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Resumo: As discussoes sobre mobilidade urbana neste estudo abordam financiamento, justica de mobilidade e
integracdo entre planejamento e operagao dos transportes plblicos no Brasil. A PNMU (Lei n° 12.587/2012)
priorizou o transporte coletivo e modos ativos, mas enfrenta criticas pela falta de integracao com o uso do solo e
desafios em municipios menores. Propostas como o SUM e a PEC 25/2023 refor¢am universalidade, gratuidade e
equidade no transporte. O SUM propoe financiamento diversificado, redistribuicao do espago viario e metas
ambientais. A PEC 25/2023 foca na institucionalizagao de um sistema integrado, assegurando seguranca juridica
para recursos e atribuindo papéis centrais a empregadores e proprietarios de veiculos. O objetivo deste estudo é
analisar se as propostas de politicas de mobilidade consideram aspectos de justica de mobilidade. O IDEC enfatiza
qualidade e transparéncia, enquanto a PEC prioriza equidade para populacoes vulneraveis. Apesar de avancos,
desafios como articulagao intergovernamental, fontes de financiamento e controle de qualidade permanecem,
mas as propostas sinalizam avancos rumo a mobilidade sustentavel e inclusiva.

Palavras-chave: Justica de mobilidade; Sistema Unico de Mobilidade (SUM); Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU); PEC 25/2023
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MOBILITY JUSTICE, FARE POLICY, AND FINANCING OF PUBLIC
PASSENGER TRANSPORT IN BRAZIL

Abstract: The discussions on urban mobility in this study address funding, mobility justice, and the integration between
planning and operation of public transportation in Brazil. The National Urban Mobility Policy (PNMU - Law No.
12,587/2012) prioritized public transportation and active modes but faces criticism for its lack of integration with land
use and challenges in smaller municipalities. Proposals such as the Unified Mobility System (SUM) and Constitutional
Amendment Proposal (PEC) 25/2023 emphasize universality, gratuity, and equity in transportation. The SUM proposes
diversified funding redistribution of road space, and environmental targets. PEC 25/2023 focuses on institutionalizing an
integrated system, ensuring legal certainty for resources, and assigning key roles to employers and vehicle owners. The
objective of this study is to analyze whether mobility policy proposals consider aspects of mobility justice. IDEC
emphasizes quality and transparency, while the PEC prioritizes equity for vulnerable populations. Despite advancements,
challenges such as intergovernmental coordination, funding sources, and quality control remain. However, the proposals
signal progress toward sustainable and inclusive mobility.

Keywords: Mobility Justice; Unified Mobility System (SUM); National Urban Mobility Policy (PNMU); PEC 25/2023

JUSTICIA DE MOVILIDAD, POLITICA TARIFARIA Y
FINANCIAMIENTO DEL TRANSPORTE COLECTIVO DE
PASAJEROS EN BRASIL

Resumen: Las discusiones sobre movilidad urbana en este estudio abordan el financiamiento, la justicia de movilidad y la
integracion entre la planificacion y la operacion del transporte publico en Brasil. La Politica Nacional de Movilidad Urbana
(PNMU - Ley N° 12.587/2012) priorizo el transporte colectivo y los modos activos, pero enfrenta criticas por la falta de
integracion con el uso del suelo y los desafios en los municipios mas pequenos. Propuestas como el Sistema Unificado de
Movilidad (SUM) y la Propuesta de Enmienda Constitucional (PEC) 25/2023 refuerzan la universalidad, gratuidad y
equidad en el transporte. El SUM propone un financiamiento diversificado, la redistribucion del espacio vial y metas
ambientales. La PEC 25/2023 se centra en la institucionalizacion de un sistema integrado, asegurando seguridad juridica
para los recursos y asignando roles clave a los empleadores y propietarios de vehiculos. El objetivo de este estudio es
analizar si las propuestas de politicas de movilidad consideran aspectos de justicia de movilidad. El IDEC enfatiza la
calidad y la transparencia, mientras que la PEC prioriza la equidad para las poblaciones vulnerables. A pesar de los
avances, persisten desafios como la coordinacion intergubernamental, las fuentes de financiamiento y el control de
calidad. Sin embargo, las propuestas senalan avances hacia una movilidad sostenible e inclusiva.

Palabras clave: Justicia de Movilidad;: Sistema Unico de Movilidad (SUM); Politica Nacional de Movilidad Urbana (PNMU);
PEC 25/2023
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INTRODUCAO

O financiamento e o custeio do transporte piblico coletivo de passageiros sao problemas
econdmicos, sociais e tecnologicos relevantes para a promogao da mobilidade urbana
sustentavel. Esta pesquisa tem como objetivo investigar como as alternativas de
financiamento, arrecadacao e custeio do transporte pablico urbano contribuem para a
sustentabilidade, a integracao e a qualidade do sistema, a modicidade tarifaria, e a ampliacao
da participacao do modal coletivo no total de viagens. Para tanto, sao analisados um
instrumento legal, um marco regulatério proposto pela sociedade civil e uma proposta de
emenda a Constituicao, com o objetivo de avaliar se os modelos de calculo de custo e
financiamento propostos para os sistemas de transporte piblico coletivo de passageiros se
correlacionam com temas relacionados a justica de mobilidade.

Sob a perspectiva social, Lucas (2012) investiga o conceito de exclusao relacionada ao
transporte, partindo de uma definicao abrangente de exclusao social para desenvolver um
recorte tedrico que descreve as consequéncias sociais do transporte. A autora justifica essa
abordagem por seu carater multidimensional, relacional e dinamico. Ademais, essa
perspectiva nao apenas foca nas assimetrias, mas também nos impactos sociais e
econdmicos associados. Nesse sentido, o conceito é especialmente relevante na esfera
politica, pois vincula essas questdes aos valores, processos e agoes das principais agéncias
responsaveis pela gestao e implementacao dos sistemas de transporte. Essas agéncias sao
vistas como sistematicamente excluindo certos individuos, grupos ou comunidades dos
beneficios de suas decisdes e praticas politicas. A implicacao central é que a resolucao da
exclusao relacionada ao transporte depende primordialmente das agéncias sociais
responsaveis pelas politicas, e ndao dos individuos afetados.

Ao analisar casos no Reino Unido, Australia e Canada, Lucas (2012) destaca que a adesao
pratica a agenda que relaciona transporte e exclusao social tem sido baixa entre as
autoridades locais de transporte. Ela argumenta que alcancar resultados efetivos requer a
adocao de meétricas que estabelecam niveis minimos e padroes de transporte puablico
necessarios para garantir a inclusao social. Essas métricas devem considerar variaveis como
distancias, densidades e niveis de servico, entre outras. Para alcangar esse objetivo, a inclusao
social precisa ser explicitamente mencionada nos contratos de servico firmados com os
operadores de transporte pablico.

O caso brasileiro, nessa perspectiva, nao parece diferir. Nota-se uma desconexao entre os
argumentos presentes nas justificativas politicas e as praticas de gestao. As medidas
adotadas para tentar reverter a evasao de usuarios e a insustentabilidade dos sistemas
focam principalmente na viabilidade econémica do ponto de vista operacional, negligenciando
aspectos relacionados a qualidade do servico e @ modicidade tarifaria sob a perspectiva do
usuario. Parece ser necessario um aprimoramento nas politicas de gestao adotadas. Isso
inclui um refinamento dos indicadores de controle e fiscalizagao da qualidade e a adogao de
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novas formas de remuneracao, com o objetivo de reverter a tendéncia de insustentabilidade
dos sistemas urbanos.

E preciso investigar se os modelos de financiamento, arrecadacio e custeio do transporte
pUblico urbano utilizados no Brasil tém desempenhado seu papel na reducao das assimetrias
relacionadas a mobilidade (denominada como mobility justice), considerando aspectos de
sustentabilidade, integracao, qualidade do sistema, modicidade tarifaria e a ampliagao da
participacao do modal coletivo no total de viagens.

O conceito de mobility justice surge das reflexdes de Sheller (2020) sobre a mobilidade como
um problema de justica social. Ele integra elementos como relagdes entre sustentabilidade
na mobilidade, especialmente nas transi¢oes focadas na indistria automotiva e nas
infraestruturas urbanas e de transporte, alem de questdes relacionadas a desigualdades
globais, teoria descolonial, relagdes de poder e politicas de mobilidade. Neste texto, sempre
que a expressao "justica de mobilidade" for mencionada, a intengao sera revisitar essa
perspectiva, enfatizando a necessidade de modelos de transporte que considerem as
demandas de grupos marginalizados e promovam uma distribuicao equitativa dos recursos
de mobilidade.

Esta investigacao parte do pressuposto de que, embora os discursos associados as politicas
nacionais de mobilidade incorporem progressivamente argumentos de justica de mobilidade,
na pratica, ha um descompasso entre essas duas dimensoes. Dessa forma, uma analise de
conteddo documental permite avaliar como se da a correlacao desses aspectos em
instrumentos amplos, como a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, propostas da
sociedade civil, como o Sistema Unico de Mobilidade e a Proposta de Emenda a Constituicio
N° 25, de 2023.

A analise de conteddo documental objetiva estabelecer comparativos entre os parametros
quantitativos determinados a partir de tabelas elaboradas com base nos documentos de
analise (unidades de analise primarias), no sentido de observar se as politicas financeiras
implementadas vém apresentando tendéncias de aproximagao ou afastamento dos ideais de
justica de mobilidade.

Este documento esta estruturado em torno de algumas discussGes principais.
Primeiramente, busca-se relacionar os conceitos de justica de mobilidade e seu potencial de
aplicacao nas politicas tarifarias e de financiamento do transporte coletivo brasileiro. Em
seguida, sao abordados os aspectos financeiros ligados a operacao dos sistemas de
transporte coletivo, como financiamento, custeio e modelos de contratacao, que servirao de
base para outro grupo de categorias de analise. Por fim, € avaliada a incidéncia dos dois
grupos de analise de maneira correlata nos trés documentos tedricos mencionados: a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, o “Sistema Unico de Mobilidade” e a Proposta de Emenda a
Constituicao N° 25, de 2023.
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TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO E JUSTICA DE MOBILIDADE

A producao do espaco urbano esta intrinsicamente ligada a distingao de classes e aos
conflitos em sociedades capitalistas. Para sustentar o ciclo continuo de acumulacao,
conforme Harvey (2005) afirma, a teoria da acumulacao requer excedentes de mao de obra,
meios de producao, infraestrutura e mercado consumidor. A escassez de qualquer um desses
elementos desencadeia crises capitalistas, intensificando conflitos de classe. A renovacao das
condigcdes de acumulagao depende de estratégias como a introdugao de tecnologias mais
avancadas e a reducao do poder de negociacao dos trabalhadores pelo desemprego,
resultando em custos reduzidos de mao de obra e aumento do mais-valor. A expansao do
capital em novas esferas, por meio da intensificacao das trocas e da ampliacao geografica,
visa criar demanda expandida e absorver produtos; no entanto, o custo do deslocamento
associado a expansao reduz o mais-valor da produgao (Marx, 2015).

A busca por minimizar custos de circulagao promove a aglomeragao urbana, concentrando
mao de obra, capital, producao e desigualdade. Para manter o controle, a posse da terra é
retirada dos trabalhadores e convertida em capital, enquanto o mercado imobiliario emerge
como um mecanismo central da acumulacao de capital. Esses processos de desenvolvimento
urbano desigual refletem a ontologia da mobilidade, que aborda crises como as migracoes
extremas e o aquecimento global. Em escala mais especifica, destacam-se diferencas de
classe, género, raga, nacionalidade e capacidade fisica na mobilidade (Sheller, 2020)

A geografia dos transportes enfrenta desafios significativos ao abordar o deslocamento
urbano, em parte devido a sua énfase em aspectos quantitativos (distancia, velocidade,
tempo, custo), negligenciando elementos qualitativos da circulagao e logistica (Silveira, 2011).
Mudancas socioecondmicas e novas tecnologias exigem uma abordagem mais ampla, que
reconheca o impacto da circulagdo na evolugao social. Banister (2011) salienta a
complexidade das interacoes entre desenho urbano, distancias de viagem e desenvolvimento
sustentavel, propondo uma visao de cidades que equilibrem viabilidade econdémica, riqueza
cultural, sadde e qualidade ambiental.

Embora a viagem devesse ser um meio para fins proximos, as distancias tém aumentado ao
longo do tempo devido a liberdade de escolha e percepces individuais do tempo como
construcao social. Black (2001) defende reavaliar os sistemas de transporte para torna-los
mais eficientes e sustentaveis, com propostas como o uso de combustiveis alternativos e
maior correlacao entre transporte e desenvolvimento econémico. Goetz (2006) e Hanson
(2006) identificam oportunidades em temas contemporaneos como globalizagao,
sustentabilidade e tecnologia. Ja Martens (2006) enfatiza os desafios de equilibrar
crescimento econdmico, preservagao ambiental e equidade social.

Tirachini et al. (2023) analisam o impacto dos transportes por aplicativo, destacando a tarifa
dinamica como resposta as flutuagdes de demanda. No transporte coletivo pablico, a
simplificacao tarifaria ainda predomina, mas politicas de diferenciagao e fidelizacao devem
ganhar relevancia para reequilibrar custos. Nesse contexto, Sheller (2020) questiona o foco
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exclusivo na justica nos transportes e propoe integrar aspectos de justica espacial e
mobilidade, discutindo quem tem acesso a mobilidade, quem controla os sistemas e quais
praticas podem promover maior equidade.

A desigualdade na mobilidade é analisada em termos de qualidade da experiéncia, acesso a
infraestrutura, materialidades tecnolégicas, sujeitos excluidos e impacto das temporalidades
nos deslocamentos. Aspectos interseccionais, como género, raca e classe, amplificam as
desigualdades, refletindo ideologias e dinamicas sociais que moldam o transporte urbano
(Hall, 2004; Jir6in & Singh, 2017). Estudos sobre o impacto estrutural do transporte
demonstram como ele afeta interages sociais e a organizagao comunitaria, indicando a
necessidade de abordagens mais inclusivas e informadas pelo contexto historico e
institucional (Yago, 1983).

Por fim, Metz (2008) questiona o "mito do tempo de viagem", destacando que redugdes no
tempo nem sempre resultam em beneficios econdmicos claros. Em sociedades
institucionalizadas, como aponta Hagerstrand (1986), os sistemas de mobilidade sao
profundamente influenciados por estruturas espaciais e temporais predefinidas. Apesar das
mudancas, a tecnologia permanece como o principal vetor de transformacao.

O consenso é que a mobilidade urbana € um tema de reconhecida relevancia, complexo,
multifacetado, associado a vida cotidiana de milhdes de pessoas, mas que, no Brasil e no
mundo, continua a ser negligenciado. Para Sheller (2020), o conceito de justica nos
transportes é excessivamente focado no transporte propriamente dito, ao passo que a justica
espacial nao considera os aspectos de mobilidade. Ela ainda propoe a integracao da discussao
acerca da justica e, a partir de uma abordagem relacionada a capacidade de mobilidade, leva
a algumas questaes:

e Quem consegue exercer os direitos @ mobilidade e quem nao é capaz de se mover em
determinadas situacoes? Quem tem capacidade de mobilidade e por qué?

e Quem governa ou controla os sistemas de mobilidade? Como o controle soberano e
os sistemas disciplinares historicamente produziram corpos marcados de maneira
diferente como sujeitos com capacidade de mobilidade desigual?

e Quais as possibilidades de contrapoder e mobilidades subversivas podem estabelecer
os tipos de movimentos que podem ser feitos para resistir, derrubar, desafiar ou
escapar desses regimes de mobilidade?

e (Como se pode apoiar a construcao de uma maior justica de mobilidade? Como as
pessoas podem reivindicar o bem comum da mobilidade?

e 0 que queremos dizer com "mobilidade desigual?

Sob a perspectiva dessas questoes, ela define a desigualdade na mobilidade, que pode ser
caracterizada a partir das formas em que ela pode se apresentar:

Anais do XXI| Encontro Nacional da ANPUR. Ideias, Politicas e Praticas em
Territorialidades do Sul Global. Curitiba: ANPUR, 19 a 23 de maio de 2025



e Qualidade da experiéncia de mobilidade, que se refere a como as pessoas percebem
e vivem seus deslocamentos. Isso inclui a sensacao de seguranca e conforto durante
o transporte, bem como a dignidade e o respeito que os usuarios experimentam.
Diferencas na qualidade da experiéncia podem refletir desigualdades sociais, onde
algumas pessoas tém acesso a viagens agradaveis e seguras, enquanto outras
enfrentam condi¢oes degradantes ou perigosas.

e Acessoainfraestrutura refere-se a disponibilidade e acessibilidade de infraestruturas
de transporte, incluindo estradas, ciclovias e transporte puablico Sheller (2020).
argumenta que a mobilidade justa requer que todos tenham igual acesso a essas
infraestruturas, independentemente de sua localizagao geografica, condicao
socioecondmica ou de outras barreiras, ja que as desigualdades no acesso podem
levar a diferencas significativas em oportunidades econémicas e sociais.

e Materialidades dizem respeito aos aspectos fisicos e tecnologicos dos sistemas de
mobilidade, incluindo veiculos, sinais de transito e tecnologia de comunicacao; essas
materialidades podem ser inclusivas ou exclusivas, dependendo de como sao
projetadas e implementadas: a analise das materialidades envolve entender como os
recursos fisicos sao distribuidos e quem se beneficia ou é prejudicado por eles.

e Sujeitos sao os individuos e grupos que usam, sao afetados por, ou sao excluidos dos
sistemas de mobilidade; diferentes aspectos (como raga, género, classe, idade)
influenciam as experiéncias de mobilidade, de forma que a mobilidade justa requer
reconhecimento e consideracao das diversas necessidades, e politicas de mobilidade
devem ser inclusivas e equitativas.

e Eventos ou temporalidades desiguais referem-se ao impacto do tempo nos contextos
de mobilidade. Variagdes no tempo de viagem, na frequéncia e na confiabilidade dos
servicos de transporte, em como eventos imprevistos (como interrupgdes de servigo)
afetam diferentes grupos podem amplificar injusticas sociais, ao afetar o acesso a
empregos, educacao e outros recursos essenciais.

FINANCIAMENTO E CUSTEIO DO TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS:
POLITICAS E METODOS

Vasconcellos (2011) argumenta que, especialmente em paises em desenvolvimento, a
construcao de infraestruturas favorece investimentos voltados para o veiculo privado. Essa
priorizacao € atribuida as praticas usuais de previsao de demanda e a auséncia de
compromisso da tecnocracia com a ideologia da mobilidade. Talvitie (1997) aprofunda essa
analise ao questionar a robustez dos métodos utilizados, frequentemente sustentados
apenas por crencas em teorias econémicas. Complementarmente, Lavinas e Gentil (2020)
ressaltam que a percepcao da pobreza no Brasil reforca padroes de desigualdade tidos como
normais, dificultando uma avaliacao critica do progresso em programas sociais e na redugao
da pobreza.
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Para superar as assimetrias e avancar em direcao a justica de mobilidade, & essencial que
politicas publicas incorporem as esferas analiticas de Sheller (2020) — como qualidade da
experiéncia, acesso a infraestrutura, materialidades, sujeitos e eventos ou temporalidades
desiguais —, garantindo que tais dimensoes sejam contempladas em diversas escalas de
planejamento e operacao. Alinhar os aspectos financeiros aos parametros qualitativos da
justica de mobilidade & uma estratégia crucial para sua implementacao efetiva.

A NTU (2023) aponta uma reducao nos valores médios das tarifas plblicas em sistemas de
transporte brasileiro como resposta a pressao por equilibrio financeiro e contratual,
especialmente ap6s a pandemia:

"0 cenario atual pode ser explicado pelo fato de os poderes piblicos concedentes, pressionados
pelos prejuizos financeiros e desequilibrios contratuais resultantes da pandemia, terem iniciado
um processo de revisdo e mudanca dos modelos de remuneracdo até entdo vigentes. No grupo
dos nove sistemas avaliados, sete possuem subsidios permanentes e, entre esses, quatro
implementaram os subsidios a partir de 2020. Além do mais, todos os nove sistemas
direcionaram recursos pontuais para subsidiar emergencialmente os passageiros depois do
inicio da pandemia. Com isso, foi garantida a continuidade da oferta de servico, mantido o valor
das tarifas pablicas e protegida a renda da populagao usuaria, seriamente afetada pela crise
econdmica resultante da crise sanitaria.

0 financiamento da oferta de servico com base exclusivamente na receita auferida via cobranca
de tarifas pablicas mostra-se ja bastante fragil ha anos. Atualmente, ndo é mais suficiente para
atender as demandas da populacao que utiliza o transporte coletivo, sobretudo em relacao a
qualidade desejada. O total de municipios que alteraram o modelo de financiamento e
remuneracao do transporte pablico por 6nibus, com a implementacao de subsidios, cresceu
significativamente nos Gltimos anos, como esta demonstrado no artigo ‘Subsidios para o
transporte piblico coletivo urbano por 6nibus: cenario nacional’, publicado nesta edicdao do
Anuario NTU."

A NTU ainda destaca que o financiamento baseado exclusivamente na receita tarifaria
tornou-se insuficiente para atender a qualidade desejada pela populacao. O nimero de
municipios que implementaram subsidios aumentou significativamente, mostrando a
relevancia de modelos alternativos para garantir a sustentabilidade do sistema.

Contudo, as politicas publicas de suporte aos sistemas de transporte piblico frequentemente
enfrentam desafios de articulacao intergovernamental e de integracao com o planejamento
urbano. Como destaca Cocco (2009) muitas decisoes sao tomadas sob pressao de interesses
corporativos, resultando em incongruéncias historicas. A auséncia de uma visao integrada do
transporte pablico como vetor de estruturagao urbana, desenvolvimento econémico e justica
social dificulta avancos significativos.

O Brasil ja implementou iniciativas relevantes nesse campo, muitas motivadas por
manifestacoes populares, como as Jornadas de Junho de 2013. Entre as medidas legais estao
as isencoes tributarias (Lei n° 12.860/2013) (BRASIL, 2012), e desoneragoes (Lei n°
13.043/2014) (BRASIL, 2014), aléem de dispositivos voltados ao vale-transporte (Lei n°
7.418/1985 (BRASIL,1985) e Lei n° 7.619/1987 (BRASIL, 1987)). Contudo, a baixa
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interferéncia federal na gestdo de sistemas de transporte puablico, que recaem
majoritariamente sobre esferas municipais ou estaduais, levanta questionamentos sobre a
eficacia dessas medidas em termos financeiros e de justica de mobilidade.

O transporte coletivo apresenta caracteristicas especificas, como a impossibilidade de
armazenamento do servico, 0 que pode levar a concentragdao monopolista e justificar
intervencoes regulatorias (Costa, 2011). Jansson (1980) argumenta que a regulacao tarifaria,
mesmo em sistemas mais ou menos intervencionistas, € inevitavel e cumpre diferentes
funcoes, desde a protecao do usuario até a protecao do operador.

Tirachini et al. (2023), destacam que a fungao de custo pode ser modelada com base no Valor
dos Recursos Consumidos (VRC), considerando variaveis como frequéncia, frota e aspectos
qualitativos, incluindo atrasos e emissdes de poluentes. Modelos brasileiros, como o do
GEIPOT (Grupo Executivo de Integracao da Politica de Transportes), utilizam essa metodologia
para estimar custos operacionais. Ainda assim, como ressalta Costa (2011), avaliar custos
operacionais € um desafio, especialmente quando se considera a variabilidade territorial e
social dos usuarios.

Tirachini et al. (2023) também diferenciam custeio e financiamento: enquanto o custeio esta
relacionado a capacidade do projeto de gerar receita suficiente ao longo de sua vida dtil, o
financiamento envolve a captagao de recursos para viabilizar o projeto. A dissociacao
temporal entre receitas e custos exige regimes de financiamento adequados, capazes de
harmonizar riscos operacionais, incentivar melhorias e alinhar a gestao operacional e
financeira (Essig, 1999, apud Jeanrenaud, 1999 e Costa, 2011).

Costa (2011) classifica alternativas de exploracao do transporte coletivo em modalidades
como monopalio pablico, contratos de gestao, custos brutos e liquidos, franquias, concessoes
e licenciamentos condicionados por qualidade ou quantidade, evidenciando a complexidade
das relagdes contratuais entre operadores e autoridades organizadoras. Essas relacoes,
conforme Mitric (1988), devem equilibrar incentivos, responsabilidades e riscos, assegurando
a sustentabilidade financeira e operacional do sistema.

METODOLOGIA

Para investigar a integracao entre organizacao financeira e justica de mobilidade nos
instrumentos politicos brasileiros relacionados ao transporte publico coletivo de passageiros,
propoe-se uma analise de contetdo documental.

Segundo Bardin (2016), a analise de conteldo exige uma postura interpretativa, sustentada
por processos técnicos de validagcao. Essa abordagem permite explorar retoricas, logicas
procedimentais e objetivos dos textos analisados, buscando questionar pressupostos e
comprovar hipoteses. Além disso, o método aborda a subjetividade da comunicacao,
considerando as intencoes tanto do emissor quanto do receptor. Bardin destaca dois
principais objetivos dessa metodologia:
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e Superacgao da incerteza: avaliar se a leitura é valida e generalizavel.
e Enriquecimento da leitura: confirmar (ou refutar) os propositos das mensagens.

Dentro do contexto proposto, a analise se concentra nos aspectos financeiros e na justica de
mobilidade, utilizando a técnica de analise de contingéncia. Essa técnica identifica relagoes
entre categorias ou elementos do conteldo, explorando padrdes e associagoes, sejam
quantitativos (frequéncia) ou qualitativos (significados subjacentes). Na pratica, a analise de
contingéncia verifica como categorias especificas aparecem conjuntamente no texto,
frequentemente representada em tabelas que facilitam a visualizacao dessas interagoes.
Essa abordagem permite reorganizar o contetddo dos documentos, maximizando o acesso a
informacao quantitativa e qualitativamente relevante.

este estudo, os instrumentos legais de politicas de mobilidade urbana sao tratados como
documentos primarios (unidades de analise primarias). Estes sao adaptados em documentos
secundarios (unidades de analise secundarias) mediante a coleta de frases ou enunciados que
abordem aspectos financeiros do transporte publico coletivo. A partir dessas unidades,
palavras e expressoes-chave relacionadas a finangas e justica de mobilidade serao extraidas
e classificadas conforme as categorias previstas na base tedrica.

Antes dessas etapas, realiza-se uma aproximacao inicial com o objeto de pesquisa, conforme
0 conceito de interagoes pré-sincréticas descrito por Faria (2015) Esse momento combina
empirismo e racionalismo, orientando a formulacao de perguntas, objetivos e hipoteses do
estudo. Bardin (2016) denomina essa fase de "leitura flutuante". Essa exploracao inicial
também ajuda a definir categorias de analise, embora estas possam ser revisadas conforme
a necessidade, visando a sistematizacao do procedimento de leitura.

A sistematizacao foi aplicada a leitura de trés documentos considerados referenciais tedrico-
normativos:

e Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012).

e Proposta da sociedade civil para o Marco Regulatério da Mobilidade Urbana (IDEC,
2023).

e Proposta de Emenda Constitucional PEC 25/2023, em tramitacao na Camara dos
Deputados.

Enunciados relacionados a "aspectos financeiros" foram categorizados com base em trés
subtemas:

e Os custos, que se referem ao levantamento dos valores para cobertura de despesas
operacionais relacionadas a produgao do servico de transporte;

e O regime de financiamento, relacionado aos meios de captagao de recursos
necessarios para a operagao;
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e As politicas de investimento e remuneracao, incluidas com o objetivo de definir os
processos de integracao entre os meios de calcular os valores para a operagao do
sistema e os meios de financia-los, ou seja, as modalidades de contratacao e controle
da operacao do sistema.

Para o tema justica de mobilidade, as categorias analisadas incluem:

e A qualidade da experiéncia de mobilidade sera identificada a partir de referéncias
vinculadas ao conforto, seguranca e atencao a dignidade do usuario;

e 0O acesso a infraestrutura sera interpretado a partir de referéncias ao acesso a
servicos e infraestruturas de intermodalidade;

e As materialidades serao identificadas a partir da indicacao de bens, acessorios e
tecnologias voltados a inclusao e acessibilidade;

e Os termos que identificam a categoria sujeitos sao aqueles que fazem referéncia a
questoes de interseccionalidade, como raca, género, etc.

e A categoria eventos ou temporalidades desiguais sera caracterizada por mencoes a
disponibilidade e oferta de servigos.

Esse método de analise, ao sistematizar e reorganizar informagoes a partir de categorias
especificas, permite identificar relagdes entre organizacao financeira e justica de mobilidade,
lancando luz sobre as conexdes entre 0s objetivos expressos nos instrumentos politicos e sua
implementacao pratica

ENTRE AS PQLiTICAS E OS MODELOS DE GESTAO:
CONTRADIGCOES NA EFETIVACAO DA JUSTICA DE
MOBILIDADE

Este estudo examina o conteddo de trés documentos sob a perspectiva de referenciais
tedrico-normativos. O primeiro é a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), instituida
pela Lei n°® 12.587/2012, que regulamenta a gestao da mobilidade nas cidades brasileiras. A
PNMU foi criada para enfrentar desafios como a dependéncia do transporte individual, a
poluicao e a precariedade dos servicos de transporte publico, estabelecendo principios como
acessibilidade, equidade e sustentabilidade. Desde sua promulgacao, a lei definiu diretrizes
nacionais e atribuiu aos municipios a responsabilidade de elaborar Planos de Mobilidade
Urbana, com o objetivo de promover uma gestao mais eficiente e integrada.

Apesar de suas intencoes, a efetividade da PNMU tem sido questionada. Criticas apontam
dificuldades em integrar mobilidade e uso do solo, além da incapacidade de enfrentar de
forma satisfatoria as desigualdades socioespaciais. Em resposta a essas limitacoes, surgiram
novas propostas normativas, como o Sistema Unico de Mobilidade e a Proposta de Emenda
a Constituicao n°® 25/2023. Essas iniciativas buscam aprimorar e expandir os objetivos
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originais da politica, com énfase na justica de mobilidade e em solugdes de financiamento
mais equitativas.

Ambas as propostas também foram submetidas ao processo de analise de contetdo, com o
objetivo de identificar a evolucao do conceito de justica de mobilidade e sua relagao com os
aspectos financeiros dos sistemas de transporte publico de passageiros. Essa abordagem
visa compreender como os principios da justica de mobilidade tém sido incorporados e
reinterpretados ao longo do tempo, além de avaliar sua efetividade na promogao de sistemas
de transporte mais inclusivos e sustentaveis.

POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

Conforme relatam Gomide et al. (2012), a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) foi
instituida pela Lei n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, representando um marco legal
fundamental para a gestao da mobilidade nas cidades brasileiras (BRASIL, 2011). Sua
aprovacao, apos 17 anos de tramitacao, foi motivada pela necessidade de enfrentar desafios
urbanos crescentes, como a alta dependéncia do transporte individual motorizado, a poluigao,
os congestionamentos e a precariedade dos servigos de transporte coletivo.

A PNMU introduziu principios como acessibilidade universal, equidade no uso do espago
publico, sustentabilidade e a promocao da integragao entre diferentes modos de transporte.
Seu objetivo era assegurar um planejamento de mobilidade que beneficiasse a coletividade,
substituindo a legislacao anterior, focada exclusivamente no transporte coletivo. A nova
abordagem ampliou a responsabilidade dos municipios sobre seus sistemas de mobilidade,
ao mesmo tempo em que estabeleceu diretrizes nacionais para coordenar as politicas
setoriais.

Entre suas inovagoes, a PNMU incentivou o uso de modais nao motorizados, priorizou o
transporte coletivo em detrimento do individual e buscou mitigar os impactos negativos do
uso excessivo de veiculos particulares. Também instituiu a obrigatoriedade de Planos de
Mobilidade Urbana para municipios com mais de 20 mil habitantes, como condi¢dao para
acessar recursos federais. Além disso, trouxe instrumentos para limitar o uso de veiculos
motorizados, como taxacao e controle de circulacdo, e introduziu mecanismos de
financiamento sustentavel para o transporte publico, visando reduzir a dependéncia exclusiva
das tarifas cobradas dos usuarios.

Desafios de implementacao e criticas a eficacia

Desde sua promulgacao, a PNMU enfrenta criticas quanto a eficacia e aos impactos reais de
suas diretrizes. Entre as principais limitacoes, destaca-se a incapacidade de enfrentar de
forma efetiva as desigualdades socioespaciais nas cidades brasileiras. Segundo Maricato
(2015), as politicas de mobilidade no Brasil refletem caracteristicas do "capitalismo

-

periférico”, no qual o acesso ao transporte de qualidade é restrito as classes mais
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privilegiadas, perpetuando a segregacao espacial e o uso intensivo de automoveis nas areas
mais desenvolvidas.

Tiago (2020) acrescenta que, embora a PNMU busque promover mobilidade sustentavel e
inclusiva, falha emintegrar adequadamente o planejamento de mobilidade com o uso do solo.
A expansao de infraestrutura viaria, sem politicas para gerenciar a demanda por transporte,
frequentemente resulta em maior dispersao urbana, dependéncia crescente de automaéveis
e esgotamento rapido das novas redes de transporte.

A implementacao da PNMU também enfrenta desafios praticos, especialmente em
municipios menores, que tém dificuldade em elaborar os Planos de Mobilidade Urbana
exigidos pela lei. A escassez de recursos financeiros e a falta de mecanismos permanentes de
financiamento limitam os avancos esperados em mobilidade sustentavel.

Andlise dos aspectos financeiros e justica de mobilidade

A analise da PNMU revela uma abordagem desigual em relagao aos aspectos financeiros. Na
Tabela 1, observa-se que os temas de financiamento e investimento/remuneracao recebem
mais atengao que os custos operacionais, evidenciando lacunas na cobertura orcamentaria.

Tabela 1: Mengdes por categoria de aspectos financeiros apresentado pelo PNMU

Investimento e

Custos de cobertura Financiamento N
Contexto do documento R Remuneracao
(Orcamento) (Captacao) -
(Mediacao)
Cap. | 4 1 3
Cap. Il 3 20 23
Cap. Il 1 3
Cap. IV 1 1
Cap.V 4 2
Cap. VI
Total 7 29 32

Fonte: os autores, adaptado de BRASIL (2012a)

Entretanto, no que tange a justica de mobilidade, a PNMU apresenta uma baixa correlacao
entre meios financeiros e objetivos. A Tabela 2 indica que 85% das mencgdes financeiras nao
estao ligadas diretamente a nenhuma categoria de justica de mobilidade. Quando aparecem,
concentram-se levemente no tema "Sujeitos".
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Tabela 2: Mengoes por categoria de justica de mobilidade apresentado pelo PNMU

) R Eventos ou
Contexto do Qualidade da Acesso a o o ]
. ) Materialidades Sujeitos temporalidades
documento experiéncia infraestrutura .
desiguais

Cap. | 3
Cap. |l 1 1

Cap. 1Nl 1

Cap. IV

Cap.V 1
Cap. VI

Total 1 1 1 A 0

Fonte: os autores, adaptado de BRASIL (2012a)

Embora a PNMU tenha representado um avanco ao propor diretrizes mais abrangentes e
sustentaveis, sua implementacao ainda encontra resisténcia. A falta de articulacao entre as
esferas federal e municipal e as lacunas no financiamento sustentavel tém limitado seu
alcance.

Essa tensao entre uma proposta de mobilidade sustentavel e o0 modelo de urbanizagao
vigente reforca a necessidade de repensar a articulagao entre planejamento urbano e politicas
de transporte, evitando a perpetuacao de modelos insustentaveis e excludentes.

SISTEMA UNICO DE MOBILIDADE

A proposta do Sistema Unico de Mobilidade (SUM) & fortemente inspirada na estrutura do
Sistema Unico de Saiide (SUS) e do Sistema Unico de Assisténcia Social (SUAS). Esse hist6rico
foi abordado na sessdo intitulada “A construcio do Sistema Unico de Mobilidade a luz das
experiéncias do SUS e do SUAS", realizada durante o 3° Encontro Transporte como Direito e
Caminhos para a Tarifa Zero, em 14 de junho de 2023. A sessao destacou elementos
fundamentais para a operacionalizacao dos modelos, os desafios enfrentados e os
aprendizados que ainda moldam suas implementac6es, permitindo vislumbrar a viabilidade
do SUM.

0 documento “Sistema Unico de Mobilidade: Proposta da sociedade civil para a criacdo de um
Marco Regulatério para a Mobilidade Urbana”, organizado pelo IDEC (2023) em colaboracao
com diversos atores da sociedade civil, sistematiza os principios da proposta. Entre os
objetivos do SUM, destaca-se o chamado "Triplo Zero”, que visa:

e Zerar acidentes;
e Eliminar tarifas;
e Neutralizar emissoes de carbono.

Outros objetivos incluem a inclusao social, acessibilidade universal, equidade no acesso a
oportunidades e a reducao de desigualdades socioespaciais. Esses objetivos seriam
alcancados por meio de:
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Ampliagao das viagens realizadas por transporte ativo e pablico coletivo;
Expansao de infraestruturas para mobilidade ativa;
Oferta de servicos de transporte pablico coletivo de forma integrada;

Garantia de qualidade, confiabilidade e disponibilidade nos servicos de transporte.

Fundamentos Normativos e Diretrizes

O marco do SUM é ancorado em dois entendimentos legais (Brasil, 2016):

O transporte como atividade essencial, conforme a Lei Federal n°® 7.783 de 1989;

O transporte como direito social, instituido pela Emenda Constitucional n° 90 de
2015.

Dessa forma, o transporte é considerado um dever do Estado em todas as suas instancias

(federal, estadual e municipal), sendo sua garantia responsabilidade compartilhada. Os
pressupostos do SUM incluem (IDEC, 2023)

Priorizacao de transportes ativos e coletivos;

Uso do transporte coletivo como instrumento estruturador de territorios e de
combate as desigualdades socioespaciais;

Reducao da dependéncia de transporte motorizado para viagens de curta e média
distancia;

Combate as mudancas climaticas e reducao de emissoes de gases de efeito estufa
(GEE);

Ampliacao da cobertura e disponibilidade dos sistemas de mobilidade;

Planejamento democratico e inclusivo.

Estrutura Administrativa e Responsabilidades Governamentais

Com base nos aprendizados do SUS e do SUAS, o SUM adota uma estrutura administrativa

que preveé:

Coordenacao pela Uniao, com instrumentos como o Conselho Nacional de Maobilidade
e a Conferéncia Nacional de Mobilidade (ambos com participagao popular).

Utilizacao dos recursos do fundo monetario nacional em programas de reducao de
desigualdades regionais e investimentos em infraestrutura.

Os diferentes niveis de governo assumem responsabilidades especificas:

Estados: gestao metropolitana, incentivo a criacao de entes locais e fiscalizacao de
operacoes intermunicipais;
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e Municipios: gestao direta, planejamento local e implementacao de diretrizes
estaduais e federais.

No nivel federal, as ac6es sao voltadas para a formulacao de diretrizes, manutencao de
cadastros gerais, gestao do fundo nacional e criagao de programas de fomento, alinhando-se
ao que Rodrigue (2024) define como politica de transporte. Em contrapartida, no nivel
estadual, o foco € mais tatico, abrangendo planejamento e fiscalizacao de operacoes
intermunicipais, enquanto os municipios concentram-se na gestao pratica e na infraestrutura
para mobilidade ativa, além de assegurar a participacao popular. A divisao de
responsabilidades é esquematizada a seguir, na Figura 1.

Figura 1: Esferas de atuagdo dos niveis de governo

PLANEJAMENTO E ESTABELECIMENTO POLITICO DE FEDERAL
DIRETRIZES

MANUTENCAO DE SISTEMAS DE INFORMACAO E CADASTROS
GERAIS

GESTAO DO FUNDO NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA
DESENVOLVIMENTO DE CAPACIDADES
CRIACAO DE PROGRAMAS DE FOMENTO, CUSTEIO E REPASSE

ESTADUAL

PLANEJAMENTO ESTADUAL
OPERACOES INTERMUNICIPAIS
FISCALIZACAO

MUNICIPAL

PARTICIPACAO POPULAR
GESTAO

INFRAESTRUTURA PARA
MOBILIDADE ATIVA

Fonte: os autores, adaptado de IDEC (2023)

Entraves e Solucoes

Os principais desafios enfrentados pelo SUM incluem:
e Necessidade de novos formatos de contratagao e financiamento;

e (Garantia de concorréncia real, promovendo maior competicao na entrada de
operadores;

e (Gestao pablica transparente do financiamento e da arrecadagao do sistema.

A proposta do SUM visa superar esses entraves, apresentando uma alternativa robusta para
a gestao da mobilidade urbana no Brasil, alinhada aos principios de sustentabilidade,
acessibilidade e inclusao social.
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Os principais entraves antepostos no atual contexto sao solucionados através de novos
formatos de contratacdo, de novas formas de financiamento e da garantia da real
concorréncia, com o aumento da competicao na entrada da operacao, além de uma gestao
pUblica aberta e transparente do financiamento e arrecadacao do sistema.

O financiamento do Sistema Unico de Mobilidade (SUM) representa uma transformacio no
custeio dos transportes urbanos no Brasil. Atualmente, grande parte dos custos recai
diretamente sobre o usuario. A proposta busca transferir essa responsabilidade para toda a
sociedade, utilizando uma combinacdao de repasses orgamentarios, fundos especificos,
multas e novas formas de arrecadacao extra-tarifaria (IDEC, 2023).

Para garantir a sustentabilidade financeira do SUM, o documento propoe a adocao de novas
estratégias:

e Redefinicao do Vale-Transporte: o repasse de recursos do VT seria baseado no
numero de funcionarios, nao no nimero de beneficiarios, permitindo destinacao mais
ampla, como a cogestao de areas intermunicipais.

e Taxacao da Gasolina e Uso da Cide-Combustiveis: recursos nacionais para
manutencao administrativa, capacitacao de gestores e gestao de frotas.

e (Contribuicao sobre Uso do Sistema Viario (ConUSV): vinculada ao IPVA, gerando
receitas para politicas estaduais.

e Aliquota no IPTU: baseada em vagas de estacionamento, dimensdes do imovel e
potencial de geracao de trafego, promovendo politicas locais de gestao de trafego.

Gestao e Controle

Os recursos arrecadados seriam centralizados em fundos especificos, com regras claras para
sua aplicagao e supervisao por instancias deliberativas. Além disso, parametros de controle
seriam definidos para:

e Qualidade do Servico: critérios como confiabilidade, conforto, seguranca e
conectividade seriam avaliados periodicamente.

e Metas Ambientais: alinhamento com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU) e a Politica Nacional sobre Mudanca do Clima (PNMC), promovendo a adogao
de veiculos de emissao zero.

Na esfera da mobilidade ativa, a proposta prevé metas especificas para reforma e adequacao
de infraestrutura, priorizando um desenho universal e garantindo fiscalizacao popular. A
proposta também nao ignora questdes relativas aos servicos privados de mobilidade,
pautando temas como a ampliacao da capacidade regulatoria, a garantia de direitos
trabalhistas e a promocao da intermodalidade.
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Andlise dos aspectos financeiros e justica de mobilidade

Em sintese, a proposta busca estabelecer uma relacao mais clara entre os meios de
viabilizacao da operacao do sistema e os objetivos de desenvolvimento social, reforcando a
importancia de um sistema de transportes centrado na justica de mobilidade.

Ao analisar o texto sob as categorias previamente discutidas, observa-se que ha varias
mencoes aos aspectos financeiros, com destaque para as questoes relacionadas a captacao
de recursos e financiamento do sistema, conforme apontado na Tabela 3. Este tema ganha
abordagem mais ampla no capitulo dedicado ao "Financiamento". Em seguida, destacam-se
as discussoes sobre modelos de remuneragao e investimentos, incluindo aspectos de
controle e fiscalizagao. Por fim, as mencoes relativas ao controle e levantamento de custos
apresentam menor frequéncia, concentrando-se no capitulo sobre a “Gestao” dos sistemas.

Tabela 3: Mengdes por categoria de aspectos financeiros apresentado pelo (IDEC, 2023).

Contexto do documento Custos de cobertura Financieimento Investiment~o e o
(Orcamento) (Captacao) Remuneracao (Mediacao)

Glossario 2 4 2

Objetivos/Principios 3 6

Aspectos administrativos 3 14 9

Gestao 14 26 23

Financiamento 4 50 13

Diretrizes 2 2 4

Total 28 102 56

Fonte: os autores, adaptado de IDEC (2023)

Apesar da relevancia dada aos aspectos financeiros, a proposta carece de uma ligacao
explicita entre esses elementos e as praticas de justica de mobilidade. A analise revela que as
referéncias a este tema sao mais comedidas em comparacao ao aspecto financeiro. A
qualidade da experiéncia emerge como a categoria com maior énfase, sendo frequentemente
indicada como parametro de controle em novos modelos de remuneracao.

O documento expressa a intencao de utilizar a qualidade dos servigos de transporte pablico
como um critério para justificar medidas corretivas e possibilitar um planejamento adequado.
Os critérios incluem confiabilidade, empatia, seguranca, tangibilidade, conforto,
acessibilidade e conectividade.

Além disso, o documento enfatiza a necessidade de garantir o acesso ao transporte coletivo
e ativo nao apenas para fins de trabalho, salde e estudo, mas também para lazer e acesso a
servicos publicos, categorizados como “Acesso a infraestrutura”. Por outro lado, as
“Materialidades” estao relacionadas principalmente a aquisicao de frotas e outros recursos
de apoio as atividades de transporte.

Anais do XXI Encontro Nacional da ANPUR. Ideias, Politicas e Praticas em
Territorialidades do Sul Global. Curitiba: ANPUR, 19 a 23 de maio de 2025

18



As mencoes a busca por equidade de género e raga, ou questdes mais amplas de inclusao
social, estao associadas a categoria “Sujeitos”. Por fim, os objetivos de melhoria na oferta e
cobertura dos servicos foram identificados como “Eventos ou temporalidades desiguais”.

Tabela 4: Mengoes por categoria de justica de mobilidade apresentado pelo (IDEC, 2023).

_ N Eventos ou
Contexto do Qualidadeda  Acessoa . . .
o ) Materialidades Sujeitos temporalidades
documento experiéncia infraestrutura .
desiguais
Glossario 1 1 - 1 -
Objetivos/
Lo 3 2 1 3 -
Principios
Aspectos
. . 6 4 1 3 1
administrativos
Gestao 11 5 1 3 1
Financiamento 10 6 8 10 2
Diretrizes 1 - - - -
Total 32 18 11 20 4

Fonte: os autores, adaptado de IDEC (2023)

A Figura 2 ilustra que a maioria das mengoes financeiras nao esta diretamente vinculada as
categorias de justica de mobilidade. Quando ha intersecoes, a “Qualidade da experiéncia”
apresenta maior destaque, principalmente no recorte relacionado ao financiamento e
captacao de recursos.
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Figura 2: Meng¢des das categorias de “justica de mobilidade” nas citagoes vinculadas aos aspectos financeiros
apresentadas pelo (IDEC, 2023)

Mengo0es relativas a "Justica de Mobilidade"
vinculadas as mengoes de aspectos financeiros Sem mengao a Justica de
Mobilidade
100

90
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Fonte: os autores, adaptado de IDEC (2023)

Adicionalmente, a Figura 3 evidencia a integracao entre os temas financeiros e a justica de
mobilidade. A categoria “Qualidade” continua em evidéncia, seguida pelo “Acesso a
infraestrutura”. Categorias como “Eventos ou temporalidades desiguais”, “Sujeitos” e
“Materialidades” tém menor representatividade, indicando uma possivel limitagao do escopo
do documento para detalhar parametros nesses niveis.
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Figura 3: Correlagoes entre as categorias “aspectos financeiros” e “justica de mobilidade” apresentadas pelo
(IDEC, 2023)
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Fonte: os autores, adaptado de IDEC (2023)

Esses resultados reforcam a necessidade de politicas complementares que ampliem a
integracao entre os aspectos financeiros e os objetivos de justica de mobilidade, garantindo
maior abrangéncia e detalhamento no tratamento de questdes sociais e econdmicas
relacionadas a mobilidade urbana.

PROPOSTA DE EMENDA A CONSTITUICAO NO 25/2023

Inspirada no documento do IDEC (2023), a Proposta de Emenda a Constituicao (PEC) 25/2023
foi protocolada em 16 de maio de 2023 pela Deputada Luiza Erundina (PSOL), com coautoria
de Llcio Gregori, ex-Secretario de Transportes de Sao Paulo (1991-1993). A PEC acrescenta
o Capitulo IX ao Titulo VIl da Constituicao Federal, detalhando diretrizes sobre o direito social
ao transporte previsto no art. 6° e propondo o Sistema Unico de Mobilidade (SUM). Além
disso, autoriza a criagao de uma contribuicao pelo uso do sistema viario destinada ao custeio
do transporte piblico coletivo urbano, incorporando solucdes do documento “Sistema Unico
de Mobilidade”.

Tramitacao e Propostas da PEC 25/2023

A PEC foi encaminhada a Comissao de Constituicao e Justica (CCJ) da Camara dos Deputados
em 19 de outubro de 2023, como Proposicao Sujeita a Apreciacao do Plenario, em regime de
tramitacdo especial. O Deputado Kiko Celeguim (PT-SP) foi designado relator em 7 de
novembro de 2023 e, em 12 de dezembro, apresentou parecer favoravel a admissibilidade da
proposta. De modo geral, a PEC 25/2023 propoe (BRASIL, 2023):
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e Universalidade e gratuidade do transporte pablico;
e Reducao de barreiras econdmicas ao acesso;

e Integracao intermodal e descentralizacao por meio de cooperacao entre esferas de
governo;

e Redistribuicao do espaco viario, favorecendo o transporte coletivo;
¢ Inclusao social e acessibilidade universal.

A proposta reconhece o papel de empregadores e proprietarios de veiculos como sujeitos-
chave para o reequilibrio do sistema, destacando o financiamento por impostos e
contribuicdes adicionais, visando garantir a manutencdao e expansao da infraestrutura
necessaria.

Andlise dos aspectos financeiros e justica de mobilidade

Embora baseada no marco regulatério proposto pelo IDEC (2023), a PEC apresenta diferencas
significativas no perfil de citagdes. As mencoes financeiras na PEC concentram-se nos meios
de financiamento do sistema, com menor atencao as recomendagoes de calculo de custos de
cobertura e modelos de remuneracao. Uma sintese dessa classificagcao entre as categorias de
aspectos financeiros é apresentada a seguir, na Tabela 5.

Tabela 5: Mengdes por categoria de aspectos financeiros apresentado por (BRASIL, 2023)

Contexto do Custos de cobertura Financiamento Investimento e Remuneracao
documento (Orcamento) (Captacao) (Mediacao)

Art. 1° - 1 -

Art. 2° - 11 1

JUSTIFICACAO 4 14 -

Total 4 26 1

Fonte: os autores, adaptado de BRASIL (2023)

A analise das correlacGes entre mencodes financeiras e categorias de justica de mobilidade
revela divergéncias entre a PEC 25/2023 e a proposta do IDEC (2023). A PEC concentra-se na
categoria “Sujeitos”, destacando intenc@es equitativas e referéncias explicitas as populacées
periféricas, demandas metropolitanas e contribuicdes de empregadores e proprietarios de
veiculos privados.
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Figura 4: Men¢oes das categorias de “justica de mobilidade” nas cita¢ées vinculadas aos aspectos financeiros na
PEC 25/2023
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Fonte: os autores, adaptado de BRASIL (2023)

Por outro lado, a PEC nao apresenta mencoes significativas sobre a parametrizacao da
qualidade dos servigos prestados, tampouco ao controle da oferta de servicos. Esse aspecto
pode ser justificado pelo objetivo de estabelecer diretrizes gerais, deixando a aplicagao
adaptavel a contextos locais.

Comparacao entre PEC 25/2023 e IDEC (2023)

De forma mais direta, o que se observa, como ilustrado na Figura 5, & que as diferencas entre
os documentos ficam claras ao comparar os enfoques financeiros. Enquanto o IDEC (2023)
apresenta equilibrio entre financiamento, custos de cobertura e remuneracao, a PEC prioriza
financiamento, coerente com seu carater legal e objetivo de garantir seguranca juridica para
captacao de recursos.
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Figura 5: Comparac¢do das mencgdes dos aspectos financeiros entre a proposta do IDEC (2023) e a PEC 25/2023
(BRASIL, 2023)
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Fonte: os autores, adaptado de IDEC (2023) e BRASIL (2023)

No que tange a justica de mobilidade, o IDEC (2023) da maior destaque a “"Qualidade da

U

experiéncia” (21% das referéncias financeiras), enquanto a PEC concentra-se em “Sujeitos’
(43%). A distribuicao é apresentada a seguir, na Figura 6.
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Figura 6: Comparagao das meng¢oes dos aspectos de justica de mobilidade entre a proposta do IDEC (2023) e a
PEC 25/2023 (BRASIL, 2023)
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Fonte: os autores, adaptado de IDEC (2023) e BRASIL (2023)

Os documentos apresentam enfoques complementares. O IDEC (2023) prioriza a participagao
social, transparéncia e infraestrutura de mobilidade ativa. Ja a PEC 25/2023 foca na
universalidade e gratuidade do transporte pablico, promovendo um sistema integrado com
financiamento compartilhado. Apesar das diferencas, ambas as propostas visam eliminar
barreiras e promover a equidade no acesso ao transporte, adaptando-se a diferentes
contextos e necessidades.

CONSIDERACOES FINAIS

A analise dos documentos que tratam da mobilidade urbana no Brasil, especialmente a
Proposta de Emenda a Constituicao (PEC) 25/2023 e o marco regulatério proposto pelo IDEC
(2023), evidencia um movimento significativo em dire¢ao a promogao de um sistema de
transporte mais inclusivo, sustentavel e eficiente. Ambos os textos, embora com enfoques
distintos, contribuem para um debate crucial: como estruturar politicas publicas que nao
apenas garantam o direito ao transporte, mas também promovam justica de mobilidade.

A PEC 25/2023, ao propor a criacdo do Sistema Unico de Mobilidade (SUM), reflete um esforco
para integrar e descentralizar a gestao do transporte, ampliando seu acesso universal e
gratuito. O foco na redistribuicao de responsabilidades e no financiamento compartilhado
entre sociedade, governo e atores privados aponta para a necessidade de uma mobilidade
verdadeiramente inclusiva, reconhecendo o transporte como um habilitador de outros
direitos sociais, como satde, educagao e trabalho.

O documento do IDEC (2023) reforca o papel central da transparéncia, da participacao popular
e da priorizacdo de infraestrutura para mobilidade ativa. Sua énfase em aspectos
operacionais, como a qualidade dos servicos, planejamento intermodal e mecanismos de
fiscalizacao, amplia o escopo do debate para incluir uma visao sistémica de longo prazo.

Mesmo a partir de abordagens diferentes, ha convergéncias importantes entre as propostas.
Ambas reconhecem a centralidade do transporte pablico coletivo na promocgao de equidade e
inclusao social. Além disso, priorizam a sustentabilidade, tanto na redugao de emissdes de
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gases de efeito estufa quanto na redistribuicao do espaco viario, favorecendo modais ativos
e coletivos sobre o transporte individual motorizado.

As diferencas de enfoque, por sua vez, sao complementares. A PEC 25/2023, com seu carater
juridico e abrangente, cria as bases legais para iniciativas estruturantes, enquanto o
documento do IDEC detalha estratégias operacionais e de gestao que podem servir como
suporte técnico para a implementacao da proposta constitucional.

Apesar dos avancos, a implementacao de ambos os documentos enfrenta desafios
significativos. A integracao entre esferas de governo, a definicao de fontes sustentaveis de
financiamento e a superacao de barreiras politico-institucionais permanecem como
obstaculos centrais. Além disso, a necessidade de um planejamento urbano integrado, que
alie mobilidade e uso do solo, continua a ser uma lacuna importante. Por outro lado, a inclusao
de conceitos como justica de mobilidade e o foco em populagdes vulneraveis indicam uma
mudanca de paradigma promissora. Ao priorizar grupos historicamente excluidos e ao propor
solucdes adaptaveis as realidades locais, as propostas oferecem um caminho para uma
mobilidade mais equitativa e sustentavel.
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