos os modos individuais desconsiderados os coletivos. Com
base nestes percentuais redistribuem-se as 60 mil viagens que, por hipotese, sairam
destes modos, obtendo-se os novos valores de viagens didrias por modo. A divisdo destes
valores por 19 horas diarias de operagdo apresenta um valor, igualmente aproximado, da
quantidade horaria de deslocamentos por modal.

O primeiro resultado obtido é uma forte associagdo entre a implantacdo do Tarifa Zero e
a reducao de congestionamentos, revelada pela alteracdo do padrao dos dados medidos
pela plataforma de Gestdo e Planejamento de Mobilidade (Figura 2).

O segundo resultado é a diminui¢do de cada modal individual, por hora:
+ 1.595 deslocamentos em automével particular por hora;
+ 233 deslocamentos em taxi ou aplicativo por hora;
+ 110 deslocamentos em motocicletas por hora; e
+ 1.230 deslocamentos ativos por hora.

Em linhas gerais, houve aumento de 80,3% nas viagens coletivas com redugao de 19,4%
nas individuais, motorizadas ou nao.
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Figura 1. Painel da Plataforma GO DATA - Exemplo de comparacao dos dados do sistema - Somente
Congestionamento Muito Intenso - 2022/2023. Fonte: Disponivel em https://go.saocaetanodosul.
sp.4smartcloud.com/ em 13/10/2025 mediante acesso controlado.

Ressalvadas as condicOes deste estudo exclusivamente para Sado
Caetano do Sul dadas suas caracteristicas e as limitagdes para alcancar
medidas precisas além destas disponiveis para este estudo, fica
explicito que nao se podem adotar valores aqui apresentados como
parametros para outras andlises ou operagdes de transporte com
gratuidade e assim conclui-se.

Horizonte de pesquisa

Tem sido um desafio encontrar uma forma de identificar e quantificar
as externalidades derivadas da implementacdo da gratuidade no
transporte coletivo. Por condicbes tecnoldgicas disponiveis em Sao
Caetano do Sul até agora, foi possivel explorar efeitos eventuais de
reducao do transito devido a adocao de Tarifa Zero no transporte
coletivo. Este primeiro estudo abre caminho para que outros possam
ser desenvolvidos a partir das hipéteses aqui levantadas.
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Figura 2. Analise dos dados da plataforma desde 2019 com média movel, evidenciando a mudanca de tendéncia das curvas. A
primeira considera todos os tipos de congestionamento, a segunda apenas o tipo “Muito Intenso’”.
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Distribuicdo por modal  Distribuigo por modal Distribuigdo da Redistribui¢do por Resultado

(média origem e destino)  (somente individual) diferenca do modal
incremento no
coletivo

Metrd 8.940 2,3% 8.940 2,3% 0
Trem 16.928 4,4% 16.928 4,4% 0
Onibus 28.178 7,3% 88.178 22,9% 60.000
Transporte fretado 10.672 2,8% 10.672 2,8% 0
Transporte escolar 10.070 2,6% 10.070 2,6% 0
Dirigindo automovel 109.700 28,5% 109.700 35,4% 21.233 88.467 23,0% -21.233
Passageiro de automdvel 46.860 12,2% 46.860 15,1% 9.070 37.790 9,8% -9.070
Téxi convencional 1.924 0,5% 1.924 0,6% 372 1.552 0,4% -372
Téxi ndo convencional / aplicativo 19.969 5,2% 19.969 6,4% 3.865 16.104 4,2% -3.865
Dirigindo moto 9.651 2,5% 9.651 3,1% 1.868 7.783 2,0% -1.868
Passageiro de moto e de mototéxi 1.127 0,3% 1.127 0,4% 218 909 0,2% -218
Bicicleta 3.500 0,9% 3.500 1,1% 677 2.823 0,7% -677
A pé 116.925 30,4% 116.925 37,7% 22.632 94.294 24,5% -22.632
Qutros 331 0,1% 331 0,1% 64 267 0,1% -64

TOTAL 384.775 100,00% 309.988 100,00% 60.000 384.775 100,00% 0

Tabela 1. Distribuicao dos modais em Sao Caetano do Sul e Redistribuicao apos consideracdes de aumento de demanda no
transporte coletivo, com base na OD2023. Fonte: Elaborada pelo autor.
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INTERDISCIPLINARIDADES

Desigualdade, exclusao e possibilidade da
Tarifa Zero na metrépole do Rio de Janeiro

Resumo: Na metropole do Rio de Janeiro, a
desigualdade e a exclusao geografica no transporte sao
agravadas pelo carater proibitivo das tarifas praticadas
em todos os servicos. A interagcao entre essas as
condicdes sociais € as desvantagens no transporte
) . se materializam nas condicdes de deslocamento da
Juciano Martins populacdo, em especial daquela residente em favelas e
Rodrigues . o .

periferias. Nesse contexto, uma das possibilidades mais
viaveis e necessarias € a implementacao da Tarifa Zero,
que surge como uma alternativa real para combater a
exclusao social e econdmica agravada pelas altas tarifas.

Vitor Mihessen™

omo outras metrdpoles brasileiras, a Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro combina acentuados problemas sociais
com a caréncia na oferta de servicos de transporte
capazes de atender, de forma minimamente adequada, as
necessidades da populacdo. Observa-se uma combinacgdo
entre as desvantagens em termos de transporte e as desvantagens sociais
de individuos, grupos e comunidades, nos termos propostos por Lucas
(2012). Uma combinagdo que aprofunda o quadro de desigualdades,
exclusdo e segregacao residencial ja constituido historicamente.

Nesse contexto, a configuracao urbana caracterizada pela dispersdo
residencial, pela hiperconcentracdo de oportunidades e por uma
rede de transporte radiocéntrica produz ainda um padrdo espacial da
mobilidade cotidiana marcada pelo movimento de massa em direco as
areas centrais da cidade do Rio de Janeiro. Predominam longas viagens,
multiplas baldeacdes, falhas operacionais recorrentes nos sistemas
DOL hitps.//doiorg/1036942/dialogossocioambien- e principalmente, tarifas elevadas, que tornam os deslocamentos
taisv8i23.1422 A
onerosos sob diversos aspectos.

*UFRJ, ""Casa Fluminense.

Palavras-chave: Tarifa Zero Esse padrao, somado ao cardter proibitivo do valor das passagens, é atra-
desigualdade; exclusao. vessado pela desigualdade de renda, pela persisténcia do desemprego,
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da informalidade e da pobreza. A interagdo entre essas condi¢des sociais
e as desvantagens no transporte se materializam nas condicoes de
deslocamento da populacgdo, em especial daquela residente em favelas e
periferias. Ao mesmo tempo, as dificuldades enfrentadas para conectar
a vida cotidiana ao exterior dos domicilios, bairros e comunidades sdo
intensificadas por hierarquias sociais profundas e duradouras, expressas
no territério — uma combinacdo perversa entre distancia fisica e social,
como apontam Ribeiro e Ribeiro (2024, p. 1)

Desigualdades de renda e de mobilidade

A observagdo dos niveis de desigualdade de renda e a pobreza
expressos em alguns indicadores ajudam a entender essa situagdo.
A regido metropolitana do Rio de Janeiro, onde o rendimento médio
real aumentou nos dltimos anos, se posiciona entre as mais desiguais
do pais. Seu coeficiente de Gini em 2024 foi de 0,533; maior que a
média brasileira (0,506) e superior ao registrado para outras regides
metropolitanas do Sudeste. Sua taxa de pobreza, nesse mesmo ano,
chegou a 17,6%. Embora seja o menor valor na série histérica desde
2012, mais de 2,2 milhdes de pessoas vivem em domicilios com renda
per capita mensal inferior a R$ 692,54.

Esses indicadores ajudam a compreender como as desvantagens sociais
e de transporte se articulam, produzindo fortes desigualdades nas
condicoes de deslocamento e no acesso a oportunidades entre grupos
de diferentes rendas, cor ou raca e locais de moradia. Segundo o Censo
Demogréfico de 2022, 29% das pessoas na regiao metropolitana do Rio
de Janeiro gastam mais de uma hora no trajeto até o trabalho — o maior
percentual entre as metrdpoles brasileiras. As disparidades internas
sao expressivas: enquanto na capital o indice é de 28%, em Japeri
alcanca 46%, o maior valor entre todos os municipios do pais.

A situacdo de pretos e pardos sdo consideravelmente piores em
comparacao com as pessoas autodeclaradas brancas, revelando como
as desvantagens de transporte na regido metropolitana atingem
diferentemente os grupos sociais. Entre os pretos e pardos, o
percentual na regido metropolitana chega a 33%, na capital a 44,4% e,
em Japeri, 51%. Ja entre as pessoas de cor branca, para esses mesmos
territérios, os percentuais sao de 29%, 24%, 45% respectivamente. Esse
dado apenas ilustra como a desigualdade se manifesta nas condicdes
de mobilidade de determinados grupos sociais e como a populagdo
de muitas partes da periferia metropolitana e das favelas se mantém
privada de servicos que permitem o acesso a infraestruturas e servigos
de transporte minimamente dignos.

Em um contexto também de exclusio geografica, muitos desses
territérios, incluindo as favelas das areas centrais, se configuram
como verdadeiros desertos de transporte. Em exercicio exploratério
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Figura 1. Percentual de domicilios a mais de 15 minutos de caminhada de qualquer ponto da rede de transporte publico no
municipio do Rio de Janeiro. Fonte: Censo Demografico de 2022 - IBGE.

para o municipio do Rio de Janeiro, também com dados do Censo Demogréfico de 2022,
encontramos que 7% dos domicilios estdo a mais de 15 minutos a pé de qualquer ponto do
sistema de transporte publico. A figura 1 mostra como esse indicador varia no territdrio,
com destaque para os pontos onde ha auséncia completa do servico. Nesses locais, as
desvantagens de transporte sdo praticamente absolutas.

Dar atencdo especial a esses locais, é um passo fundamental para enfrentar o quadro de
exclusdo resultante da interacdo entre desvantagens nos transportes e as desvantagens
sociais. Isso implica na necessidade de reavaliar o desenho da rede de transporte, de modo
que possa se adequar as necessidades da populagdo através de uma revisao sistematica,
participativa e transparente dos itinerarios os 6nibus municipais e intermunicipais e da
provisdo de infraestruturas adaptadas a aspectos especificos da geografia, principalmente
quando se pensa nos territérios de favela.

Essa exclusdo é agravada pelo carater proibitivo, excludente e segregador das tarifas
praticadas na metrépole do Rio de Janeiro. Atualmente, as tarifas de todos os modos de
transporte publico estdo entre as mais altas do pais. As passagens de 6nibus e VLT no
municipio do Rio custam R$4,70, a do metrd, R$ 7,90 e a dos trens que cobrem a regido
metropolitana R$ 7,60.

O contraste significativo entre pessoas brancas, pretas e pardas no que diz respeito ao peso
da tarifa no rendimento mensal é mais uma expressdo da desigualdade nos transportes
e consequentemente na acessibilidade urbana. Para se deslocar de metr6 durante 22
dias uteis, considerando ida e volta, uma pessoa da cor preta, por exemplo, compromete
28,9% da renda em média, contra apenas 13,2% das pessoas brancas (figura 2).
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Figura 2. Peso da tarifa do transporte publico na Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro por cor ou raga - Percentual da media
de renda domiciliar per capita comprometido com a compra de 44 passagens. Fonte: Fonte: Pesquisa Nacional por Amostra

de Domicilios Continua (IBGE). Tabulacao propria; Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro; AGETRANSP. Nota: () rendimento
calculado a partir da renda domiciliar per capita (a precos medios do ano, 2024 / IPCA); A informacao dos onibus se refere apenas
ao servico de dnibus urbanos da cidade do Rio de Janeiro.

Financiamento indireto do transporte publico

Uma das possibilidades mais vidveis e necessarias nesse contexto é a implementacgéo
da Tarifa Zero, que surge como uma alternativa real para combater a exclusdo social e
economica agravada pelo peso das tarifas no orcamento familiar. Como ja acontece em
outras areas como saude, educacio e seguranca, é preciso conceber e aplicar o conceito
de financiamento indireto do transporte publico. Esse é o principio que orientou Projeto
de Tarifa Zero, que visa garantir gratuidade nos 6nibus de Belo Horizonte, votado na
Camara Municipal da cidade em outubro de 2025. Embora ndo tenha sido aprovado, a
capital de Minas Gerais esteve perto de se tornar a primeira capital do Brasil a oferecer
transporte coletivo gratuito para toda a populagao.

Esse projeto tem origem na proposta concebida por uma coalizacdo de organizacoes
lideradas pelo Tarifa Zero BH. Nessa proposta, a solucdo para o financiamento esta
na criagdo de uma Taxa de Transporte Publico (TTP), cobrando um valor mensal por
empregados das pessoas juridicas com dez ou mais empregados. Com base nessa
arrecadacado, seria possivel oferecer servico gratuito no momento do uso e retirar as
catracas dos 6nibus do sistema de transporte publico.

O municipio do Rio de Janeiro, no final de 2022, tinha 2.041.040 vinculos em
estabelecimentos com 10 ou mais empregados, que, portanto, contribuiriam com a
TTP. Considerando a taxa por empregado de R$ 177,66 mensais estimada pela Casa
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Fluminense’, poderia ser arrecadado em torno de 4,3 bilhdes de reais por ano. Somado ao
que a prefeitura prevé para o subsidio as empresas de 6nibus em um ano, algo em torno
de 1,5 bilhao de reais, chega-se ao valor de 6,3 bilhoes. Esse valor é mais de duas vezes o
custo de 2,9 bilhdes estimado para a operacdo dos 6nibus municipais e do sistema BRT.

No caso da metropole do Rio de Janeiro, o desafio é maior quando se considera os trens
metropolitanos e o metrd, mas encontrar solugoes de financiamento para Tarifa Zero
primeiramente nos 6nibus é um primeiro passo para a gratuidade em outros subsistemas.
O que importa destacar no quadro de desigualdades e exclusdo é que a Tarifa Zero - sem
catracas - tem o potencial de promover a inclusao social ao contribuir para remover ao
mesmo tempo as barreiras econdmicas, sociais e geograficas que separam as pessoas
das oportunidades de vida. A eliminagdo do custo das passagens permitiria que muitas
pessoas que atualmente estido excluidas do mercado de trabalho ou das oportunidades
educacionais, culturais e recreativas devido ao alto custo das passagens melhorem suas
condicbes de acessibilidade.

1. https://casafluminense.org.br/
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Resumo: Este artigo analisa os multiplos impactos da
politica de Tarifa Zero no transporte publico brasileiro
a partir de um exercicio exploratorio realizado com
especialistas durante a | Conferéncia Internacional
Tarifa Zero e Saude (2025). Utilizando a técnica de
brainwriting, foram mapeados os efeitos esperados
sobre renda familiar, acesso a servicos, inclusao social,
saude, meio ambiente e qualidade do transporte. Os
resultados indicam potencial da gratuidade para ampliar
mobilidade e direitos sociais, embora persistam lacunas
empiricas quanto a magnitude e causalidade desses
impactos.

modelo de financiamento do transporte coletivo mais

comum no Brasil embute uma perversidade: quanto menos

pessoas utilizam o sistema, mais cara se torna a tarifa para

quem permanece nele. Isso ocorre porque a operacao

é custeada quase que exclusivamente pela cobranca da
passagem. Assim, a queda na demanda ou a redugdo de subsidios
publicos acabam sendo compensadas por aumentos tarifdrios. Como
resultado, quem mais depende do transporte, em sua maioria pessoas
de baixa renda, arca com tarifas mais altas, configurando um modelo
regressivo (Gregori et al., 2020).

Nas ultimas décadas, diversas cidades registraram queda continua na
demanda por transporte coletivo. A redugdo do nimero de passageiros
transportados em Onibus, trens e metros tem maultiplas causas,
incluindo politicas publicas de expansdo do crédito e reducdo ou até
isencdo tri-butaria para a aquisicao de veiculos particulares. O declinio
do uso do transporte coletivo foi acentuado durante a pandemia da
COVID-19, ameacando seriamente a continuidade de operacdo de
alguns servicos de transporte.

Este cenario, somado a pressdes sociais, tem levado varias cidades
a discutir e implementar modelos alternativos de financiamento de
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transporte - entre eles, a Tarifa Zero. Atualmente, 138 municipios no
Brasil oferecem gratuidade universal, beneficiando cerca de 8 milhdes
de pessoas.

No entanto, a expansdo da Tarifa Zero no Brasil demanda melhor
entendimento sobre seus impactos diretos e indiretos, dado seu
potencial de ampliar mobilidade, inclusdo e igualdade de oportunidades.
E fundamental aprofundar a compreensio dos multiplos e inter-
relacionados impactos para além de seus efeitos mais imediatos sobre
financiamento e custo de operacdo dos sistemas. Este artigo, de carater
exploratorio, busca contribuir para um mapeamento dos efeitos dessa
politica sob a otica de pesquisadores e profissionais diretamente
envolvidos na implementacgdo da Tarifa Zero.

Método

O estudo utilizou a técnica de brainwriting, método participativo
de coleta de dados qualitativos voltado a captar ideias e opinides de
especialistas sobre um tema complexo. A atividade foi conduzida
durante a I Conferéncia Internacional Tarifa Zero e Saude em Mariana
(MG), em 6 de junho de 2025, quando os participantes foram solicitados
a responder por escrito a seguinte pergunta: “O que indicaria o
sucesso de uma politica de Tarifa Zero no Brasil?” Aos respondentes
foi facultado registrar um ou mais de um indicador, quantificavel ou
nao. A participacgdo ocorreu de modo individual, voluntdrio e anénimo.
Participaram da atividade representantes da sociedade civil, do governo
federal, gestores de programas de Tarifa Zero de municipios brasileiros
e académicos.

Para interpretar as 29 contribuicoes registradas em papel autoadesivo,
aplicou-se uma andlise temdtica, na qual redundancias foram eliminadas
e elementos similares, agrupados. Deste processo, surgiu um mapa de
impactos, que organiza e relaciona os efeitos (ver Figura 1).

Resultados

Sao multiplos os impactos esperados de uma politica da Tarifa Zero.
O efeito mais imediato é a reducao do gasto com transporte, que
corresponde hoje a 20,7% das despesas familiares no Brasil, de acordo
com o IBGE. Do ponto de vista orcamentario, a gratuidade libera recursos
que podem ser destinados a alimentacao saudavel, cultura, saide e lazer.

Removida a barreira financeira, o transporte coletivo tende a ser
mais utilizado. Em Caucaia (CE), maior cidade brasileira com Tarifa
Zero, o volume de passageiros transportados quase quintuplicou em
apenas dois anos (NTU, 2024). Além do aumento da demanda, cresceu
o numero de viagens, sobretudo fora dos picos. A diversificacdo dos
horarios de uso pode ser um indicativo da viabilizacao de viagens que,
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Figura 1. Mapa de impactos da Tarifa Zero. Fonte: Elaborado pelos autores, 2025,

embora necessarias, deixavam de ser realizadas por limitacdes de renda, sobretudo entre
os setores mais pobres da populagdo. O aumento do acesso a atividades consiste em uma
dimensao central na perspectiva dos participantes.

Ao tornar o transporte coletivo economicamente mais atrativo, espera-se que a Tarifa
Zero possa contribuir para a redugdo da taxa de motorizacao (relagdo entre veiculos
motorizados e habitantes). No entanto, esta expectativa deve ser analisada com cautela.
Ha evidéncias de que a gratuidade isolada nao reduz o uso de automoveis, salvo quando
conjugada a medidas de restri¢ao ao carro (Kirschen, Pettine e Adams, 2023). Ainda assim,
prefeituras brasileiras reportaram redugoes: Caucaia, por exemplo, estimou queda de
40% na circulacao de veiculos privados (NTU, 2024) . Quando confirmada, esta mudanca
modal implica menos congestionamento, redu¢do de tempos de viagem, aumento da
seguranga viaria e ganhos ambientais, incluindo a reducdo nas emissoes de poluentes
atmosféricos e gases do efeito estufa.

A eliminacao da tarifa também gera ainda efeitos socioecondmicos relevantes. Experiéncias
em cidades que adotaram a Tarifa Zero apontam para o crescimento de empregos e
o aumento da arrecadacdo de impostos (NTU, 2024). A ampliacdo das oportunidades
gera ganhos de produtividade para trabalhadores informais, empresas e organizacoes,
contribuindo para o crescimento econoémico. Entre estudantes, observa-se reducao do
absenteismo, além de mais tempo e recursos para estudo (Kirschen, Pettine e Adams, 2023).
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Ao promover maior estabilidade de receitas aos operadores, a Tarifa
Zero foi apontada como um catalisador de melhorias na qualidade do
transporte coletivo. Dados da NTU indicam que cidades que adotaram
a medida expandiram suas frotas entre 22% e 83%, nos meses que se
seguiram a implementagdo. Além da ampliagdo da frota, participantes
destacaram avancos em outros indicadores de desempenho, como
redugdo do tempo de espera, maior regularidade e confiabilidade dos
servicos, além de melhores condi¢Ges de caminhabilidade no entorno
das paradas.

Do ponto de vista social, a politica pode contribuir para a redugio
das desigualdades ao ampliar a acessibilidade de grupos vulneraveis
(Gregori et al., 2020). Foram mencionados impactos como o aumento
da pratica de atividades fisicas por populacées de baixa renda e a
redugdo da inseguranca alimentar e nutricional através da ampliacdo
do acesso a pontos de vendas de alimentos. Também foi expressa a
expectativa de que a Tarifa Zero estimule uma redistribuigdo espacial
das oportunidades urbanas, do surgimento de novas centralidades e da
reducao de desigualdades centro-periferia.

A saude foi apontada como uma das principais dreas de impacto
positivo. Em consonéncia com evidéncias internacionais, participantes
mencionaram maior pratica de atividade fisica e melhor controle de
doengas cronicas nao transmissiveis.

Por fim, emergiu a dimensdo dos direitos sociais. A Tarifa Zero foi
interpretada como meio de viabilizar educacdo, saude e o prdprio
direito constitucional de ir e vir, ampliando direitos derivados do
acesso a cidade. Em nivel mais abstrato, participantes relacionaram a
politica a processos de autorrealizacdo e pertencimento, a fruicdo da
cidade como espaco de encontros, ao fortalecimento do capital social
e, em ultima instancia, a promocao da felicidade humana.

Conclusao

Apesar da simplicidade da técnica de brainwriting, foi possivel
construir um mapeamento relativamente amplo dos impactos
potenciais da Tarifa Zero em cidades brasileiras. O mapa oferece uma
visdo panoramica e multidimensional de efeitos diretos e indiretos
esperados com a eliminagao da tarifa no transporte publico coletivo,
permitindo uma compreensao holistica da pluralidade e complexidade
de suas consequéncias.

O mapa contempla desde impactos diretos e facilmente associados
a gratuidade (como a reducdo dos gastos com transporte e maior
disponibilidade orcamentaria para outras despesas) até impactos mais
abstratos e distantes de uma compreensdo estrita do conceito (como a
promocao de qualidade de vida, pertencimento social e felicidade). Ainda
assim, trata-se de um mapeamento incompleto, pois resultou de um
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exercicio ndo exaustivo, com a participacdo de um grupo especifico de
profissionais interessados sobretudo na relagdo entre transporte e saide.

Além disso, nao foi possivel determinar o sentido ou a plausibilidade
de alguns dos impactos mencionados. A frequéncia dos servigos de
transporte coletivo deve diminuir ou aumentar com a Tarifa Zero?
Como se pode esperar que o nivel de conforto aumente com a maior
demanda a estes servicos? Por que formas ampliadas de participagdo
popular na gestdo do transporte emergiriam com a Tarifa Zero? Tais
davidas surgem porque o nexo causal entre o impacto projetado e a
Tarifa Zero nio foi explicitado pelos participantes. E provavel que a
adoc¢do de metodologias mais complexas como mapas sistémicos para a
construcdo de diagramas de lacos causais possa identificar e esclarecer
melhor esses possiveis mecanismos e circunstancias.

Outro ponto central é a auséncia de evidéncias empiricas que confirmem
a ocorréncia, o sentido e a magnitude desses impactos. Ainda que
experiéncias concretas de Tarifa Zero no Brasil venham documentando
efeitos sobre a demanda e sobre os or¢amentos municipais, diversos
impactos de médio e longo prazo, sobretudo em dreas como inclusdo
social, qualidade ambiental, saide e economia local carecem de
avaliacOes sistematicas.

Apesar dessas limitagOes, exercicios exploratérios como este
desempenham papel relevante. Eles permitem identificar hipdteses
de impactos a serem testadas em estudos empiricos mais robustos
e contribuem para repensar o atual modelo de financiamento do
transporte coletivo, superar barreiras que restringem a mobilidade
urbana e promover uma compreensdo ampliada da Tarifa Zero — ndo
apenas como medida de gratuidade, mas como instrumento de politica
publica capaz de fomentar inclusdo social por multiplos mecanismos
interligados. Investigar de forma mais aprofundada esses mecanismos
e suas inter-relagdes deve constituir prioridade em pesquisas futuras.
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INTERDISCIPLINARIDADES

Catracas da segregacao na metrépole:
Tarifa Zero, transporte publico e cidadania
no territorio

Resumo: O sistema de transporte coletivo € desigual,
racista e segregador, impondo a imobilidade urbana
a populacao pobre e negra das periferias. O presente
ensaio visa analisar o papel da proposta de Tarifa Zero
como forma de problematizar a estrutura de segregacao
espacial por classe e raca em Sao Paulo. Para tanto,
baseou-se em uma breve leitura de obras referenciadas
sobre o tema da Tarifa Zero e segregagao espacial. As
analises indicam que a Tarifa Zero , com abrangéncia
territorial e qualidade, € essencial para garantir o direito
de conexao e acesso digno aos servicos da cidade,
fortalecendo a cidadania territorial e a luta antirracista.

Ricardo Barbosa da
Silva*

discussao sobre o transporte coletivo nas grandes cidades,

como Sao Paulo, transcende a mera analise de nimeros e

custos operacionais, configurando-se fundamentalmente

como um debate sobre cidadania, justica social e um

instrumento de luta antirracista. Isso porque, segundo
Caribé (2019), o sistema de transporte é intrinsecamente desigual,
racista e segregador, e a Tarifa Zero surge como politica essencial para
contribuir com a superacao dessa realidade.

A Tarifa Zero ndo implica que o transporte seja gratuito, mas sim
que seu custo seja coberto por mecanismos indiretos (Santini, 2019).
A tarifa, no modelo vigente, atua como uma barreira de acesso,
desenhada como um 6nus que recai sobre os usudrios e um limitador
de acesso para aqueles que ndo podem pagar (Gregori et al., 2019).

Unifesp. A catraca é o simbolo mais visivel desse controle e da limitacao for¢cada
DOI: https./doiorg/1036a42/dialogossocioambien- A€ circulacdo imposta aos grupos mais empobrecidos e negros (Santini,
taisvBiza1426 Santarém, Albergaria, 2021) que dependem centralmente do transporte
Palavras-chave: Segregacio, publico. Essa populacio, gera}men.te moradora das periferiAas,. é
Catraca, Desigualdade, Racismo, duplamente condenada, devido a desigualdade do modelo econémico
Tarifa Zero. e territorial (Santos, 1987).
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Imobilidade urbana e segregagao

No caso dos transportes, a oferta de servigos publicos precarios, caros
e demorados, acabam por impor aos mais pobres das periferias a
imobilidade urbana relativa (Santos, 1990), resultado das determinacdes
econOmicas e raciais do capitalismo. Para termos uma dimensdo
desta problematica na regido metropolitana de Sao Paulo, segundo a
ultima pesquisa Origem e Destino do Metrd, a imobilidade passou
de 6,2 milhoes de pessoas, em 2017, para 7,7 milhoes, em 2023'. Esta
condicdo, agravada pelas constantes altas tarifarias e pela distancia
espacial e temporal, de acordo com Santos (1990) leva um grande
numero de pessoas a viverem prisioneiras no espaco fragmentado
como um verdadeiro conjunto de guetos.

Para Caribé (2019) o planejamento dos transportes teve um papel
importante na criacdo dessa sociedade fragmentada e segregada.
Portanto, a precariedade dos transportes nas periferias, de maioria
negra, é um projeto organizado para impedir o acesso e garantir a
continuidade da interdigdo dos corpos pretos e ndo brancos (Albergaria,
2021). Santarém (2021) explica que a mobilidade racista se manifesta
na légica mercadolégica de um transporte coletivo, marcado pela
superlotacdo e confinamento, segundo autor, um reflexo do histérico
colonial de tratar passageiros negros como carga.

Além disso, as tarifas representam em torno de 20% a 30% dos gastos
familiares, que tudo isso contrasta com o fato de os transportes terem
sido elevados a condigdo de direito social na Constituicdo Federal em
2015 (Gregori et al., 2019).

A proposta da Tarifa Zero

Em face desta problemdtica, a proposta da Tarifa Zero surge como
uma resposta estrutural, pois, ao abolir a restricdo financeira, a
Tarifa Zero, segundo Caribé (2019), é uma proposta para contornar o
problema da segregacao socioespacial. E, cremos que juntamente com
o enfrentamento de outras determinacdes sociais, como a especulagdo
imobiliaria, a desigualdade de renda, o racismo, entre outros fatores
combinados, a Tarifa Zero é uma das formas de superacgdo da dupla
condenacdo a pobreza.

A proposta de Tarifa Zero feita nos anos de 1990 pelo Engenheiro Lucio
Gregori poderia contribuir como uma forma de democratizar o uso dos
servicos da cidade e redistribuir renda. A proposta obteve importante
apoio de varios movimentos sociais, entre eles, o Movimento Passe Livre
(MPL), que se notabilizou ao protagonizar os protestos de 2013, o qual tinha
como um dos seus lemas “Por uma vida sem catracas” (Gregori et al., 2019).

1. Disponivel em: <https://transparencia.metrosp.com.br/dataset/pesquisa-origem-e-destino-
-2023-relat% C3%B3rio-s%C3%ADntese>. Acesso em: 02/10/2025.

79



Ndo é demais lembrar que a ocasido em que Lucio Gregori foi
Secretario Municipal da prefeita Luiza Erundina (1989-1992), ocorreu
uma implementacao experimental de Tarifa Zero no distrito de Cidade
Tiradentes?, periferia populosa, pobre e negra da Zona Leste. A sua
realizacdo beneficiou milhares de moradores, promovendo uma maior
integracdo das pessoas no bairro. Mas sua abrangéncia ficou restrita
espacialmente, com algumas linhas de 6nibus e ndo durou muito
tempo. Ja mais recentemente, ocorreu a implementacao do “Domingao
Tarifa Zero“ em Sao Paulo®. Embora seja uma conquista, trata-se de uma
politica ainda limitada a um unico dia da semana e mantém o modelo
de remuneracdo por passageiro, o que perpetua a superlotacdo, bem
como a distribuicdo e frequéncia desigual deste servigo nos territérios
periféricos.

Conclusao

Para que o transporte efetivamente publico cumpra seu papel de
romper com as catracas da segregacdo espacial, desigualdades e
racismo, é fundamental o estabelecimento da Tarifa Zero como um
ponto de partida. Isso porque, nao se trata apenas de uma mudancga
de sistema tarifario, mas também garante o direito de conexdo. E
isso é fundamental, mas também, ndo quer dizer que seja a resposta
cabal dos problemas estruturais que afetam nossas cidades. Para
tanto, serd necessaria uma profunda mudancga na estrutura do sistema
sociopolitico vigente.

Sem duvida, é preciso dar o importante passo para a efetivacao da
luta pela Tarifa Zero, garantindo a sua abrangéncia territorial e um
servico publico de qualidade, permitindo que a populacao periférica
acesse dignamente a saude, educagdo, cultura e lazer, entre outras
oportunidades, promovendo a cidadania no territério e fortalecendo a
luta antirracista.

2. Disponivel em: <https://gl.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/2023/12/04/tarifa-zero-nos-onibus-
-vigorou-em-cidade-tiradentes-por-10-anos-erundina-quis-ampliar-para-o-resto-de-sp-mas-foi-
-barrada-na-camara.ghtml>. Acesso em: 02/10/2025.

3. Disponivel em: <https://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2024/08/moradores-da-periferia-de-s-
p-reclamam-de-onibus-lotados-e-atrasados-com-passe-livre.shtml>. Acesso em: 02/10/2025.
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Resumo: A crise do transporte coletivo no Brasil
evidencia profundas desigualdades de justica de
mobilidade, limitando acesso a linhas, veiculos e tarifas
acessiveis, e impactando trabalho, educacao, saude
e participacao social. Barreiras incluem privatizacao,
financiamento precario e politicas centradas na
viabilidade econdmica. Iniciativas como a Tarifa
Zero mostram potencial de inclusao, mas exigem
planejamento e institucionalizagao. Garantir mobilidade
justa demanda integrar equidade, qualidade de servico,
sustentabilidade e participagao cidada, tornando o
transporte um instrumento de justica social.

transporte coletivo no Brasil atravessa uma crise

persistente e multifacetada, marcada por evasido

continua de passageiros, aumento progressivo das

tarifas e um sistema de financiamento progressivamente

insustentavel. Essa crise transcende questdoes de
infraestrutura ou gestdo, refletindo dinamicas sociais, econdémicas
e politicas profundas que impactam diretamente a acessibilidade,
a equidade e a justica nos deslocamentos urbanos. Neste ensaio,
examina-se como essas dindmicas estruturais influenciam a
reproducao de desigualdades socioespaciais e o direito a cidade,
oferecendo uma perspectiva critica sobre a mobilidade urbana no
Brasil contemporaneo.

O modelo de gestao predominante nos sistemas de transporte coletivo
evidencia sinais claros de colapso. Dados da Associagdo Nacional
das Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 2024) revelam queda
simultanea na quilometragem produzida e no nimero de passageiros
pagantes equivalentes, indicando que o setor enfrenta desafios
operacionais graves e persistentes (grafico 1). A insustentabilidade
operacional manifesta-se na ruptura de contratos por parte de
operadores, que nao conseguem manter o equilibrio econdémico-
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Grafico 1. Evolucao dos passageiros equivalentes transportados e quilometragem produzida por més nos sistemas de onibus
urbano (2013-2023). Fonte: os autores (2025), adaptado de NTU (2024).

financeiro, resultando na desisténcia de concessoes e na interrupgao
de servigos em diversas cidades. Esse processo, ja em curso antes
da pandemia de COVID-19, foi intensificado por seus impactos
socioeconomicos: a pandemia evidenciou a vulnerabilidade
estrutural do setor, ao mesmo tempo em que ampliou desigualdades
preexistentes, afetando sobretudo as populagdes mais dependentes do
transporte publico.

A crise do transporte coletivo pode ser analisada sob duas perspectivas
complementares: a oferta e o acesso. Sob a perspectiva da oferta,
observa-se que o0s processos historicamente consolidados de
acumulacdo de capital no setor tornam a operagdo cada vez menos
atrativa para investidores privados. Ja do ponto de vista do acesso,
verifica-se uma crise social e espacial: a populagdo sofre com servigos
de baixa qualidade, escassez de linhas e veiculos, e tarifas elevadas,
limitando o direito a mobilidade e o acesso a oportunidades de
trabalho, educagdo, saude e lazer. Essa dicotomia esta associada a
interesses econdmicos e politicos, muitas vezes conflitantes, dos
diferentes atores envolvidos no tema. Nesta discussao, opta-se por
enfatizar a perspectiva do acesso ao transporte publico, com foco na
justica de mobilidade, mais do que na andlise centrada na viabilidade
operacional das empresas.
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Desafios e perspectivas

A literatura sobre exclusdo social relacionada ao transporte oferece
insights fundamentais para essa abordagem. Sua andlise destaca o
carater multidimensional, relacional e dinamico da exclusdo, que néo
se limita a dificuldades individuais, mas deriva de decisdes politicas e
institucionais que frequentemente negligenciam o transporte publico
como instrumento de justica social. A adogdo efetiva de politicas que
articulem transporte e inclusdo social tem sido limitada, e os indicios
apontam que, para alcancar resultados significativos, é necessaria a
definicdo de métricas que estabelecam padrdes minimos de servico,
integrando varidveis como distancias, densidades e frequéncia, bem
como a inclusdo explicita de critérios de equidade nos contratos com
operadores.

Porum lado, o circulo vicioso do transporte publico brasileiro é reforcado
por incentivos ao transporte privado, expansdo urbana descentralizada
e politicas publicas centradas na viabilidade mercadolégica do sistema,
o que forca a migracao para transporte individual, eleva a demanda
por infraestrutura voltada ao automodvel e aprofunda desigualdades
no acesso ao transporte coletivo. Por outro, medidas de contenc¢do
de custos no sistema publico, como reducdo de oferta do transporte
coletivo (em termos de linhas e/ou viagens), afetando sobretudo regides
periféricas, aumentam a exclusdo social. Modelos de remuneracio
baseados no indice de passageiros por quilometro (IPK) intensificam
esse ciclo, evidenciando a necessidade de politicas publicas que
integrem sustentabilidade financeira e justica social.

No contexto brasileiro, verifica-se uma desconexao entre os discursos
que justificam politicas de transporte e as praticas de gestdo operacional
(Monteiro, 2025). Medidas para conter a evasdao de passageiros e a
insustentabilidade dos sistemas tém sido recorrentes nos debates
publicos nacionais; ainda assim, com frequéncia, as medidas sdo
tomadas em carater emergencial, com enfoque na viabilidade
econOmica, associada ao risco de negligéncia de aspectos essenciais
para o usuario, como transparéncia, participacao popular, qualidade do
servico e — com excec¢ao das politicas Tarifa Zero - modicidade tarifaria.

A Tarifa Zero desponta como uma das politicas mais eficazes na
reversdo da queda de passageiros, mas sua adogdo em um pais com
2.703 municipios que contam com servigos organizados de transporte
publico por 6nibus (NTU, 2023) a partir de realidades diversas exige
institucionalizacao de modelos de custeio e remuneracdo, além
de melhorias na gestdo, definicdo de indicadores de qualidade e
fiscalizacdo efetiva. Embora iniciativas desse tipo promovam inclusdo
e equidade, muitas ainda carecem de planejamento integrado e
financiamento estruturado, mantendo-se insuficientes para enfrentar
os problemas estruturais do setor.
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A Justica de Mobilidade

Sheller (2020) introduz o conceito de justica de mobilidade (mobility
justice), articulando desigualdades sociais, ambientais e globais no
direito ao movimento - abrangendo a circulacdo de pessoas, bens e
informacdes. Para a autora, o direito de se deslocar ou permanecer
estatico é distribuido de maneira desigual, sendo afetado por mudancas
climdticas, colonialidade, fronteiras, racismo e género. Embora essa
perspectiva amplie o debate sobre mobilidade, ideias correlatas ja
haviam sido antecipadas por outros autores. Lucas (2012), por exemplo,
conectava transporte, acessibilidade e desigualdade em estudos sobre
exclusdo social relacionada ao transporte, mostrando que a falta de acesso
restringe oportunidades de trabalho, educacdo, saide e participacao
social. Nesse sentido, a justica social deve ser examinada na interface
entre planejamento de transportes, inclusdo social e justica distributiva.

Essas desigualdades estdo profundamente ligadas a produgdo do
espaco urbano e a dinamica de classes em sociedades capitalistas.
A acumulacao de capital depende da disponibilidade de méao de
obra, infraestrutura, meios de producdo e mercados consumidores,
sendo que a auséncia de qualquer elemento gera crises que reforcam
conflitos sociais. A distribuicdo desigual de recursos urbanos,
incluindo o transporte, intensifica essas desigualdades, mostrando que
a mobilidade é também uma dimensao espacial da justica social.

A despeito dessa nova compreensdo, o planejamento do transporte
mantém-se priorizando abordagens quantitativas centradas em distancia,
tempo e custo, negligenciando dimensdes mais amplas da circulagdo e
logistica e limitando avangos teéricos e metodologicos. A promocao da
justica de mobilidade depende de politicas publicas que garantam acesso
equitativo e incentivem modos sustentdveis e inclusivos, bem como de
iniciativas comunitarias, como cooperativas de transporte e coletivos
de bicicletas. No entanto, na pratica, barreiras ligadas a privatizagao, a
légica de retorno sobre investimento e a propriedade privada da terra
limitam a reorganizacao urbana. Tirachini et al. (2023) exemplificam
como servicos por aplicativo desafiam regulamentacdes tradicionais,
popularizando conceitos como tarifa dinamica, enquanto o setor publico
coletivo enfrenta pressdes sobre qualquer tentativa de implementar
novos formatos de gestdo e operacao.

Sheller (2020) propde que a mobilidade desigual seja observada a
partir de cinco dimensdes: qualidade da experiéncia de mobilidade
(seguranca, conforto e dignidade), acesso a infraestrutura (transporte
publico, ciclovias, estradas), materialidades (veiculos, tecnologias e
equipamentos), sujeitos (interseccionalidade de raga, género, classe e
idade) e eventos ou temporalidades desiguais (frequéncia e confiabilidade
dos servigos). Essas dimensoes articulam-se com desigualdades sociais
mais amplas, incluindo exclusdo racial e de género, e refletem barreiras
estruturais ao acesso (Hall, 2004; Santarém, 2021).
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A justica de mobilidade, portanto, ndo se limita a infraestrutura ou a eficiéncia, mas
envolve reconhecimento, participacdo e dignidade, tratando a mobilidade como um
direito relacional, dependente de escolhas politicas, institucionais e financeiras. Desse
modo, desigualdades nos sistemas de transporte urbano nio resultam apenas de falhas
operacionais, mas de estruturas sociotécnicas que privilegiam certos sujeitos, territorios
e temporalidades, moldando simultaneamente a sustentabilidade econdmica dos sistemas
e sua capacidade de promover justica social. Para que os principios de equidade, acesso
e qualidade sejam incorporados efetivamente as politicas publicas, é essencial enfrentar
um dos principais entraves: o modelo de financiamento e custeio do transporte coletivo,
analisando como arranjos institucionais, estratégias de remuneracao e instrumentos legais
determinam as possibilidades de transformacao do setor.

Em sintese, compreender a crise do transporte coletivo sob a perspectiva da justica de
mobilidade permite identificar de forma mais clara as desigualdades socioespaciais,
econdmicas e de género no acesso a cidade. Trata-se de um enfoque que amplia o debate
para além de métricas de eficiéncia ou equilibrio econémico, incorporando dimensdes
sociais, politicas e éticas fundamentais. Garantir mobilidade justa no Brasil implica nao
apenas manter sistemas de transporte operacionais, mas assegurar que todos os cidadaos
possam circular com dignidade, seguranca, conforto e equidade, transformando a
mobilidade em um verdadeiro instrumento de inclusao social.

Observacio: O presente trabalho foi realizado com apoio da Coordenacao de Aperfeicoamento
de Pessoal de Nivel Superior - Brasil (CAPES) - Cédigo de Financiamento 001.
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Resumo: Um dos principais desafios da Tarifa Zero,
especialmente em modelos sem catracas, € a
interrupcao da geracao de dados de passageiros,
tradicionalmente produzidos pelos sistemas de
bilhetagem eletronica. Este ensaio discute como
a lacuna informacional pode levar a adogao de
tecnologias de vigilancia, que carregam riscos de vieses
e reproducao de desigualdades, especialmente os de
raca. Defendem-se alternativas baseadas em pesquisas
sociais inclusivas, capazes de orientar politicas de
mobilidade mais justas e alinhadas aos objetivos da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), instituida

pela Lei Federal n® 12.587/2012, estabelece entre seus

objetivos a reducao das desigualdades e a promocdo da

inclusdo social (Brasil, 2012). Nessa perspectiva, a Tarifa

Zero pode ser analisada como um instrumento para a
efetivacdo desses objetivos, ao remover a barreira financeira que limita
o acesso da populacao as oportunidades e servigos urbanos.

Uma das consequéncias é o aumento do uso do transporte publico,
especialmente entre pessoas de baixa renda, jovens e idosos, ampliando
0 acesso a servicos, lazer e oportunidades urbanas. Isso implica na
melhora do bem-estar e na saude, pois os usuarios conseguem acessar
mais servicos no geral. Isso implica na melhora do bem-estar e da
saude, pois 0s usudrios conseguem aumentar seus acessos aos Servigos
e a cidade. O que quer dizer que, além dos impactos econémicos, a
medida também traz impactos sociais e ambientais.

No entanto, devido a auséncia de catracas, a avaliacdo de politicas
publicas como a Tarifa Zero no transporte publico coletivo requer uma
analise multidimensional que inclui a geragcao de dados. Se os passageiros
ndo pagam a passagem, a operacdo de um sistema de bilhetagem para
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coleta de dados implica em custos operacionais e de infraestrutura.
Assim, surgem discussoes sobre como monitorar, fiscalizar e avaliar o
transporte publico coletivo em situagdes em que ndo ha catracas.

Este ensaio discute as implicagoes da Tarifa Zero, especialmente
no contexto da auséncia das catracas e da geragdo de dados. Se, por
um lado, a catraca atua como barreira fisica no acesso a cidade, por
outro, sua eliminacdo implica na perda de dados utilizados para o
planejamento tatico e operacional do transporte coletivo. Diante desse
impasse, a alternativa é a adogdo de tecnologias de vigilancia publica,
cuja expansdo, entretanto, pode reforcar mecanismos de controle e
reproduzir desigualdades sociais.

Dados, justica da mobilidade e desafios operacionais

Na gestdo publica, a tomada de decisdo baseada em dados é importante
para a confiabilidade e credibilidade das acdes, além de mitigar as
desigualdades. No que tange as politicas de transporte publico, o
propdsito das decisdes baseadas em dados é aumentar o desempenho
do sistema como um todo, promovendo a eficiéncia e a agilidade
necessdrias para enfrentar os desafios urbanos.

Ao utilizar dados e indicadores para justificar e embasar projetos e
politicas, facilita-se o monitoramento e a fiscalizagdo dos servigos. Com
isso, aumentam-se as chances de alcancar os objetivos estratégicos,
permitindo a identificagdo e mitigagdo de riscos e, em ultima andlise,
contribuindo para a constru¢do de cidades mais inteligentes e
resilientes (BID, MDR, 2021).

Um dos principais desafios na implementacdo da Tarifa Zero,
sobretudo em modelos que eliminam as catracas, é a interrupgao
da coleta de dados de passageiros, antes obtidos pelos sistemas de
bilhetagem eletronica. Por outro lado, sob a perspectiva da justica
da mobilidade, tanto a cobranca da tarifa quanto a propria catraca
configuram barreiras de acesso a cidade, restringindo o direito a
mobilidade plena.

A teoria da justica da mobilidade de Mimi Sheller (2018) contém cinco
escalas interconectadas que revelam como o poder e a desigualdade
moldam os deslocamentos. A analise inicia-se na escala corporal, que
aborda o direito fundamental a liberdade de movimento e as restrigoes
impostas por marcadores sociais como raca, género, sexualidade
e deficiéncia fisica. Em seguida, a escala da rua examina como o
ambiente construido e as infraestruturas, incluindo o transporte
publico, podem criar segregacdo e exclusido ou, alternativamente,
promover acesso equitativo.

Ampliando a analise, a escala urbana estendida abrange a forma
da cidade inteira, conectando o espalhamento urbano a como os
deslocamentos dependem de combustiveis fésseis. Sheller (2018)
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discute ainda a escala nacional, sobre controle de fronteiras e politicas de migracio,
e a escala planetaria, sobre como os sistemas de mobilidade impactam as mudancas
climdticas e a circulacdo de residuos.

A relagdo entre a Tarifa Zero e a equidade pode ser entao aprofundada pelo conceito de
justica da mobilidade, que examina como o poder e a desigualdade se manifestam nos
deslocamentos em trés diferentes escalas: corporal, da rua e urbana.

Na escala corporal, a Tarifa Zero pode promover a liberdade de movimento, desvinculando-a
da capacidade de pagamento. Na escala da rua, refor¢a o principio de que os sistemas
de transporte ndo devem impor barreiras de acesso a determinados grupos. Ja na escala
urbana, a medida atua como uma ferramenta contra a segregacdo espacial, um dos
principais fatores que produzem as chamadas mobilidades desiguais, que sdo dinamicas de
deslocamento que reproduzem e aprofundam hierarquias de raca, género e classe.

Assim, as tarifas e as catracas materializam barreiras a justica da mobilidade, funcionando
como instrumentos que produzem e reproduzem as mobilidades desiguais. A tarifa
representa uma forma de exclusdao baseada em classe que pode relegar a populagdo de
baixa renda a meios de transporte mais perigosos e desconfortaveis ou a maiores distancias
de deslocamento, aprofundando a segregacdo. As catracas, por sua vez, atuam como o0s
“portdes” e “muros” fisicos de um sistema de controle que governa o acesso e limita o
direito a cidade.

Com isso, surge uma ambivaléncia em relacdo a catraca. Se, por um lado, a catraca gera
barreiras no acesso a cidade, a sua auséncia gera uma lacuna informacional, pela ndo
geracdo de dados dos usudrios ao sistema que pode comprometer a tomada de decisdo.
Neste ponto, emerge o risco do investimento em tecnologias de vigilancia, como a visao
computacional e a biometria, para realizar a contagem e identificacdo de passageiros.

Estudos sobre racismo algoritmico demonstram que tais tecnologias apresentam vieses
de raca, pois sdo frequentemente treinadas com bases de dados que sub-representam
pessoas negras. Isso resulta em taxas de erro consideravelmente maiores para esse grupo,
manifestando-se em falhas de reconhecimento facial, associadas a esteredtipos negativos
(Silva, 2020).

As falhas de classificagdo levariam a um dado de demanda por transporte estruturalmente
impreciso e subestimado. Além do impacto no planejamento, hd uma questdo de
dignidade. A falha em reconhecer um individuo como tal é uma forma de violéncia
simbdlica. A pessoa negra torna-se, para o sistema, um dado ilegivel ou corrompido,
perpetuando sua invisibilidade nos registros que informam as politicas publicas (Silva,
2020). A adocao desses sistemas poderia, portanto, formalizar esteredtipos preexistentes
em algoritmos, contradizendo diretamente o objetivo da PNMU de reduzir desigualdades.

Destaca-se que ha situacdes em que a auséncia de dados interfere no planejamento da
mobilidade, tais como no deslocamento a pé e por bicicleta - modos de transporte que
sdo priorizados pela propria PNMU. Em outras palavras, a mobilidade ativa ndo é uma
geradora natural de dados de viagens. Essa caracteristica expde o risco de planejar
as cidades apenas para onde ha maior disponibilidade de dados, uma pratica que
historicamente favoreceu o transporte motorizado (BID, MDR, 2021).

A solucgdo consolidada para essa questdo ndo tem sido a vigilancia, mas sim o investimento
em pesquisas especificas, como levantamentos de origem-destino, contagens volumétricas
e estudos de perfil de usudrios, para suprir as lacunas de informacao.
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Consideracoes finais

A mobilidade urbana sustentdvel, que integra o transporte publico com Tarifa Zero e
prioriza os modos ativos, é caracterizada pela ndo geracdo de dados massivos de forma
passiva. Essa caracteristica ndo deve ser vista como uma deficiéncia, mas como um fator
que direciona o planejamento para metodologias mais inclusivas e deliberadas.

A busca por informacdes para a gestdo do sistema de transporte, alinhada aos objetivos
de equidade da PNMU, encontra um caminho mais promissor no fortalecimento de
pesquisas e levantamentos sociais do que na adogdo de tecnologias de vigilancia que
carregam o risco de reproduzir e aprofundar desigualdades socioespaciais.

O esforco para a implantacdo de Tarifa Zero passa pela gestdo da informacéo focada nas
pessoas e sem panaceias tecnoldgicas enviesadas, pois a mobilidade urbana sustentavel,
que de fato engloba aspectos sociais e ambientais para além dos econdmicos, ndo gera
dados passivamente.

Com isso, se faz necessario investir em pesquisas de desejos de deslocamentos, pois olhar
apenas as viagens realizadas nao atinge as reais necessidades da populacao. Dados de
género, raga, idade e condicGes de pessoas com deficiéncias devem constar nos formularios
de pesquisa, a fim de se alcangar o objetivo de reducao das desigualdades sociais.

Apoio a Pesquisa: Esta pesquisa foi apoiada pela Coordenacdo de Aperfeicoamento de
Pessoal de Nivel Superior (CAPES) por meio de bolsa de doutorado da autora Glaucia
Guimaraes Pereira (processo 88887.965945/2024-00)
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ENGAJAMENTO

Tarifa Zero no transporte coletivo de
Santos (SP): almoco gratis?
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Palavras-chave: Tarifa Zero, mob-
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Santos (SP), subsidio.

Resumo: Este artigo analisa a viabilidade da implantacao
da Tarifa Zero no transporte coletivo de Santos (SP),
destacando os servicos gratuitos ja oferecidos na
mobilidade urbana e os investimentos publicos
realizados. A proposta € contextualizada com base em
dados oficiais e experiéncias de outras cidades, visando
contribuir para o debate publico sobre os impactos
econdmicos e sociais da medida.

Camara dos Vereadores de Santos realizou audiéncia

publica em 3 de outubro de 2025 para discutir a viabilidade

da implementacao da Tarifa Zero no transporte coletivo.

Este artigo propoe uma reflexdo sobre os aspectos

econdmicos e sociais dessa politica publica, considerando
os servicos gratuitos ja oferecidos na mobilidade urbana e os
investimentos realizados nos ultimos anos.

Cobertor curto e prioridades

Muito se fala sobre as limitacdes do custeio publico de servicos
publicos, principalmente repetindo-se o argumento de que ndo ha
“almoco gratis” e que, portanto, haveria aumento do gasto publico e
maior pressdo na cobranga de tributos municipais (ou sacrificio de
alguma outra politica publica). Diz-se que as financas municipais
sofrem com um eterno cobertor orcamentario curto.

A realidade orcamentaria revela que administrar o orcamento é
uma questdo de escolhas dificeis e que cada escolha representa um
caminho em detrimento de outros. Sempre ha alguma renuncia e
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alguma prioridade. Cabe a populacao, aos legisladores e ao prefeito
ter em mente a quem as escolhas e rentncias beneficiam.

Em matéria de mobilidade, podemos perceber diversos “almocos
gratis” que ja sao praticados e ndo ha registros de convulsdes sociais
ou reclamagoes da sociedade. Também nao ha registro de mobilizaces
sociais, audiéncias publicas ou debates institucionais para limitar
o gasto publico para prestacdo de servicos publicos gratuitos de
mobilidade a toda a populacao.

Cardapio de servigos

Mas o que sao esses servicos publicos de mobilidade que sdo prestados
sem pagamento de tarifa?

Vou me limitar a cinco classes: (i) sinalizagdo publica; (ii) engenharia de
trafego; (iii) fiscalizacao; (iv) educacao; (v) valores publicos destinados
pelo FUNSET (Fundo Nacional de Seguranca e Educagao de Transito).

Sobre a sinalizagdo (i), nota-se que toda a cidade possui semaforos
gratuitos, faixas de pedestres, sinalizacdo horizontal (faixas nas vias)
e sinalizacdo vertical (placas) que sdo gratuitamente espalhadas pela
cidade. Parece 6bvio, mas é preciso que seja dito que este é um servigo
prestado sem cobranga de tarifas.

Nem é preciso de muito esforgo para identificarmos que o numero de
faixas de pedestres é menor do que o numero de semaforos para carros
e que é preciso de um grande planejamento para manutengao elétrica
de todo o sistema dos semaforos distribuidos pela cidade.

A engenharia de trafego (ii) também é um servico prestado sem
cobranca de tarifas. Inversdo de mao de direcdo de algumas ruas,
planejamento de manutencdo do asfalto, monitoramento do fluxo do
trafego, planejamento de rotas alternativas... enfim, a administracdo do
fluxo de veiculos exige muito planejamento de engenharia que é feito
de forma sem cobranca direta, inclusive em situacées emergenciais
com a implantacdo de planos de contingéncia com desvios urgentes
previamente estudados.

Fiscalizagdo (iii) também é uma atividade prestado sem cobranca de
tarifas que exige (muito) planejamento e esforcos operacionais para
fazer as leis serem cumpridas. Para esta atividade é preciso que o poder
publico compre veiculos de pequeno e médio porte (picapes), treine
os agentes de transito, faca manutencdo preventiva e corretiva nos
veiculos, crie e mantenha sistemas informatizados para processamento
de autuagoes, organize os agentes de transito em turnos de 24/7 por
toda cidade.... enfim, tudo isso é prestado sem cobranca de tarifas.

Campanhas de educacao (iv) também sdo gratuitas. Nao raro nos
deparamos com ag¢oes planejadas para educar e organizar o transito
perto das escolas, na tentativa de impedir estacionamento em fila
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dupla. Também h4d afixacido de faixas temporarias por toda cidade para que os motoristas
se acostumem com novas regras de transito ou com o fluxo extraordindrio em eventos
episodicos (jogos de futebol, eventos esportivos, etc).

Dividindo a conta

Repito: parece 6bvio, mas é necessario lembrar que todos esses servigos publicos sao
prestados sem cobranca de tarifas. Sempre foi assim e sempre aproveitamos deste
“almoco gratis” fartamente servido para qualquer motorista ou pedestre que queria
circular pela cidade.

Talvez alguns desavisados tentem argumentar que os tributos que incidem pela
propriedade de veiculos automotores fariam frente ao custeio de todo esse sistema de
mobilidade municipal.

Para analisar este argumento, basta recordar que o IPVA é tributo de responsabilidade
do governo do estado (ndo do municipio) e que apenas 50% do que for arrecadado é
repassado a municipalidade, segundo o art. 158, III da Constituicao Federal.

Neste sentido, dada a situacdo calamitosa e deficitaria que essas gratuidades criaram
aos cofres publicos, foi criado um fundo federal chamado FUNSET (Fundo Nacional de
Seguranca e Educagdo no Transito) (v) para dar apoio aos municipios.

O almoco gratis j4 existe. Quanto ele custa?
Vamos aos numeros retirados da prestacdo de contas oficial da CET/Santos.

Engenharia
Sinalizagdo | de Trafego e Policiamento e
Ano de Transito Campo Fiscalizacao Educagao FUNSET Total Despesas
2024 R$ 777.699.49 R$ 9.186.218,00 R$ 28.180.237.77 R$ 343224232 R$ 2.062.36117 R$ 43.638.758,75
2023 R$ 190.891,94 R$ 8.365.553,23 R$ 28.060.751,30 R$ 3.121.389,65 R$ 1.947.184.73 R$ 41.685.770,85
2022 R$ 622.188,30 R$ 7.736.665,63 R$ 37.566.061,37 R$ 3.023.194,22 R$ 2.598.223,20 R$ 52.446.332,72
R$ 137.770.862,32

Fonte: Elaboracao propria a partir de dados da CET Santos (CET/Santos, 2025)

Esses dados apontam que hd muito dinheiro publico investido para as pessoas
desfrutarem gratuitamente de servicos publicos de mobilidade pela cidade. Nos dltimos
trés anos, foram gastos quase R$ 138 milhdes em um conjunto de medidas que atendem
prioritariamente os motoristas que circulam pela cidade com seus carros e motos. Ficam
para trds pedestres, ciclistas e usudarios de transporte coletivo, em um jogo de prioridades
invertidas que mina o conceito de universalidade.

Cabe registrar o pifio investimento em criacdo, manutencdo e fiscalizacao de faixas de
pedestres, o que gera um constante sentimento de medo em todas as pessoas que cami-
nham pela cidade e se atrevem a atravessar suas ruas e avenidas.
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Sobremesa farta

Antes de se servir das gratuidades constitucionais, é preciso compre-
ender o prato principal que sustenta o banquete do transporte coletivo
urbano. Embora a tarifa paga pelo usudrio figure como ingrediente
visivel, ela ndo é, por si sd, suficiente para manter o funcionamento
do sistema. A receita das concessiondrias é composta por uma
combinacdo de elementos, entre os quais se destacam os subsidios
publicos — aportes financeiros oriundos do poder publico municipal,
estadual ou federal — que visam compensar os custos operacionais
e garantir a continuidade do servico. Essa composicdo revela uma
cozinha complexa, onde os interesses da politica publica se misturam
aos interesses privados, muitas vezes em proporcgdes que desafiam o
paladar da equidade e atraem atencdo para as planilhas de custos das
concessiondrias e para a forma como o poder publico realiza suas
generosas contribuicoes para a continuidade do transporte coletivo.

E importante frisar que os niimeros acima indicados nio levam em
consideragcdo os repasses realizados pela prefeitura para amortizar
os custos das empresas que operam o sistema de transporte coletivo
na cidade (subsidios). Isso porque esses dados misturam elementos
que consideram os interesses da politica publica municipal que opera
(ou deveria operar) sob a dtica de melhorar a mobilidade das pessoas
no territério da cidade; com os interesses privados das empresas
concessiondrias que operam sob a ética da redugéo de custos privados
investidos e no aumento do repasse do subsidio publico.

Essa confusdo de interesses precisa ser elucidada com base na andlise
detalhada das planilhas de custos das empresas e nos critérios da
prefeitura para realizar os repasses, circunstancias que fogem a
abrangéncia deste breve ensaio voltado a auxiliar nas reflexdes
decorrentes da audiéncia publica acima mencionada e da insercdao da
pauta da Tarifa Zero na Baixada Santista.

Em relagdo a Tarifa Zero ja aplicada em 138 cidades de pequeno e médio
porte, é possivel identificar que a 1dgica da mobilidade contribui para
o redesenho das dindmicas sociais e para o incremento de politicas
locais de circulagdo da economia. O que antes representava limitacao de
circulagdo por causa do custo da tarifa operada pelas concessiondrias de
transporte coletivo, pode se tornar no aumento do consumo de pequenos
e médios comércios, 0 que representa uma nova formulacdo da economia
local, gerando emprego e renda.

Evolucdes em direitos sociais relacionados a mobilidade podem sofrer
criticas, mas atualmente as resisténcias as gratuidades no transporte
coletivo para idosos (art. 230 §2° da CF) e para estudantes da educacdo
basica (art. 208, VII da CF) indicam que a ampliacdo do acesso a cidade
ndo é um luxo e igualmente ndo representa ameacas a manutengdo do
sistema publico de mobilidade. Pelo contrario, referidas gratuidades
garantem acesso elementar a direitos sociais que tendem a ter reflexos na
saude e educagdo de cada publico alvo.
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Por fim, vale considerar que Santos (SP) é uma cidade com tradicdo economica centrada
em trés eixos: porto, turismo e comércio. Esses pilares econémicos podem ser fortemente
beneficiados pela implantacao da Tarifa Zero para levar trabalhadores ao porto, distribuir
o turismo em mais regides da cidade (inclusive levando mais visitantes ao centro histérico
da cidade) e gerando mais vendas ao comércio local que assumiria os valores que antes
seriam destinados ao pagamento de uma tarifa que na pratica representa a reducido do
potencial de consumo da populacao.

Conclusao

A partir da audiéncia publica, o texto busca refutar a légica limitada de que nao ha
“almoco gratis”, ideia que vem sendo repetida na cidade pelos opositores da medida.

Esse argumento maliciosamente ignora o fato de que ja sdo prestados gratuitamente
diversos servicos publicos de mobilidade voltados ao transporte individual representado
nos motoristas de carros e motos. Esses valores consumiram mais de cento e trinta e sete
milhdes de reais nos ultimos trés anos e ndo houve audiéncias publicas ou argumentos
retéricos da situacdo ou da oposicdo ao Prefeito para tensionar o gasto/investimento
publico realizado.

Reservar a burocracia para criar obstaculos a implantacdo da Tarifa Zero é uma forma
de negacionismo economico que revela que a circulacdo de pessoas e o aumento da
renda do comércio local podem se tornar reféns de ideologias que se comprometem
em manter os congestionamentos a niveis cada vez mais alarmantes ano apds anos
(e os congestionamentos tendem a piorar com a avassaladora evolucao do mercado
imobiliario).

Podemos buscar solucdes economicamente possiveis, mas s6 conseguiremos fazer isso
com base em dados e na honestidade intelectual necessaria para orientar a politica a
encontrar bons rumos que coloquem Santos no caminho da modernidade econdémica que
sempre mereceu ter.
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JOVENS QUE PESQUISAM

Tarifa Zero e Financiamento do Transporte:
Direito a Cidade ou Subsidio a Empresas?

Resumo: Este artigo analisa a politica de Tarifa Zero
no transporte publico coletivo brasileiro, abordando
o conflito entre o transporte como direito a cidade e a
influéncia dos grupos econémicos que dominam o setor.
Derivado de uma pesquisa de doutorado em andamento
pela Universidade Federal do ABC (UFABC), o texto
Thiago Von Zeidler apresenta a hipétese de que esses grupos moldam a
Gomes AT e - .

agenda publica para limitar a expansao da Tarifa Zero
em grandes centros urbanos. A analise busca, assim,
compreender os desafios e as disputas para tratar a
mobilidade urbana como um bem comum.

transporte publico no Brasil atravessa uma crise

estrutural. Décadas de politicas historicamente focadas

no automovel e na redugido do tempo de deslocamento a

qualquer custo resultaram em um sistema de transporte

publico que hoje enfrenta um declinio acentuado de
passageiros. Essa crise reflete uma dinamica global que expde a
incapacidade do setor em responder as demandas contemporaneas
por sustentabilidade e justica social (Banister, 2008; Sheller e Urry,
2006). O problema é agravado pela estrutura do setor, marcada pela
alta concentracdo de mercado em grandes grupos econdmicos
que, historicamente, utilizam seu poder para limitar inovacdes que
ameacem seus modelos de negdcio.

Nesse cendrio de estagnacdo, politicas heterodoxas como a Tarifa
“UFABC. Zero ganham forga, desafiando a légica de que o transporte deve ser
DO! httos.//dolora/10.36a42/dialodossocioambien.  LT2t2d0 como uma mercadoria (Kebtowski, 2019). Este artigo, derivado
taisv8i231429 de uma pesquisa de doutorado em andamento, explora essa tensdo.
Palavras-chave: Tarifa Zero: direito a _.Argumer.ltamos que a Ylablhdade da Tarifa ZAer(.) ¢ profundamente
cidade; grupos econémicos; financia- influenciada pela atuacao desses grupos econdmicos, que moldam a
mento do transporte; comum urbano.  agenda publica para proteger seus interesses.
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Acesso a cidade: transporte como direito e justica social

Embora a Constituicdo de 1988 tenha municipalizado a gestao do
transporte urbano, o reconhecimento do acesso a mobilidade como pilar
da cidadania foi tardio. Apenas com a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) em 2012 e, principalmente, com a Emenda Constitucional
de 2015, o transporte foi formalmente incluido como um direito social.
Essa conquista legal, no entanto, ndo se traduziu em acesso universal. O
modelo de financiamento, baseado na cobranca de tarifas dos usuarios,
cria uma barreira econdmica que contradiz a prépria nocao de direito a
cidade (Harvey, 2012). Na pratica, para esses grupos, o acesso a cidade
continua a ser visto como uma mercadoria, nao um bem comum.

E nesse ponto que a Tarifa Zero se alinha ao conceito de Direito a
Cidade, pois propde a remocdo completa dessa barreira. A politica
parte do principio de que a mobilidade é essencial para acessar
outros direitos fundamentais, como saude, educacdo, trabalho e
lazer. A isencdo de pagamento para grupos especificos, como idosos
e estudantes, embora importante, é uma medida paliativa que nao
resolve o problema estrutural. A Tarifa Zero, ao universalizar o acesso,
transforma o transporte de um servico excludente em uma ferramenta
de promocao de equidade e justica social (Santini, 2019).

Os grupos econémicos e a hipotese da influéncia seletiva

A principal barreira para reafirmacao do transporte urbano enquanto um
bem comum reside na sua estrutura de mercado. O setor de transportes
urbanos no Brasil é dominado por grupos econémicos - conglomerados
empresariais que controlam redes de operacao e exercem forte influéncia
sobre a regulagdo e o financiamento do servico. A hipdtese central
desta pesquisa é que esses grupos influenciam a adocao de politicas de
Tarifa Zero de maneira seletiva: utilizam seu poder politico e econdmico
para limitar a implementacdo dessas politicas em municipios de maior
interesse comercial, enquanto deixam espacos para experimentacdes em
contextos periféricos ou menos atrativos para seus investimentos.

Para testar esta hipdtese, a pesquisa utiliza a Analise de Redes Sociais para
mapear a estrutura de poder do setor. A partir de bases de dados publicas
do Cadastro Nacional de Pessoas Juridicas (CNPJ), é possivel visualizar as
conexOes societarias que formam os grandes conglomerados, revelando
clusters de influéncia que atuam de forma coordenada. A figura abaixo
ilustra a densidade dessas redes, que muitas vezes operam de forma
opaca ao controle publico.

Na base de CNPJs temos 12.902 empresas com 13.569 sdcios. A figura 1
ilustra a concentragdo. Ao filtrarmos os empresarios que tém mais de
10 empresas, temos uma concentragdo em apenas 189 pessoas, onde é
possivel dividi-las em 26 grupos empresariais interrelacionados por
sociedades em comum.
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Figura 1. Clusterizacao dos principais grupos econémicos do transporte publico no Brasil, baseada em dados de CNPJ.
Fonte: Elaboragao propria.

A influéncia dessas redes manifesta-se em posicionamentos publicos de entidades
como a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU). A mudanca
de postura da associacido é um exemplo claro: em 2024, em um cendrio de escassez de
crédito, a entidade via a Tarifa Zero como uma alternativa viavel; ja em 2025, com o
lancamento do programa federal Pré-Frota, que trouxe novas linhas de financiamento
ao setor, passou a classificar a politica como invidvel para grandes cidades'. Essa
oscilagdo sugere que o apoio a inovacao esta condicionado aos interesses econdmicos
conjunturais. Para mercados menores, alguns empresarios menos inclinados ao direito
a cidade defendem a Tarifa Zero como uma espécie de “Bolsa Empresario”, desde que o
poder publico arque integralmente com os custos da operagao!

1. A andlise comparativa baseia-se nos dois relatérios anuais da associaciio sobre o tema: ASSOCIACAO NACIONAL DAS
EMPRESAS DE TRANSPORTES URBANOS (NTU). Tarifa Zero nas cidades do Brasil. Brasilia, DF: NTU, 2024; e ASSOCIACAO
NACIONAL DAS EMPRESAS DE TRANSPORTES URBANOS (NTU). Tarifa Zero nas cidades do Brasil. Brasilia, DF: NTU, 2025.
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Conclusao: para além da tarifa — transporte como bem
comum

Este artigo explorou a tensdo fundamental que define o debate sobre a
Tarifa Zero no Brasil: de um lado, a luta pelo transporte como um Direito
a Cidade e, de outro, a resiliéncia de um modelo de financiamento que
prioriza o lucro privado. A hipdtese apresentada, de que os grupos
econdmicos influenciam seletivamente a adocio da politica, expoe
como os interesses de mercado se sobrepdem a nocao de direito.

Contudo, a Tarifa Zero deixou de ser apenas uma proposta teorica.
E um movimento em franca expansio, com mais de uma centena
de cidades brasileiras ja adotando a politica de forma universal. A
experiéncia pratica destes municipios mostra que a mudanga é viavel e,
em muitos casos, com um custo inferior a 2% do or¢gamento municipal,
desmistificando o argumento da inviabilidade financeira.

Para que o transporte coletivo seja, de fato, tratado como um bem
comum, é preciso consolidar e aprender com as experiéncias em curso.
Para isso, espagos como essa revista sdo fundamentais para o aumento
da massa critica sobre o tema e difusdo das pesquisas em andamento.
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JOVENS QUE PESQUISAM

A Tarifa Zero enquanto ferramenta para a
justica socioespacial no Brasil

Resumo: Este artigo € uma analise do transporte publico
enquanto uma ferramenta para a justica socioespacial no
Brasil. Teve por base as contribuicoes de Andrés (2023) e
Santini (2019) acerca da relagao entre a Tarifa Zero, a vida
democratica e a qualidade de vida no espaco urbano.
Com dados da Pesquisa Nacional de Saude, o texto ilustra
Marcela Antonieta situagdes de desigualdades relacionadas & mobilidade
Souza da Silva z . .

urbana. A conclusao e que a Tarifa Zero pode ser parte
da solucao destes problemas, uma vez que promoveria
a inclusao social, ampliacao da capacidade de circular
pela cidade e reducao de impactos ambientais.

objetivo deste artigo é analisar a politica de Tarifa Zero no

transporte publico enquanto uma ferramenta para a justica

socioespacial no Brasil. Isto é, compreendendo a Tarifa Zero

enquanto o fim da cobranga direta sobre o usuario para

acesso ao transporte publico (Santini, 2019), o texto procura
responder de que formas a politica de Tarifa Zero pode atuar na justica
socioespacial nas cidades brasileiras. E uma investigacdo vinculada a
dissertacao de mestrado que explora a relacdo entre a Tarifa Zero e acesso
a equipamentos de saude. Neste texto estdo algumas reflexdes sobre o
acesso a servigos de saude e qualidade de vida nas cidades.

Esta discussdo é relevante dada a crescente adesdo de cidades -

especialmente de médio e pequeno porte - a Tarifa Zero, bem como

iniciativas de gratuidades parciais em finais de semana e feriados

(Santini, 2019, Andrés, 2023). Parti das contribuicoes de Andrés (2023) e
, , o Santini (2019) acerca da relagao entre a Tarifa Zero, vida democratica e os
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relacdo ao acesso a direitos sociais e politicos, a segunda é voltada para
uma reflexdo dos impactos ambientais deste modelo e a terceira mostra
como a Tarifa Zero, ligada a mobilidade enquanto direito e ao incentivo
do transporte publico, pode ser uma ferramenta para solucionar as
injusticas socioespaciais mencionadas.

Conclui-se que o modelo rodoviarista vem acompanhado de uma
deterioracdo do transporte publico e que aqueles que nao possuem
automoéveis tém maior dificuldade em acessar a cidade e, por
consequéncia, seus direitos sociais e politicos, e a0 mesmo tempo estdao
mais vulneraveis aos impactos socioambientais gerados por automéveis.
A politica de Tarifa Zero poderia atuar como uma ferramenta para a
justica socioambiental ao ampliar o acesso a cidade e reduzir impactos
ambientais através da ampliacdo do uso do transporte publico.

Os desafios da mobilidade urbana e o acesso a direitos
sociais, civis e politicos

Circular pelo espago urbano é um fator essencial para a consolidagdo
de direitos sociais e politicos, uma vez que este ato permite o acesso a
equipamentos como os de saude e a participagdo em atividades ligadas
a vida politica das cidades (Andrés, 2023). No entanto, na maior parte
das cidades, a mobilidade é compreendida enquanto um servico em
que os interesses do setor automobilistico prevalecem em detrimento
do transporte publico, restringindo assim a mobilidade daqueles que
dependem deste (Santini, 2019; Andrés, 2023). Os trajetos realizados
por transporte publico tornam-se mais arduos, o que leva a perda de
usudrios e a constantes reajustes tarifdrios que irdo prejudicar ainda
mais o acesso a cidade para aqueles que nao possuem automovel.
(Santini, 2019; Andrés, 2023).

Embora ndo mostrem um cendrio completo, os dados da Pesquisa
Nacional de Saude ajudam a ilustrar as situagoes de injustica socioespacial
decorrente do modelo rodoviarista. Nas cidades, das 443 pessoas que res-
ponderam que ndo procuraram uma unidade de saude nas ultimas duas
semanas por conta de problemas no transporte ou pela distancia que
teriam de percorrer, 82,62% nao possuem automoével em sua residéncia.
Com excecdo das da Regido Sul, a maior parte desta populagdo que reporta
ter dificuldades é composta por negros, mulheres e pessoas de baixa renda.

Em outro exemplo, considerando a participacao em reunides de grupos
como associacoes de moradores, movimentos sociais ou comunitarios
(Figura 1), nas capitais, entre aqueles que responderam participar de
reunides mais de uma vez por semana, 62,1%% tém automdvel em
seu domicilio. Mesmo para aquelas pessoas que reportam participar
de reunides com menos frequéncia, a maior parte diz ter automével
em casa. Em contraste, entre as pessoas que responderam ndo ter
participado de nenhuma reunido durante os ultimos 12 meses, 54,2%
ndo possuem automovel.
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Participacao em reunides de grupos como associa¢des de moradores ou funcionarios,
movimentos sociais/comunitarios, centros académicos ou similares

W Fossui automdvel no domicilic W@ MEo possui automdvel no domicilio

Mais de uma vez por
semana

Urma vez por semana
De 2 3 3vezes por més
Algumas vezes no ano
Umavezno ano
Menhuma vez

TOTAL

Participagdo em reunides de grupos como

0% 25% 50% 75% 100%

Figura 1. Participacao em reunides de grupos como associagdes de moradores ou funcionarios, movimentos sociais/comunitarios,
centros académicos ou similares nos ultimos 12 meses nas Capitais. Fonte: Pesquisa Nacional da Saude/Fiocruz (2019) adaptado
pela autora.

Tempo de deslocamento trajeto casa-trabalho nas Capitais

B Possui automével no domicilio [l N&o posui automével no domicilio

Até 1 hora
1Ha2H
2Ha 3H

3Ha4H

Capitais

4H a 5H

Mais SH

Total

0% 25% 50% 75% 100%

Figura 2. Tempo de deslocamento no trajeto casa-trabalho nas Capitais.Fonte: Pesquisa Nacional da Saude/Fiocruz (2019),
adaptado pela autora.
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O que se observa destes dois resultados é que aqueles que possuem automével em seu
domicilio experienciam menos dificuldades para acessar servicos essenciais, como os de
saude, e que existe uma correlacdo entre aqueles que participam mais de reunides de algum
tipo de organizagdes sociais e que possuem um automodvel e que provavelmente realizam
seus trajetos através da mobilidade ativa ou do 6nibus.

Os desafios da mobilidade urbana na qualidade de vida nas cidades

O uso do automével produz mais impactos negativos para seus arredores sendo
frequentemente os maiores responsaveis pela poluicao atmosférica em grandes cidades
(Santini, 2019; Chiquetto, 2019; Andrés, 2023). Em contraponto, o transporte publico gera
menos impactos, portanto, utilizar os transportes publicos ou meios de mobilidade ativa
beneficia mesmo aqueles que néo o utilizam (Santini, 2019; Andrés, 2023).

Segundo Chiquetto (2019) a populacao socioeconomicamente vulneravel, frequentemente
utiliza a mobilidade ativa ou o sistema de transporte publico para se locomover e, portanto,
estariam mais suscetiveis aos impactos negativos do automével. Embora nao tenha dados
consolidados sobre os impactos negativos desta situacdo, um dado da PNS (Figura 2) pode
ilustrar quem estaria mais exposto a estes impactos negativos: Nas grandes cidades as
pessoas que reportaram possuir um automovel no domicilio, passam menos tempo no
deslocamento casa-trabalho (ida e volta). Dentre aqueles que responderam que levam até
1 hora para chegar a seu servigo, 58,7% possuem automével e 41,3% nao possuem. Este
percentual vai caindo conforme o tempo de deslocamento aumenta’ e, atravessa linhas
de género, raga e classe uma vez que mulheres, pessoas negras e com menor renda sdo as
que passam mais tempo no transito.

Potencialidades da Tarifa Zero enquanto ferramenta de justica
socioespacial

Existe uma conexdo entre a qualidade de vida nos centros urbanos e o incentivo ou
desincentivo ao transporte publico. Em contraponto, o transporte publico pode ser
interpretado enquanto um espaco publico que fortalece outros espacos publicos e,
portanto, contribui para uma melhor qualidade de vida e da sociabilidade nas cidades
(Andrés, 2023). Solucdes que incentivam um transporte coletivo integrado a mobilidade
ativa, permitem que mais pessoas circulem pela cidade, a maior interagdo entre diferentes
grupos e, reduzem os impactos negativos causados por modelos que preconizam o
transporte individual (Santini, 2019; Andrés, 2023).

A Tarifa Zero poderia atuar de duas formas complementares enquanto ferramenta de
justica socioespacial. A primeira seria seu papel na inclusdo social, pois permitiria
uma ampliacdo da capacidade de circular pela cidade, sobretudo para a populagdo
socioeconomicamente vulnerdvel. Assim como, permitiria uma maior capacidade da
participacdo na vida politica das cidades, a exemplo das eleicoes de 2022, em que a Tarifa
Zero no dia da votacdo do segundo turno em diversas cidades veio acompanhada de uma
queda no numero de abstencdes entre o primeiro e o segundo turno (Andrés, 2023).

1. Em relacdo aos trajetos com mais de 5 horas é preciso considerar as pessoas que trabalham em outras cidades e por isso
dependem do automével.
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A segunda seria de que a Tarifa Zero poderia levar a reducao de impactos
ambientais negativos causados pelo setor de transportes (Santini,
2019; Andrés, 2023). Os dados acerca da capacidade da Tarifa Zero de
fomentar uma transicdo modal do transporte individual motorizado
para o transporte publico coletivo ainda sdo incipientes, entretanto,
a pesquisa de Da Matta, Rodrigues e Possebon (2024) mostra que os
municipios que adotaram a Tarifa Zero apresentam uma reducdo de
4,1 % nas emissdes de Gases de Efeito Estufa, a hipétese dos autores é
existiria uma uma transicdo de empregos de dreas que emitem mais,
como as do agronegdcio, para dreas que emitem menos, para o setor
de servigos e comércio.

Porém para que a Tarifa Zero alcance seu objetivo de reduzir estas
situagOes de injusticas socioespaciais € preciso que ocorra uma
transicdo da percep¢do da mobilidade enquanto um mero servico
para sua percepcao enquanto um direito (Santini, 2019). Isto é, é
preciso que ela seja implementada com controle e participagdo social,
e acompanhada de outras mudancas como integragdo modal com a
mobilidade ativa e um compromisso maior com cidades mais justas e
sustentaveis (Santini, 2019; Andrés, 2023).

Consideracoes finais

Este artigo visa continuar, aprofundar e fomentar outras reflexdes acerca
da Tarifa Zero no Brasil e sobre como ela pode ser uma politica social
e ambientalmente transformadora e estd vinculado a contribuicées da
rede de pesquisadoras sobre Tarifa Zero na qual me insiro.

Restringir o acesso a cidade através de politicas e do planejamento
urbano voltado para o automédvel, que pensa a mobilidade urbana
enquanto um servico, restringe também o acesso a direitos
sociais, civis e politicos (Andrés, 2023; Santini, 2019). Este modelo
também gera impactos negativos para o meio ambiente, que afeta
desproporcionalmente a populagdo socioeconomicamente vulneravel.
Os dados da PNS (2019) indicam que nos grandes centros urbanos
aqueles que ndo tém automoveis, ou seja, que dependem da mobilidade
ativa ou do transporte publico tém mais dificuldade de acessar servicos
essenciais como os de saude, tendem a passar mais tempo no transito, e,
por fim, participam menos de atividades em grupos como associacoes
de moradores, movimentos sociais e afins.

A politica de Tarifa Zero e, de maneira mais abrangente a percepcao
da mobilidade enquanto um direito, amplia a capacidade de circulagdo
da populagido socioeconomicamente vulneravel e, portanto, do acesso
aos direitos civis, sociais e politicos nos centros urbanos. Assim como,
fortalece espacos publicos e reduz impactos ambientais negativos.

108



Referéncias

ANDRES, R. A razdo dos centavos: crise urbana, vida democrética e as
revoltas de 2013. Rio de Janeiro: Zahar, 2023.

CHIQUETTO, J. Mobilidade urbana e poluicdo do ar: sinergias e
beneficios. Sao Paulo: IEA/USP, 2019. Disponivel em: www.iea.usp.br/
pesquisa/projetos-institucionais/usp-cidades-globais/artigos-digitais/
mobilidade-urbana-e-poluicao-do-ar-sinergias-e-cobeneficios.  Acesso
em: 24 set. 2025.

FUNDAGAO OSWALDO CRUZ. Pesquisa Nacional de Saude, 2019.
Disponivel em: https://www.pns.icict.fiocruz.br/. Acesso em: 24 set. 2025.

SANTINI, D. Passe livre: as possibilidades da Tarifa Zero contra a distopia
da uberizagdo. Sao Paulo: Autonomia literaria, 2019.

RODRIGUES, Mateus, DA MATA, Daniel; POSSEBOM, Vitor. Free
Public Transport: More Jobs without Environmental Damage?, Cornell
University, 2024. Disponivel em: 10.48550/arXiv.20.06037. Acesso em 23
set. 2025.

(@

109



JOVENS QUE PESQUISAM

Uma leitura sobre politicas, partidos e
mobilidade urbana na Tarifa Zero

Danielle Andrade
Angelo®

"USP.

DOI: https://doi.org/10.36942/dialogossocioambien-

taisv8i23.1431.

Palavras-chave: Tarifa Zero; partidos;
politica.

Resumo: O transporte deve ser entendido como uma
politica publica essencial para garantir acesso a direitos
sociais, como saude, educacao e trabalho. A Tarifa
Zero surge como uma inovagao que busca ampliar a
mobilidade urbana e enfrentar desigualdades, evoluindo
ao longo do tempo desde experiéncias pontuais até sua
consolidacao como pauta politica e eleitoral. A politica
demonstra flexibilidade, sendo adotada por diferentes
partidos, e combina objetivos de justica social com
estratégias pragmaticas de governo e comunicagao com
a populacao.

estudo do transporte como politica publica deve partir

de sua funcdo essencial: viabilizar o acesso a outros

direitos sociais assegurados pela Constituicao Federal de

1988. Trata-se, portanto, de um direito-meio, condicao

indispensavel para a efetivacdo de direitos como saude,
educacao e trabalho. A maior parte da literatura tem discutido a Tarifa
Zero (TZ) sob a dtica do direito e da justica social (Santini, 2019).
Contudo, a formulagdo e a consolidacdo de politicas de transporte
ainda enfrentam barreiras econdmicas, politicas e institucionais que
dificultam sua implementacdo de forma abrangente.

Em um primeiro momento, buscou-se compreender os contextos
e periodos de implementagao da Tarifa Zero no Brasil. A elaboragao
de uma linha do tempo possibilitou visualizar a evolugdo da
politica, bem como organizar os municipios de acordo com suas
especificidades. Essa linha, entretanto, foi sendo modificada a medida
que novas cidades eram incorporadas a andlise, expandindo o escopo
investigativo, conforme ilustrado na Figura 1.

A difusdo da Tarifa Zero no Brasil pode ser compreendida a partir
de diferentes momentos histéricos. O primeiro corresponde ao
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Figura 1. Periodos da Tarifa Zero. Elaboracao: Propria.

periodo pré-Jornadas de junho de 2013, nomeado aqui como primeira fase, quando as
experiéncias de gratuidade eram pontuais, em geral associadas a pequenos municipios
ou a agendas locais especificas. Nesse estdgio inicial, a politica tinha baixo alcance
no debate publico nacional, sendo frequentemente vista como uma curiosidade
administrativa, e ndo como pauta estruturante. Importa destacar que, nesse periodo,
sequer se utilizava a denominacao “Tarifa Zero”, prevalecendo a expressdo popular
“Oonibus de graca”.

O segundo momento refere-se as Jornadas de junho de 2013, quando a tarifa do transporte
foi alcada ao centro da agenda politica nacional. A mobilizacdo social, liderada por
movimentos como o Movimento Passe Livre (MPL), questionou o peso do transporte
no orcamento familiar e reivindicou seu reconhecimento como direito social. Ainda
que a Tarifa Zero nao tenha se tornado imediatamente hegemonica, o debate em torno
de subsidios, gratuidades e qualidade do servigo ganhou forga, passando a dialogar de
maneira mais consistente com a noc¢ao de justica social (Santini, 2019; Santarém, 2023).

O terceiro momento emerge no contexto pds-pandemia de Covid-19. A crise sanitaria
expos de forma contundente as desigualdades de mobilidade urbana e, ao mesmo
tempo, a queda drastica na demanda por transporte coletivo abriu espago para a revisdao
dos modelos de financiamento. Nesse cenario, alternativas como a Tarifa Zero passaram
a ser discutidas ndo apenas sob a dtica da justica social, mas também como estratégia de
viabilidade economica e de reestruturacdo do sistema de transporte (Santarém, 2023).

Por fim, o quarto momento corresponde ao periodo pds-eleicoes municipais de 2024,
quando a Tarifa Zero se consolidou como bandeira de governos locais de diferentes
espectros partidarios. A sobreposicdo entre os contextos pés-pandémico e pds-eleitoral
revela que a politica adquiriu centralidade tanto como resposta as crises sociais quanto
como instrumento de disputa politica.

Esses momentos, embora distintos, sdo complementares para a compreensdo da circulacao
da politica em diferentes conjunturas histéricas. Eles indicam que a Tarifa Zero, longe de ser
uma agenda estatica, conforma-se como uma politica dinamica, sujeita a disputas discursivas,
rearranjos institucionais e as condi¢des impostas pelas crises sociais e economicas.
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Figura 1. Partidos dos Prefeitos que implementaram TZ. Elaboracao: Propria.

Contexto politico

A difusao da Tarifa Zero no Brasil apresenta um trago singular: sua
implementacdo ndo se restringe a partidos de esquerda, mas atravessa
legendas de diferentes tradicdes politicas. Essa transversalidade
contrasta com a expectativa de que politicas redistributivas seriam priori-
tariamente apropriadas por partidos com agendas progressistas, o que
ndo é plenamente explicado pela teoria partidaria classica (Pereira, 2024).
Graficos semelhantes aos apresentados, por exemplo, em Pereira (2024), ja
apontavam essa tendéncia, mas sem contemplar as atualizacdes de 2025,
aqui sistematizadas na Figura 3. Além da incorporagdo de novos casos,
a sistematizacdo atual também consolidou partidos que passaram por
processos de fusdao ou mudanca de sigla. Assim, o PFL foi incorporado a
Uniao Brasil, o PSL ao Solidariedade e o PMDB ao MDB. Essa opcao meto-
dolégica busca garantir maior clareza analitica e coeréncia historica, evi-
tando a dispersdo artificial de legendas e permitindo observar com mais
precisdo a trajetdria das experiéncias de Tarifa Zero ao longo do tempo.

Dados recentes evidenciam que partidos que tiveram ampla capilaridade
nacional, como PSD, PSDB, PP e MDB, concentram parcela expressiva
das experiéncias municipais (Figura 2). Essas legendas se beneficiam
de vantagens estruturais: redes locais consolidadas, experiéncia de
governo, capacidade de negociacdo em camaras municipais e repertorio
administrativo. Nesse cendario, a Tarifa Zero configura-se como uma
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politica de “alto retorno politico”, de facil comunicacdo com a populacdo, o que reforga sua
atratividade para legendas pragmaticas em busca de ampliar o capital eleitoral. O uso da
pauta nas eleicdes de 2024 ilustra esse fendomeno: levantamento do projeto Vota Ai — parceria
entre o Centro de Estudos de Opinido Publica da Universidade Estadual de Campinas (Cesop/
Unicamp) e o Laboratério de Estudos Eleitorais, de Comunicagdo Politica e Opinido Publica
da Universidade do Estado do Rio de Janeiro (Doxa/Uerj) — identificou que 675 programas
de governo de candidatos as prefeituras em 2024 mencionaram os termos “Tarifa Zero” ou
“passe livre” (Carranca, 2014).

Por outro lado, partidos de esquerda, como PT, PSOL e PCdoB, ainda que menos numerosos
em casos de implementacdo, estabelecem uma relacdo distinta com a politica. Nessas
legendas, a Tarifa Zero é apresentada como parte de agendas programaticas histdricas:
direito a cidade, justica social e mobilidade como direito universal. A politica surge vinculada
a projetos de transformacao social mais amplos, em didlogo estreito com movimentos
sociais e debates académicos. Nesse sentido, a Tarifa Zero circula em um campo hibrido
— pragmatica para uns, programatica para outros. Em novembro de 2023, por exemplo, o
ex-prefeito de Marica, Washington Quaqua, atualmente deputado federal, criou a Frente
Parlamentar em Defesa da Tarifa Zero. A iniciativa pode ser interpretada como uma
tentativa de devolver a esquerda o protagonismo da pauta, contando, inclusive, com o apoio
do deputado Jilmar Tatto (PT), figura historicamente ligada ao transporte publico.

Conclusao

Essa multiplicidade de apropriacoes remete ao debate sobre ownership issue'. Enquanto
politicas como o Bolsa Familia (PT) e o Plano Real (PSDB) foram claramente associadas
a partidos especificos, a Tarifa Zero ainda ndo encontrou um ator politico capaz de
monopolizar sua identidade publica. Embora o MDB tenha buscado vincular-se a pauta
por meio de sua estrutura de comunicagdo, a apropriacao dispersa revela a fragmentacao
e o pragmatismo do sistema partidario brasileiro, em que politicas de impacto social
circulam como “bens politicos” disponiveis a diferentes legendas.

No caso especifico do Sudeste, a elaboracdo de um mapa que organiza os municipios com
Tarifa Zero segundo o alinhamento partiddrio — a direita ou a esquerda — permite uma
leitura mais refinada da difusdo politica da politica publica. Observa-se que, embora partidos
de esquerda concentrem experiéncias em areas metropolitanas, partidos de direita e de
centro-direita também aparecem de forma significativa em cidades médias, indicando que
a Tarifa Zero ndo se restringe a uma clivagem ideolégica Unica. Essa distribuicao reforca a
interpretacdo de Zucco e Power (2024), segundo a qual o sistema partidario brasileiro opera
em um espectro ideolégico flexivel, onde partidos ajustam suas estratégias conforme as
oportunidades politicas e eleitorais. O mapa, portanto, ilustra como a Tarifa Zero transita
entre campos programaticos distintos, confirmando sua natureza hibrida: um instrumento
que, a0 mesmo tempo, se conecta a bandeiras histéricas da esquerda e se adapta ao
pragmatismo eleitoral de legendas de centro e direita.

Observacdo: O presente trabalho foi realizado com auxilio do Conselho Nacional de
Desenvolvimento Cientifico e Tecnolégico (CNPq).

1. Pode-se entender por propriedade intelectual.
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Resumo: O estudo avalia a influéncia de caracteristicas
do ambiente urbano em variagdes na demanda por
transporte coletivo apds a implantacao do Programa
Domingo Tarifa Zero em Sao Paulo. Com base em dados
da SPTrans e indicadores de acessibilidade, foram
analisados 5.313 pontos de dnibus em periodos pré e
pos-intervencao. Observou-se aumento medio de 40%
nos embarques aos domingos, atingindo 57% em areas
centrais e proximas ao metrd. Os resultados indicam
que a gratuidade amplia o uso do transporte coletivo,
ao mesmo tempo em que pode reforcar desigualdades
espaciais preexistentes.

m dezembro de 2025, o Programa Domingo Tarifa Zero do

municipio de Sdo Paulo completa dois anos de operacao,

possibilitando uma avaliacao dos seus primeiros impactos

sobre a mobilidade urbana. Embora recente na capital, a

Tarifa Zero é uma politica de transporte coletivo presente em
diversas cidades brasileiras desde a década de 1990, alcangando hoje
cerca de oito milhdes de pessoas. Além disso, também ha experiéncias
internacionais que se concentram sobretudo no Leste Europeu, na
Franca e nos Estados Unidos.

A Tarifa Zero pode assumir diferentes formatos, variando conforme
o publico-alvo, o espaco de abrangéncia e o periodo de aplicagdo
(Kebtowski, 2020). O caso paulistano se caracteriza por uma
gratuidade universal, valida para todos os usuarios, e também
pontual, ja que é restrita aos domingos e feriados. Essa combinacdo
torna o programa um exemplo hibrido, em que a isencdo é ampla em
termos de acesso, porém limitada no tempo. Dessa forma, a medida
se insere entre as experiéncias de Tarifa Zero parcial observadas em
outras cidades, oferecendo uma oportunidade de analisar seus efeitos
sobre o comportamento de viagem e o uso do transporte coletivo em
dias de lazer.
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Ao avaliar a politica de isengdo tarifaria para idosos no metrd de
Seul, Shin (2021) demonstrou que a medida aumentou a frequéncia
de viagens dentre as pessoas com mais de 65 anos. Contudo, o autor
observou que o impacto foi mais expressivo para grupos de rendas mais
altas e residentes em dreas centrais e proximas das estagdes de metro.
Ja em um estudo realizado na Tasmania, Australia, durante um periodo
experimental de Tarifa Zero nos 6nibus, cerca de 46% dos participantes
relataram aumento no uso do transporte coletivo, acompanhado por
um crescimento significativo no tempo médio de caminhada até e a
partir dos pontos de embarque.

Além deste aumento da atividade fisica, Sharman et al. (2024) apontam
ganhos em bem-estar social e mental, sugerindo que a gratuidade pode
atuar como catalisadora de beneficios multidimensionais de saude.

Por outro lado, revisdes recentes, como a conduzida por Ibeh, Fuller
e Alhassan (2025), ressaltam que os efeitos do transporte publico
totalmente gratuito sobre a saude e a mobilidade ativa apresentam
carater ambiguo e variam de forma significativa conforme o contexto
urbano no qual sdo implementadas. Portanto, mudancas de padrao de
mobilidade ligados a isencdo da tarifa sdo influenciados pelo contexto
socioespacial, isto é, padrdes de uso de ocupacao do solo, acessibilidade
fisica das calcadas e ao estimulo aos modos ativos de transporte.

Embora haja avancos na literatura sobre os efeitos da gratuidade
tarifaria, permanecem escassas as analises que examinam como as
condi¢des do ambiente fisico influenciam diferentes graus de adesio
a esses programas. Evidéncias sugerem que os impactos da Tarifa
Zero ndo se distribuem de forma homogénea no territério, nem sao
iguais entre diferentes perfis de usudrios. Este estudo, portanto, busca
identificar se as condi¢oes do ambiente fisico para pedestres no entorno
de pontos de embarque estdo associadas a variacdes no numero de
embarques apds a implantagdo do Programa Domingo Tarifa Zero
em S3ao Paulo, contribuindo para aprimorar politicas tarifarias e de
mobilidade urbana.

Dados e métodos

O estudo baseia-se em dados de embarques em 6nibus municipais
disponibilizados pela SPTrans, obtidos mediante solicitacdo via
Lei de Acesso a Informacgdo (LAI). O conjunto contempla registros
diarios agregados por ponto de parada para o periodo de 2020 a 2025,
incluindo identificadores unicos e coordenadas geograficas, o que
possibilitou sua integragdo a informacdes territoriais referentes as
condi¢Oes do ambiente fisico para pedestres

A andlise considerou como unidade espacial de referéncia o entorno
caminhdavel de cada ponto de Onibus, definido a partir de uma
distancia de 600 metros. Essa delimitagao foi construida com base na
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metodologia Individual Walkable Neighborhood (IWN) proposta por
Droin, Wurm e Taubenbdck (2023), que combina areas de cobertura
circulares (buffers) com rotas efetivas de caminhada (is6cronas).
O método busca aproximar a escala analitica da experiéncia real
do pedestre, restringindo a area de influéncia apenas aos lotes
conectados a malha viaria e excluindo setores com barreiras fisicas
ou sem acesso direto.

Em cada uma dessas dreas, foram mapeadas variaveis representativas
do contexto urbano e da acessibilidade fisica, agrupadas em quatro
dimensoes principais:

1. Integracdo modal: proximidade dos pontos de 6nibus em
relacdo a estacoes do Metrd e do trem metropolitano (CPTM),
captando o grau de conexdo com o transporte de média e alta
capacidade;

2. Localizacdo regional: insercdo dos pontos na regiao do centro
expandido de S3ao Paulo ou nas macroareas Plano Diretor
Estratégico, que sdo areas incentivadas para o desenvolvimento
urbano (macroarea de estrutura metropolitana e de
urbanizacao consolidada);

3. Vulnerabilidade social: proporgao de assentamentos precarios
(favelas, corticos e loteamentos irregulares) presentes na area
de influéncia do ponto de Onibus, representando condigdes
socioespaciais mais vulneraveis;

4. Acessibilidade fisica: conformidade das calcadas com a
norma NBR 9050:2020, que estabelece largura minima de
1,5 m e inclinagdo maxima de 8,33%, buscando assegurar
acessibilidade universal.

As informacdes espaciais e socioambientais foram obtidas no portal
GeoSampa e integradas em ambiente de geoprocessamento. A Figura
1 apresenta a distribuicdo espacial das principais variaveis de analise
e um exemplo detalhado das areas de influéncia dos pontos de 6nibus
em uma regido central do municipio de Sao Paulo.

Da posse das informacdes indicadas, foram conduzidas andlises
descritivas para examinar o histérico mensal de embarques e comparar
o comportamento da demanda de passageiros entre domingos e os
demais dias da semana. Dessa forma, pretende-se identificar padrdes
territoriais e variacOes associadas a implementacao do Programa
Domingo Tarifa Zero, garantindo comparabilidade temporal e espacial
entre os periodos pré e pds-intervencao.
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Figura 1. Principais varidveis socioambientais (a) mapeadas na escala do municipio
de Sao Paulo e (b) exemplo de area de influéncia de pontos de énibus.

Resultados e discussao

O presente estudo analisa se as condi¢ées do ambiente fisico para pedestres no entorno
de pontos de embarque influenciam variacbes no numero de embarques por 6nibus
apds a implantacdo do Programa Domingo Tarifa Zero, em dezembro de 2023. Foram
comparados os embarques dos 6nibus municipais em dois periodos equivalentes: pré-
intervencao (dez/2022 a nov/2023) e pés-intervencao (jan a dez/2024), evitando distorcoes
sazonais. Consideraram-se apenas pontos com mais de 5.000 embarques em ambos os
periodos, totalizando 5.313 dos 20.135 pontos distribuidos por toda a cidade (26%).
Observou-se aumento médio de 40,2% nos embarques aos domingos apds a implantagao
do programa, frente a 1,9% aos sabados e 2,5% em dias tteis. A diferenca indica forte
associacdo com a gratuidade, ainda que o impacto varie conforme o territério (Figura 2).
Mesmo entre pontos com menores volumes de bilhetagem considerados como outliers
e que, portanto, ndo foram considerados nos testes estatisticos a seguir, as variacoes
oscilaram de -90% a +600%, sugerindo influéncia de fatores locais sobre os resultados.
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Programa Domingo Tarifa Zero (12/2023).
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Os maiores acréscimos ocorreram em pontos préximos a estagoes
de metrd (+55%) e inseridos em dreas centrais (+48%), superiores a
média municipal. Também houve diferencas ligadas as condigoes da
infraestrutura para pedestres: calcadas adequadas em declividade
ou largura superaram 43% de aumento, ante 39% em areas menos
conformes. Ja a proximidade a estacOes de trem nfo gerou efeitos
estatisticamente significativos. Esses padroes reforcam que os impactos
da Tarifa Zero parecem se concentrar onde ja existe maior oferta
e integracdo modal. Conforme evidenciado na Figura 3, pontos de
embarque préximos ao metrd e na area central registraram aumentos
17% acima da média do Municipio, refletindo a estrutura radial do
sistema e a atracdo de viagens de lazer e compras. Por outro lado,
locais com calcadas mais adequadas tiveram aumentos ligeiramente
menores, sugerindo que o uso de 6nibus sem pagamento de tarifa aos
domingos depende mais de motivacdes de deslocamento do que da
qualidade do percurso a pé. Ainda assim, condi¢des inadequadas de
caminhabilidade podem limitar a experiéncia e reduzir o alcance dos
beneficios em 4reas periféricas.

Embora a politica de gratuidade aos domingos se revele eficaz em
ampliar o uso do transporte coletivo e favorecer a circulacao pela
cidade, seus efeitos permanecem concentrados em termos espaciais.
O aumento de demanda ocorre sobretudo em 4reas centrais e bem
servidas por infraestrutura, reforcando a correlagdo entre oferta pré-
existente e adesdo ao programa. Assim, a universalidade formal da
Tarifa Zero ndo parece se traduzir em equidade substantiva no acesso
a mobilidade. Para que os ganhos potenciais se tornem mais amplos,
a medida precisa ser articulada a intervencdes que qualifiquem o
ambiente urbano e reduzam as barreiras de microacessibilidade
nas periferias, onde a precariedade da infraestrutura ainda limita os
deslocamentos cotidianos.

Entre as limitacdes, destacam-se a auséncia de dados sobre partidas
associadas as linhas de 6nibus e de indicadores como fachadas ativas,
diversidade de usos e densidade populacional, o que pode limitar
a compreensdo dos fatores que modulam a resposta dos usudrios.
Pesquisas futuras poderiam explorar essas dimensdes por meio de
técnicas de pareamento mais robustas, como o escore de propensao,
além de avaliar variacOes sazonais e segmentacGes por género,
permitindo avancar na identificacdo detalhada dos beneficios efetivos
da Tarifa Zero no Municipio de Sao Paulo, ainda que por ora limitados
aos domingos e feriados.
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Resumo: Em entrevista, a ex-prefeita de Sao Paulo
Luiza Erundina e integrantes de sua equipe de
mobilidade urbana em sua gestao falam sobre as
disputas envolvendo a pauta da Tarifa Zero desde o
momento em que foi formulada até os dias atuais,
avaliando as diferengcas politicas e historicas dessa
trajetoria. E ressaltado o seu carater de direito
social universal da mobilidade urbana, que tem sido
combatido e fragmentado em propostas parciais e
de interesse eleitoral e econdmico. O engajamento
politico pela mobilidade urbana € analisado, tendo em
vista as manifestagdes de 2013 e as transformagoes
das disputas em torno do tema apods esse momento,
que acompanham o acirramento do cenario politico
do pais. Por fim, um debate sobre os desafios atuais,
tendo em vista, por um lado, a poténcia da Tarifa Zero
em meio a COP30; e, por outro, a fragmentagao social
e politica a qual chegamos, com a financeirizagao
da economia, uberizagcao do trabalho e ascensao do
empreendedorismo como desmonte da solidariedade
das classes populares e trabalhadoras.

Entrevista realizada em Jundiai-SP, em 6 de setembro de 2025, por
Isadora de Andrade Guerreiro, com colaboragdo e organizacao de
Daniel Santini.

O texto aqui apresentado é o resultado da edicdo da entrevista gravada,
retirando a oralidade dos entrevistados e com cortes necessarios para
dar fluidez ao texto e foco na tematica, sem alteragdo do contetdo. As
notas foram acrescentadas pelos editores.
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Luiza Erundina: Como vocés avaliam a movimentacao atual da
sociedade e do pais sobre a Tarifa Zero? Vejo que, apesar da frequéncia
do debate, ndo ha receptividade por parte de quem deveria aprecia-lo
seriamente. O governo federal, por exemplo, apenas agora demonstrou
interesse e mandou que o Ministro da Fazenda avalie o assunto.
Encaminhei uma proposta formal ao ministro, apresentando pontos
criticos e me colocando a disposi¢do, mas ndo obtive resposta.

Na esfera legislativa, o relator designado também nao esta interessado.
Solicitei ao presidente da comissido que pautasse a matéria, mas fui
orientada a negociar com a bancada de direita, que néo é receptiva a
proposta.

Minha principal preocupagdo é que mais de uma centena de cidades ja
aprovaram medidas parciais de Tarifa Zero. Receio que essas iniciativas
se espalhem e sejam vistas como a solucgdo definitiva, quando ndo sao.
A generalizagdo de um modelo improvisado ndo corresponde a proposta
estruturante que defendemos: o Sistema Unico de Mobilidade (SUM)".

Ha um risco de que essa concepc¢ao parcial, implantada por interesses
eleitoreiros, seja assimilada como solucao, quando nossa proposta
é muito mais sistémica. Como vocés avaliam esse cendrio? H4 como
reverter essa percepcao?

Isadora Guerreiro: Vocé acha que os interesses sdo so eleitorais, ou tem
interesses econdmicos também envolvidos?

Luiza Erundina: Isso ocorre porque, a partir do teste, a comunidade
local pressiona pela manutencdo da iniciativa. No entanto, essa pressdo
se da por interesses diversos, econdmicos ou eleitorais.

O que quero saber é como consolidar a proposta dentro de sua
concepcao global, integrada a mobilidade como um dever e um direito
social. Essa visdo estd associada ao direito a mobilidade e se traduz
na PEC n° 25/2023 que estd na Camara. Temos promovido diversas
audiéncias publicas pela Comissdo de Desenvolvimento Urbano. No
entanto, hd uma disputa narrativa. O deputado Jilmar Tatto possui
um projeto de lei’ que rivaliza com nossa PEC. Receio que a noticia
encaminhada ao Presidente Lula e ao Ministro Haddad seja referente
ao projeto de Tatto, que ndo avanc¢a nada de novo.

Esse projeto atende aos interesses dos empresarios do transporte. Ele
ndo quis colaborar conosco na constru¢do da proposta do SUM. Foi

1. A deputada refere-se a Proposta de Emenda a Constitui¢do n° 25 de 2023, que acrescenta o Capi-
tulo IX ao Titulo VIII para oferecer diretrizes sobre o direito social ao transporte previsto no art.
6° e sobre o Sistema Unico de Mobilidade, autorizando a Unido, Distrito Federal e Municipios a
instituirem contribuic¢@o pelo uso do sistema vidrio, destinada ao custeio do transporte publico
coletivo urbano.

2. A deputada refere-se ao Projeto de Lei n° 1280 de 2023 que institui o Programa Tarifa Zero a partir
de contribuicdes de empregadores.
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convidado para a primeira reunido, ndo compareceu e depois apresentou um projeto
concorrente. Ele ndo conseguiu as assinaturas para seu projeto, mas, ainda assim,
continua disputando a narrativa porque sua proposta é mais simples e superficialmente
mais facil de explicar.

Em vez de valorizar a proposta estratégica e estruturante, opta-se por apoiar um projeto
de lei individual. Essa duplicidade promove audiéncias publicas paralelas que confundem
a opinido publica.

Isadora Guerreiro: A Tarifa Zero tornou-se disputada por um ator inesperado: os préprios
empresarios do transporte. Essa tensdo manifesta-se claramente no cendrio politico,
especialmente num contexto eleitoral dificil como o do préximo ano.

O que identificam como diferente entre a proposta do PT durante a gestdo Erundina e
o debate atual sobre a Tarifa Zero? Em outras palavras, o debate em torno da PEC e do
SUM - que alteraria profundamente o modelo atual, indo além de pagar empresarios - é o
mesmo proposto durante a gestdo municipal?

Lucio Gregori: Eu poderia dizer a vocé sim e ndo. Por um lado, sim: hoje, a temadtica da
Tarifa Zero ja ndo tem mais o ineditismo que tinha quando foi lancada no governo da
Erundina. Isso torna a discussdo menos radicalizada. Contudo, por outro lado, também
resulta em uma certa marginalizacdo da pauta, uma vez que ela ndo gera mais a reacao
gigantesca na sociedade que provocava naquela época.

Hoje, falar ou propor a Tarifa Zero tornou-se um gesto quase banalizado. Essa
banalizagdo constitui a diferenca essencial em relagdo ao periodo da gestdo Erundina.
Este fendOmeno ilustra o modo pelo qual a sociedade capitalista atrasada brasileira
consegue neutralizar temas que questionam profundamente a organizacao social e
socioeconomica do pais. A proposta é inserida em um circuito de discussao onde perde
sua forca concentradora original.

A proposta foi banalizada e j4 ndo se discute o cerne da gestdo Erundina. Naquela época,
o governo municipal propunha alterar fundamentalmente como a sociedade lida com a
mobilidade, especialmente das mulheres. Ha de se lembrar que parte consideravel das
mulheres no Brasil deixa de realizar viagens necessdrias por nao terem condicoes de
pagar pelo transporte. Uma sociedade sensata paralisaria diante dessa informacao, mas
quase ninguém a conhece ou a trata com a devida importancia.

A Tarifa Zero tinha uma diferenca crucial: integrava uma proposta de transformacio
estrutural na maneira como a sociedade enfrenta seus problemas. Atualmente, tornou-
se apenas mais um tema de discussdo entre muitos, sujeito a circunstancias politicas
momentaneas. A prova é que, embora mais de cem cidades possuam algum modelo de
Tarifa Zero, ao mesmo tempo isso muda muito e ndo muda nada.

Isadora Guerreiro:

As cidades que implementaram a Tarifa Zero de maneira improvisada efetivamente
alteraram a vida das pessoas, mas a questao central é se essa mudanga foi uma melhora
ou, na verdade, se tornou um novo problema urbano.
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SupoOe-se que essas implementagdes tenham ocorrido de formas
distintas, com alguns municipios adotando modelos mais bem
estruturados e outros, modelos mais precdrios. Gostaria que vocés
comentassem sobre o que define uma boa implementacdao da Tarifa
Zero, em contraposi¢do aquelas que s3o fruto de uma disputa politica
rasa, ou que acabam por atender predominantemente aos interesses dos
empresdrios do setor. Inclusive do ponto de vista técnico e operacional.

Lucio Gregori: Eu afirmaria que a Tarifa Zero perdeu sua esséncia
original. Ela deixou de ser um tema para discutir a nossa organizacgdo
social em sua totalidade e se transformou em um problema meramente
setorial.

Essa visao fragmentada se afastou completamente da premissa basica
que fundamentou a proposta inicial da Tarifa Zero. A proposta era
comecar a tratar a mobilidade das pessoas nas cidades de um outro
modo, que nao fosse um business, para se tornar efetivamente um direito
fundamental e um servigo publico de responsabilidade do Estado.

Luiza Erundina: A comprovacdo é que conquistamos a aprovacio da
PEC que reconhece o transporte coletivo como direito social, como
saude e educagdo. Esse enfoque nio esta na discussio atual.

O enfoque predominante tornou-se eleitoral. Analisa-se o desempenho
nas urnas de prefeitos que adotaram a medida, calculando o impacto
politico. Consequentemente, a proposta é rebaixada e condicionada a
utilidade em cada ciclo eleitoral.

Dessa forma, ndo alcancamos o objetivo central: discutir o transporte
como direito social. Apresentamos a PEC em 2015 para emendar o
Artigo 6° da Constituicao, incluindo o transporte como direito social e
dever do Estado, implicando politica publica universal.

Essa compreensao do transporte como direito social - que talvez nunca
tenha existido claramente antes de nossa iniciativa - é o elemento que
hoje estd ausente ou drasticamente enfraquecido no debate.
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Mauro Zilbovicius: Durante o governo Erundina, nossa abordagem ndo se restringia
ao “problema do transporte”. Sempre pensamos nisso como uma politica de governo
integral - visdo que se perdeu hoje, com a fragmentacao da sociedade e o afastamento da
concepcao de Estado garantidor de direitos.

Uso a analogia do SUS (Sistema Unico de Satide): assim como as vacinas devem ser universais
e gratuitas, o transporte também deve ser. Nossa proposta era uma intervencao politica
para instituir um novo direito de Estado, ndo apenas resolver um problema pontual.

A questao central ndo é a viabilidade técnica - isso é matemadtica, sabemos fazer. Mas sim:
quem vai pagar? Tudo tem um custo, a discussao é sobre quem assume esse custo. Quem
deve pagar para que as pessoas nao sejam privadas do direito a cidade e a outros servicos
publicos? A discussdo nao pode se reduzir a “tem 6nibus?”.

Isso abre espacgo para solucdes fragmentadas, como as do deputado Tatto, como se
fosse possivel ter um “SUS” em cada cidade. O cerne néo é ser contra empresarios - eles
podem lucrar em modelos bem desenhados com fiscalizacdo adequada. O problema sdo
interesses circundantes, como a industria automobilistica, e a faldcia de que “ndo existe
almoco gratis”, que é desmascarada pelas vacinas gratuitas. Alguém sempre paga; a
questdo é quem assume os custos de um direito social.

Nossa proposta na gestao Erundina era criar um sistema transparente e eficiente, pagando
pelo servico prestado (nfo por passageiro), mas enfrentamos oposicio feroz. Ninguém
sabe o custo real de um sistema de qualidade. Na época da CMTC, tinhamos uma nogéo,
mas ela ja era distorcida para dar prejuizo mesmo. Nossa ideia era usar a CMTC como
modelo para descobrir o custo real.

O atual ministro da Fazenda, por exemplo, afirmou que o sistema custaria R$ 8 bi?.
Mas como ele sabia? Sua fala frequentemente gira em torno do superavit primdrio e de

3. Conforme o portal G1, o atual ministro Fernando Haddad projetou o custo em entrevista ao jornal Valor Econdémico em
15 de janeiro de 2016, quando era prefeito de Sdo Paulo. Na ocasido, o politico afirmou que o valor equivalia a toda arreca-
dacdo do Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) e que o tema deveria ser debatido: “A pauta do movimento, de Passe
Livre para todos, significa R$ 8 bilhdes de subsidio. E ébvio que alguém pode propor isso. Quem sabe no apareca um can-
didato que defenda essa tese, que fale ‘olha, vou pegar todo o IPTU da cidade - que é mais ou menos o que custa o sistema
de transporte -, e vou usar para passagem gratis para todo mundo’?”. Disponivel em: <https://gl.globo.com/sao-paulo/noti-
cia/2016/01/passe-livre-custaria-r-8-bilhoes-valor-do-iptu-diz-haddad-jornal.html> Acesso em: 03 out. 2025.




questdes fiscais. Contudo, observe que esta pauta - a discussdo sobre quem paga o qué
- que recentemente ganhou destaque no debate sobre a reforma do imposto de renda,
é, na esséncia, a mesma questao central da Tarifa Zero. A nossa proposta de Tarifa Zero
sempre buscou catalisar exatamente esse debate: quem deve financiar um direito social
fundamental?

Isadora Guerreiro: Tecnicamente, temos a solucdo; o desafio é essencialmente politico.
Isso me remete a pergunta inicial sobre a conjuntura politica atual. Gostaria de abordar
a mobilizacdo popular em torno da mobilidade. Durante a gestdo de vocés na prefeitura,
ndo existia um movimento social organizado pela mobilidade urbana com a mesma forca
do movimento de moradia.

O movimento pela mobilidade consolidou-se posteriormente e eclodiu em 2013. Gostaria
que comentassem sua relacao com essas mobilizacgoes: por que ndo surgiram antes? Como
avaliam o processo em torno da tarifa que explodiu em 2013 com o MPL, inaugurando
forma politica de disputar a pauta, inclusive com enfrentamentos dentro do préprio
Partido dos Trabalhadores?

Lucio Gregori: Partindo dessa questdo, vemos que a mobilidade urbana nio é uma
tematica existente no pais. Ainda nfo existe. Vocé menciona o transporte, mas a questao
fundamental - como as cidades se estruturam - gira em torno de certas prioridades,
enquanto outras sdo negligenciadas. A mobilidade das pessoas nado é uma questao central
da politica brasileira.

A PEC da Erundina possui essa virtude: estabelece o transporte como direito social.
Isso eleva o debate, tirando-o de questdes operacionais para discutir como funciona a
mobilidade no capitalismo brasileiro - como as pessoas se movimentam ou sdao impedidas
de se movimentar.

A PEC-90 oferece essa nova perspectiva. Essa discussdo mais profunda, que ainda nao
ocorre no Brasil, poderia ser catalisada a partir dela. Atualmente, o deslocamento é
visto como mera necessidade instrumental: ir ao médico, ao trabalho e voltar. Um pais
onde parte consideravel das mulheres ndo realiza viagens necessarias deveria refletir
seriamente sobre isso.

O que falta é uma discussdo ampla que investigue a esséncia do problema. Do que estamos
falando? De algo que envolve a cidade em sua totalidade. E percebe-se que essa visao
integral simplesmente ndo existe. Ha falta de mobilizacao popular em torno do tema,
durante tanto tempo, simplesmente porque é um jogo que nunca foi jogado. Como é que a
populagdo ou o cidadao comum pode, de repente, do nada, formular isso?

Mauro Zilbovicius: O cerne da questao € politico, nao meramente de mobilidade. A grande
vantagem da Tarifa Zero é estabelecer uma conexao direta entre o problema politico
amplo e a vida cotidiana das pessoas, mostrando que a questdo € concreta e imediata.

No entanto, a classe politica tradicional, especialmente a esquerda, nunca priorizou essa
pauta. Quem a levantou foi o Movimento Passe Livre (MPL), que comecou com passe
livre para jovens, mas rapidamente ampliou para Tarifa Zero, irrompendo em 2013 como
“grande politica”.



O governo Dilma enfrentou entdo um ponto de virada: poderia embrenhar-
se numa discussdo profunda com a sociedade para expandir direitos,
mas optou pelo caminho fragmentado de solucdes pontuais como o Vale-
Transporte - medida palatdvel, mas insuficiente, especialmente com
o declinio da CLT*. A fragmentacao atual é visivel nos aplicativos como
Uber; ndo ha coesao social ou solidariedade de classe.

Luiza Erundina: Quem introduziu esse debate na sociedade, ha quase
35 anos, tornando-o uma pauta necessariamente recorrente, foi 0 nosso
governo. O que me leva a refletir: como a Tarifa Zero nao desapareceu
da agenda social ap6s todo esse tempo? A resposta é que ela permanece
por ser uma questdo premente, que impacta diretamente o cotidiano
da maioria da populagao.

Sua persisténcia ndo se deve apenas ao fato de ser um problema
identificado e uma solugdo proposta. No fundo, a questao transcende a
mobilidade. A solugdo do problema da mobilidade é uma solugio para
os outros problemas de quem vive na cidade.

Isadora Guerreiro: Quando a populacdo, através de um movimento
popular especifico, comegou a se organizar em torno disso, foi um
enfrentamento que o PT ndo gostou em 2013. Esse enfrentamento com
o partido neste tema ja era presente na gestao municipal de vocés?

Luiza Erundina: Meu governo ndo era querido pelo PT. Governamos
apesar do partido, enfrentando adversarios tanto fora quanto dentro
dele. Nossas acOes nao foram aceitas pelo partido. Buscamos ndo
ser apenas mais um governo petista, mas promover um governo
efetivamente diferente. Buscamos implementar politicas, como a Tarifa
Zero, que desafiavam o modelo tradicional das classes dominantes.

Mexemos em estruturas fundamentais para mostrar que era possivel
governar de outra forma. Nossas propostas negavam o convencional
da propria esquerda da época, representada pelo PT. O objetivo era
afrontar o tradicional e tocar na esséncia dos problemas - o que nédo
interessava ao PT, pois significava disputar a reorganizagdo do poder
na cidade. Essa dindmica persiste até hoje.

Mauro Zilbovicius: Até hoje guardo uma fala da Luiza, que ela repetia
constantemente: cada acdo “tem que ser pedagdgica’. As pessoas
precisam aprender com essa luta. Ou seja, ndo se tratava apenas de
resolver um problema imediato, mas de usar essa solucdo para fazer
politica, demonstrar uma nova possibilidade e, a partir dela, demandar
mais. Estdvamos ali para empurrar a fronteira do possivel e alargar os
limites do que era considerado realizavel.

4. CLT: Consolidagao das Leis do Trabalho, referindo-se ao declinio de vinculos formais de emprego.



Muna Zeyn: Tenho observado uma pressao territorial significativa e crescente em defesa
da Tarifa Zero. Essa mobilizacdo nao se restringe a cidade de Sdo Paulo e, embora nao
seja exatamente o modelo ideal que defendemos, a simples existéncia dessa pauta coloca
em evidéncia a possibilidade concreta de sua implementacao. Essa discussao ganhou tal
amplitude que hoje o governo precisa leva-la para a COP (Conferéncia das Na¢des Unidas
sobre as Mudancas Climdticas de 2025 - COP30), porque ela extrapolou o governo, estd
hoje na ordem do dia.

Luiza Erundina: Acredito que o governo federal ndo estabeleceu a conexdo necessaria
entre a PEC da Mobilidade e a COP30. Se o Brasil quisesse apresentar uma contribuicao
efetiva ao debate climdtico global, abracar essa ideia seria crucial.

Cobrei publicamente do presidente Lula o motivo de ndo adotar esta bandeira como
contribuicdo central para a COP30. Somos uma nagao continental, e a implementacao da
Tarifa Zero teria um impacto positivo monumental, reduzindo drasticamente o numero
de carros e as emissdes poluentes.

Nés fizemos essa ligacdo; o governo, ndo. A COP30 ainda representa uma oportunidade
para despertar o interesse governamental na tese. A redugdo de emissées em um pais
continental como o nosso, onde a crise de mobilidade gera poluicdo massiva, é um
argumento técnico e ambiental sélido. O pais teria a chance de demonstrar lideranga ao
convencer uma nacao continental a reduzir drasticamente a emissao de gases de efeito
estufa por meio de uma politica de mobilidade transformadora.

No entanto, essa possibilidade sequer despertou o interesse do governo como uma
potencial conquista a ser exibida internacionalmente, como um marco desta conferéncia.
A oportunidade de anunciar “estou implementando esta solucio estruturante” foi, até
agora, negligenciada.

Lucio Gregori: Ao refletir sobre a questdo, chego a seguinte conclusdo: a sociedade
capitalista ndo assume responsabilidade pelo deslocamento das pessoas. Sua légica é
simples: se vocé precisa se locomover, a solucdo é individual - pague por isso. O sistema
oferece alternativas de consumo: automével, 6nibus ou até mesmo o desgaste de sola de
sapato. De uma forma ou de outra, o custo € seu.

Em outras palavras, a mobilidade humana ndo é tratada como questao estrutural no
capitalismo. A premissa basica de que a locomocgao é elemento fundamental da existéncia
humana - é um direito humano - estd ausente dessa légica.

O debate que travamos aqui € singular. Se levado para a esquina, a discussao se restringird
a superlotacdo dos Onibus ou ao preco da passagem. Falta a sociedade capitalista a
compreensao de que a mobilidade transcende a mera necessidade de ir do ponto A ao ponto
B. E muito mais do que isso: a mobilidade das pessoas é fundamental na vida humana.

Isadora Guerreiro: Estabeleco um paralelo com a politica habitacional. O programa
Minha Casa Minha Vida introduziu uma légica diferente: subsidio massivo para faixas de
0 a 3 saldrios minimos, que passaram a pagar valores irrisérios pela moradia. Essa politica
emergiu no contexto de abertura de capital das grandes construtoras, que precisavam
demonstrar crescimento exponencial aos investidores. O governo Lula transformou o
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“déficit habitacional” em demanda solvente colossal. A consequéncia
imediata foi o acesso inédito a moradia, quase uma “Tarifa Zero”
habitacional. Mas as consequéncias de longo prazo foram o caos
urbano: conjuntos de qualidade questiondvel em dareas periféricas,
causando desenraizamento social e perda de controle comunitario.
Essa é a ldgica da financeirizacdo da habitacdo. O paralelo com a Tarifa
Zero na mobilidade é: surge o receio de que um subsidio governamental
massivo para transporte possa seguir o mesmo caminho. A gratuidade
poderia servir a uma economia financeira global que busca lucro
garantido com recursos publicos.

A pergunta é: como veem esse risco no campo da mobilidade? Existe
a possibilidade de a Tarifa Zero ser implementada de forma a piorar
a qualidade do servigo - tornando-o massificado e de baixa qualidade
para maximizar lucros de agentes financeiros, com o governo - ou seja,
a sociedade - como pagador?

Lucio Gregori: Em ultima analise, o capitalismo opera sob uma légica
predatdria onde o lucro é o parametro final. Se for lucrativo matar, o
capitalismo mata. Se for lucrativo oferecer satide precaria, ele o fara.
Se for lucrativo imobilizar pessoas e confina-las a espacos onde nio
podem prosperar, ele assim procedera.

Nesse contexto, a Tarifa Zero possui mérito histérico singular. Enquanto
saiude e educacdo ja foram cooptadas pelo capitalismo através de
mecanismos que transformam direitos em mercadorias disfarcadas, a
proposta original da Tarifa Zero surgiu em contramao absoluta a essa
légica. Ela ndo se prestava a mesma mercantilizacdo, por isso sofreu
reacdo tdo violenta.

O sistema ainda ndo havia desenvolvido para a mobilidade a férmula
aplicada em outras areas: simular servigo publico enquanto canaliza
recursos publicos para acumulacdo privada.

Passado esse tempo, porém, observa-se que a pauta da Tarifa Zero
também corre risco de ser absorvida e esvaziada por essa mesma
l6gica, tornando-se mais uma questao administrada dentro da escala
capitalista e perdendo seu carater disruptivo. No fundo, vamos de uma
vez por todas botar na cabega: no capitalismo, nao tem solucao.

Mauro Zilbovicius: Ha uma contracorrente a essa ldogica: a disputa
politica e a organizacdo popular. Se tudo dependesse exclusivamente
dos capitalistas, o SUS ndo existiria. Ele existe porque o pais precisa de
um sistema de saude que atenda, mesmo que contraditoriamente, aos
interesses do capital. Isso demonstra que, deixado a prépria deriva, o
capitalismo é de fato como vocé descreveu; mas a disputa politica pode
forjar concessoes e criar instituicdes que mitigam seus efeitos mais brutais.
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A forga da Tarifa Zero estd em conectar problemas aparentemente desconexos: o 6nibus
que ndo passa estd relacionado aos ricos que ndo pagam impostos. Transforma uma
queixa cotidiana em discussao politica sobre financiamento e justica social.

Luiza Erundina: Sua indagagdo sobre a mobilizacdo popular toca em ponto crucial. Os
movimentos sociais ndo exercem pressdo suficiente porque a mobilizacdo popular
substantiva deixou praticamente de existir. Os partidos de nosso campo ideoldgico
abandonaram o projeto de fomentar a participagdo das bases. O resultado é a auséncia
de mobilizacdo genuina, falta de participagdo popular, inexisténcia de hegemonia das
classes populares e erosdo do poder popular no Brasil.

Perdemos o tecido social vibrante do periodo pds-ditadura, quando a sociedade estava
mobilizada e resolvia problemas coletivamente por meio de organizacdes de base.
Atualmente, esse cenario foi desmontado. O povo perdeu sua voz e a crenca em sua
capacidade de transformacdo. Consequentemente, pautas como mobilidade e moradia
nao geram mais apelo ou participacao massiva. O poder popular foi esvaziado.

Iniciativas como o Sementes da Esperanca tentam resgatar a possibilidade de o povo voltar
como sujeito histérico. Em nossa geracao, vivenciamos isso. Hoje, essa forca se dissipou -
o povo ndo é mais protagonista, mas sim conduzido por partidos durante ciclos eleitorais.
O povo, como sujeito decisor de suas questoes, lamentavelmente nédo existe mais.

Daniel Santini: Nesse contexto de passividade social, surge um risco concreto de a Tarifa
Zero ser apropriada por setores conservadores ou distorcida em arranjos de coalizao
governamental? Ou a Tarifa Zero é em si subversiva e muda estruturalmente a sociedade?

Luiza Erundina: E isso mesmo. Houve um tempo em que existia uma educacio de base
freiriana® e de partidos de esquerda que entendiam que o protagonismo dos setores
populares é condigdo para se fazer mudanca. Isso ndo existe mais, lamentavelmente.

Mauro Zilbovicius: Dois processos interligados explicam este cendrio. Primeiro, ocorreu
um esvaziamento da participacdo popular na politica. Liderancas de esquerda que
dependiam de enraizamento nas bases - fundamental para a ascensido do PT - afastaram-
se dessa relacdo organica com o povo.

Paralelamente, houve uma profunda transformagdo do capitalismo. O modelo fordista,
que gerava solidariedade de classe (como na formacao politica de Lula nas fabricas), foi
substituido pela légica do “empreendedor de si mesmo”, que dissolve a nocdo de classe e
destrdi lacos de solidariedade.

Esta mudanca é reforcada por fendmenos como o neopentecostalismo, que propaga
a culpabilizacao individual (“se vocé esta mal, é por sua causa”). O resultado é uma
sociedade onde torna-se extremamente dificil construir politicas publicas como a
Tarifa Zero, que dependem de conceitos como sociedade, povo, classe e solidariedade -
elementos sistematicamente esvaziados no projeto hegemonico atual.

5. Alusdo ao pensamento do educador e fildsofo Paulo Freire, que integrou a equipe da Prefeita Luiza Erundina em Sao Paulo
como Secretario de Educacao.
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Luiza Erundina: A educacdo também segue essa tendéncia. A
justificativa apresentada para o afastamento de diretores® é o baixo
desempenho, mas o objetivo real é a privatizacao das escolas. Substitui-
se o diretor por um interventor, que consiste em mao de obra privada
contratada e assalariada - ndo um servidor publico. Trata-se do mesmo
processo que ja observamos na area da saude e que vai se intensificar.

Mauro Zilbovicius: Vivemos em um mundo profundamente fragmen-
tado. A proliferacdo de modos individuais de transporte, como Uber
e motos - cujas vendas sao impressionantes no Brasil - ilustra essa
dinamica. A motocicleta, que poderia ser um complemento integrado
a um sistema de mobilidade troncal nas periferias, tornou-se uma
solucdo isolada perante a auséncia de politicas publicas efetivas. O
mesmo ocorre com bicicletas e servigos de entrega por aplicativos: sdo
respostas individuais a falta de perspectiva coletiva.

Muna Zeyn: Antes, havia uma forca coletiva organizada em defesa, por
exemplo, das unidades basicas de saide, com receio de sua privatizacao.
Hoje, a proliferacdo de servigos privados populares, como o Dr. Consulta,
cria a ilusdo de que nao é necessario defender o sistema publico.

Muitos individuos, mesmo com recursos limitados, passam a acreditar
que podem - e devem - pagar por servigcos privados, enxergando-se
como “empreendedores” de seu proprio bem-estar. Essa dinamica,
como bem observado pelo Lucio, é de uma perversidade total, pois
divide a classe.

Mauro Zilbovicius: Este processo de fragmentacdo social é, parado-
xalmente, reforcado pela postura de setores da esquerda que, em vez
de confronta-lo, adaptam-se a ele. Desde nossa gestdo, observava-
se no PT - e particularmente na fala do presidente Lula - uma certa
desvalorizagdo da pauta do transporte coletivo. A narrativa de que
“cada um tem que ter seu carrinho” predomina.

Daniel Santini: Para fechar: a pior Tarifa Zero - que remunera bem os
empresarios, que nao muda nada, estruturada num sistema precarizado
- é melhor do que um sistema com cobrancga?

Luiza Erundina: Eu ndo consigo deixar de falar disso. Retomando a
questdo da moradia: eu trabalho com isso desde o comeco da minha
vida, como assistente social. A moradia conquistada na marra, fazendo
caminhada a pé até o Palacio do Governo para que se ligasse dgua e

6. Sobre o afastamento de diretores, ver: <https://adusp.org.br/servico-publico/repu-afastamento/>
Acesso em: 03 out. 2025.
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luz nas favelas, quando vinha, tinha um peso e uma importéancia para
aquela populacdo muito diferente. Porque ela se capacitava a partir
daquela conquista para outras lutas e para outras conquistas. Por isso,
um programa massivo de moradia, tipo Minha Casa Minha Vida, ndo
contribui para mobilizar e para conscientizar o povo da prépria forca.
Nao pode ser comparado com aquela luta na qual o préprio povo
conquista a moradia. Ou para urbanizar a sua favela, em vez de fazer
uma casa propria, que ele vai pagar 30 anos, ou nao vai nem mesmo
conseguir pagar. Isso ndo é uma politica que emancipa os setores
populares.

Essa é a questdo: ndo se faz mais politica hoje nesse pais, capaz de
fazer com que as pessoas se emancipem, como se fez no passado. Nos
conseguimos fazer aquele governo porque a gente vivia em um periodo
de pos-ditadura militar, em um processo de redemocratizagao, onde se
conquistou algum nivel de emancipagao popular.

E nés tivemos apoio popular para experimentar uma forma de ser
governo no qual todo mundo governou. Por isso tem uma forca que
ndo termina nunca. Aquele governo continua, porque nao foi um
governo de uma pessoa, nem de um partido: foi um movimento social
popular, num determinado momento da histdria politica desse pais que
ndo acontece mais. Porque os partidos estdo bitolados por um modelo
dentro do capitalismo que até o povo tem direito a uma casinha, tem
agua na favela e outras tantas coisas, mas sem alterar as bases sobre as
quais essa sociedade estd construida...
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Luiza Erundina: assistente social, primeira mulher eleita prefeita de
Sao Paulo (1989-1993), atualmente deputada federal pelo Estado de Sao
Paulo, filiada ao PSOL.

Lucio Gregori: engenheiro de Mecanica dos Fluidos pela Poli-USP, foi
diretor de Planejamento da Emurb, diretor técnico da Emplasa e de
Planejamento da Fundacdo Seade, além de Secretdrio Municipal de
Transportes durante a gestdo de Luiza Erundina.

Mauro Zilbovicius: engenheiro de Producgdo pela Poli-USP, foi Diretor
da Cia. de Engenharia de Trafego (CET) de Sao Paulo, Diretor do
Departamento do Sistema Viario de S3ao Paulo (DSV) e Secretario
interino de Servicos e Obras de Sao Paulo durante a gestdo de Luiza
Erundina. Atualmente é professor da Poli-USP.

Participacdo especial: Muna Zeyn, professora de politicas sociais e
militante feminista, foi chefa de gabinete de Luiza Erundina durante
sua gestdo municipal, cargo que permanece ocupando no seu mandato
de deputada federal.

Entrevistadora e organizador:

Isadora de Andrade Guerreiro: arquiteta e urbanista pela FAU-USP,
foi coordenadora da assessoria técnica a movimentos sociais Usina
- Centro de Trabalhos para o Ambiente Habitado. Atualmente, é
professora de Planejamento Urbano e Regional da FAU-USP e faz parte
da coordenacdo coletiva do LabCidade - Laboratério Espaco Publico e
Direito a Cidade.

Daniel Santini: jornalista pela PUC-SP, mestre e doutorando em
Planejamento Urbano e Regional na FAU-USP, pesquisador e autor de
livros sobre a Tarifa Zero. Atualmente, é coordenador de projetos na
Fundacao Rosa Luxemburgo.
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BLOCO PULA CATRACA

O reconhecimento de direitos e justica social vai além das politicas
publicas. Ganhando as ruas, seja no dia a dia, seja nos dias de alegria,
duas manifestacGes artisticas fazem da Tarifa Zero fonte de inspiracao.

“Com uma década de vida o bloco carnavalesco Pula Catraca desfila
pelas ruas de Belo Horizonte. Desde quando surgiu, inspirado pelo
movimento Tarifa Zero e as jornadas de junho de 2013, o Bloco se pauta
pela retomada da poténcia criativa da cidade, da rua e dos espagos
publicos e tem a mobilidade urbana justa e acessivel como tema
principal.”

Oito dessas animadas cancdes - marchinhas, sambas, sambas-reggae
e funks - foram reunidas em um album em 2021, mas que podem ser
ouvidas a qualquer hora, antes que o 6nibus chegue!
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TARIFA ZERO: CIDADE EM DISPUTA

O minidocumentdrio Tarifa Zero: Cidade em Disputa, produzido
pela Fundacdo Rosa Luxemburgo em parceria com o Brasil de Fato,
apresenta a rotina dos viajantes da metrépole de Sdo Paulo. Um
cotidiano de superlotacédo, exaustao e exclusdo, que reflete as precarias
condicdes dos sistemas de transporte publico, que resulta caro e
insuficiente.

O documentdrio, vencedor do prémio de melhor documentario de
curta duragdo pelo Internacional Short Film Festival de 2025, faz uma
andlise critica das politicas urbanas, na voz de quem estd sujeito a
enfrentar as longas e insalubres viagens didrias.

A hipétese de um transporte publico gratuito provoca a reflexio sobre
qual acesso a cidade é efetivamente permitido a populacdo por esse
modelo de mobilidade e cidade. O que esta em disputa é uma cidade
justa, acessivel e saudavel para todos.
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e mestre em Economia pela Universidade Federal
Fluminense (UFF). Coordenador Geral da Casa
Fluminense, organizagdo nao governamental que
atual na formulagéo, na incidéncia e monitoramento
de politicas publicas voltadas para a justi¢a social na
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ).
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