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Resumo

O transporte publico urbano (TPU) é quesito essencial para as minorias se deslocarem nas
cidades, e referente a esse assunto defender a ideia de Direito a Cidade e a Tarifa Zero garante a
democratizagao do espaco a essas pessoas. Além disso, o beneficio é para toda a sociedade, pois os
impactos positivos, como a diminuicio do transito, afetam a todos. E notével que, especialmente
apés as manifestacoes brasileiras de 2013 em relagao ao transporte publico, tornou-se evidente a
necessidade de reavaliar a estrutura do sistema de transporte coletivo nacional. Esta monografia
tem como objetivo discutir a Tarifa Zero como um direito social garantido na Constituicao
Federal de 1988, por meio de Emenda Constitucional N°90 de 15 de setembro de 2015. Em
vista disso, esta monografia apresenta tanto uma releitura de importantes autores no campo dos
transportes e mobilidade urbana, como também investigara as implicagoes socioeconomicas da
implementacao da Tarifa Zero. Para alcancar esse proposito, o trabalho abordara o tema de forma
interdisciplinar, incorporando aspectos do planejamento e do financiamento dos transportes e

mobilidade urbana.

Palavras-chaves: Tarifa Zero, Passe Livre, Transporte Publico Urbano.



Abstract

Urban public transport (UPT) is essential for minorities to get around cities, and in this regard
defending the idea of the Right to the City and Zero Fare guarantees the democratization of space
for these people. In addition, the benefit is for society as a whole, as the positive impacts, such
as the reduction in traffic, affect everyone. It is noteworthy that, especially after the Brazilian
demonstrations of 2013 in relation to public transport, the need to re-evaluate the structure
of the national public transport system has become evident. This monograph aims to discuss
Zero Fare as a social right guaranteed in the 1988 Federal Constitution, through Constitutional
Amendment No. 90 of September 15, 2015. In view of this, this monograph presents both a
re-reading of important authors in the field of transportation and urban mobility, as well as
investigating the socio-economic implications of implementing the Zero Fare. To achieve this,
the work will approach the subject in an interdisciplinary way, incorporating aspects of planning

and financing of transport and urban mobility.

Keywords: Free Fare, Free Tariff, Urban public transport
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1 Introducao

A Tarifa Zero é um tema que desconstroi a légica rodoviarista a fim de propor uma
solucao para os problemas de transporte urbano, por meio da gratuidade do transporte as
pessoas, incentivando inclusive a acessibilidade das pessoas dentro da cidade. Apesar desse
assunto ter sido discutido no Brasil nos anos 90, com Licio Gregori no governo de Luiza Erundina
(TROI, 2023) se tornou mais discutido apds as manifestagoes de 2013, e mais recentemente apés

a pandemia (SANTINI, 2019).

Portanto esse TCC tem o objetivo de fazer uma revisao tedrica baseando na Mobilidade
como Direito a Cidade, presente no Capitulo 2, para entender as razoes tedricas que apoiam
essa ideia e uma revisao teérica em Capitulo 3.1 Formas de Financiamento, para compreender a
viabilidade pelas quais a politica de "Tarifa Zero"no transporte publico pode ser implementada.
Apébs compreender as bases conceituais que sustentam essa abordagem, no Capitulo 4 Tarifa
Zero, tera uma revisao sobre o conceito Tarifa Zero, e seguido de uma andlise sobre as Experién-
cias Internacionais e Nacionais, tentando identificar as razoes politicas, econémicas, sociais e
ambientais que impulsionaram a implementacao da tarifa zero em seus sistemas de transporte
em varias cidades brasileiras, baseando-se em experiéncias internacionais. Além disso, o objetivo
do estudo é realizar uma analise geral das experiéncias com a tarifa zero no Brasil, destacando

pontos em comum e pontos diferentes.

Neste capitulo 1 intitulado Introdugao apresentara brevemente o que sera discutido em
cada um dos seguintes capitulos. Este Trabalho de Conclusao de Curso é dividido em 5 capitulos:
Introducao, Mobilidade como Direito Social, Formas de Financiamento do Transporte Publico

Urbano, Tarifa Zero: Conceito e Experiéncias e por tltimo a Conclusao.

No segundo capitulo, Mobilidade como Direito Social, apresenta um histérico tedrico
com teor juridico sobre o tema, passando pelas principais conquistas dos Transportes em relacao
a Constituigdo Federal de 1988 e os instrumentos seguintes como Estatuto da Cidade (BRASIL,
2001) e a Emenda Complementar n°® 90/2015 (BRASIL, 2015).

Em 15 de setembro de 2015, a Emenda Constitucional n® 90/2015 foi aprovada (BRASIL,

2015), introduzindo uma importante mudanga no campo da Mobilidade Urbana ao incluir
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o transporte piblico como um Direito Social no artigo 6°! da Constituicao de 1988. Essa
alteragdo representa um marco significativo, pois reconhece a importancia do transporte como
um elemento essencial para a garantia do bem-estar dos individuos e reforca o papel do Estado

como articulador nessa area.

Ao designar o transporte ptiblico como um dos Direitos Fundamentais, a Constituigao
enfatiza o compromisso do Estado em fornecer e assegurar servigos de mobilidade acessiveis,
seguros e de qualidade para todos os cidadaos. Nesse contexto, o termo "Bem-Estar dos
individuos"é utilizado porque, sob a 6tica do Direito, o transporte se enquadra na categoria de
Direitos de 2% geragao, também conhecidos como Direitos Sociais, que foram concebidos com

base no principio da Igualdade (BONIZZATO; BONIZZATO, 2016).

Essa abordagem reflete uma perspectiva mais ampla do Direito, que nao se limita apenas
a garantir liberdades individuais, mas também busca promover a igualdade de oportunidades
e condi¢bes para todos os membros da sociedade. Ao incluir o transporte publico como um
Direito Social, a Constituicao estabelece uma obrigacao para o Estado de promover politicas
e investimentos que visem a melhoria das condig¢oes de mobilidade e ao acesso equitativo aos

servigos de transporte.

O Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) aparece mais de 10 anos depois para reforcar a
CF/88. Essa legislacao estabelece a necessidade de fornecer equipamentos urbanos e sistemas de
transporte adequados as demandas e necessidades da populacao, bem como as caracteristicas
locais. A Lei no 12.587/2012 (BRASIL, 2012), que criou a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) em 2012, foi outra mudanca significativa na politica de mobilidade urbana. Os

artigos 21 e 182 da Constituicdo Federal do Brasil serviram de base para essa legislacao.

Para o Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) é um marco regulatério
essencial que visa estabelecer padroes e diretrizes para o planejamento e a gestao da mobilidade
nas cidades do pais. A fim de atender as necessidades da populacao e melhorar a qualidade de
vida nas cidades, eles propuseram a criacao de um sistema de transporte urbano. E também um
breve trecho sobre Politica Nacional do Vale-Transporte, instituida pela Lei no 7.418/1985. De

acordo com Figura 1.1.

L Art. 6% Séo direitos sociais a educacio, a satide, a alimentacdo, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer,

a seguranga, a previdéncia social, a prote¢do a maternidade e & infancia, a assisténcia aos desamparados, na
forma desta Constituigdo. (Redacdo dada pela Emenda Constitucional n° 90, de 2015)
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Figura 1.1 — Linha do Tempo da Tarifa Zero

Fonte: Elaborado pela autora.

Podemos concluir neste capitulo que ao adotar a tarifa zero, o Estado reconhece o
transporte piblico como um servigo fundamental, essencial para a inclusao social, a igualdade
de oportunidades e o desenvolvimento sustentavel das cidades. Essa abordagem visa reduzir as
desigualdades socioeconomicas, permitindo que todas as pessoas, independentemente de sua
condicao financeira, possam se deslocar livremente pela cidade, acessando escolas, empregos,
servigos de satide e outras atividades essenciais. Essas ideias estdo conectadas com a pauta
global e com os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da Organizagao das Nagoes
Unidas (ONU), particularmente com o ODS 11, que se concentra em Cidades e Comunidades

Sustentaveis. (GOMES; BAIARDI; ZIONI, 2023).

No terceiro capitulo se discute as Formas de Financiamento do Transporte Ptublico.O
financiamento do transporte piblico de forma gratuita pode ser alcangado por meio de diferentes
modelos, como subsidios governamentais, realocacao de recursos orcamentarios e parcerias
publico-privadas. E apresentado um quadro sintese baseado nos autores Carvalho (2016a) e
Caribé (2021) Além disso, deve-se ressaltar que o financiamento do sistema de transporte coletivo
nao esta completamente inseparavel de outros dilemas ligados a mobilidade urbana confrontados
nos municipios do Brasil. Portanto, neste capitulo, a intencao de se discutir o financiamento do
TPU (transporte publico urbano) nao é expor uma solugao singular ou perfeita para satisfazer
as demandas de financiamento dos servicos de deslocamento pleiteados pela populacao, mas sim

oferecer opgoes a serem aprofundadas e discutidas com os cidadaos (CARVALHO, 2016a).

No quarto capitulo sobre a Tarifa Zero se subdivide em 3 partes, a primeira introdutéria
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que discute o seu conceito e proposta, a segunda parte faz um resumo sobre experiéncias
internacionais da aplicacado da Tarifa Zero, e por ultimo explicita e apresenta as experiéncias
nacionais com destaques a algumas cidades que nos forneceu dados para a pesquisa. O destaque
internacional se concentra em Tallinn, a capital da Estonia, que tem a maior experiéncia de
Tarifa Zero, que no entanto se restringe a moradores da cidade. Outras experiéncias sao notérias
como na Franca e Polonia, que apresentam uma ideia de que a Tarifa Zero nao necessariamente é
sempre universal, podendo ser categorizada em quatro tipos referente: Temporaria, Espacialmente

Limitada, Limitada Temporalmente e Socialmente Limitada, baseado em Kebtowski (2020).

Na terceira secao deste capitulo, a experiéncia nacional com a implementacao da politica
de tarifa zero é analisada. Para comecar, o estudo se concentra na dimensao demografica. Ele
examina fatores como a distribui¢do populacional, a concentracao dos estados na implementacao
da politica e a cronologia da adogao ao longo dos anos. Em seguida, um estudo mais abrangente é
realizado com foco em algumas cidades brasileiras que implementaram a Tarifa Zero. Esta ultima
parte tem como objetivo obter uma compreensao mais profunda dos detalhes e caracteristicas

relacionados a implementacao da Tarifa Zero em determinadas cidades brasileiras.

No quinto capitulo e tultimo apresenta a conclusao, demonstrando a meta que esse TCC
deseja tracar em que se mostra os resultados obtidos sobre a experiéncias nacionais. Analisando
os fatores e impactos econémicos e sociais nas atuais experiéncias de Tarifa Zero, buscando
garantir sua viabilidade e sustentabilidade a longo prazo. Para isso, é fundamental considerar
os desafios e oportunidades especificas de cada localidade, levando em conta as caracteristicas
demogréficas, a infraestrutura existente e as necessidades da populacao. Ressalta-se que este
estudo nao pretende criar um método a partir dos casos mencionados como solugoes definitivas
para os desafios existentes, mas sim apresenta-los com o intuito de enriquecer o didlogo acerca de
abordagens alternativas e incentivar outros gestores a buscarem maneiras de tornar o transporte

publico urbano mais acessivel e com melhores condigoes.



2 Revisao bibliografica: Mobilidade como Direito

Social

Em 15 de setembro de 2015, a Emenda Constitucional n® 90 foi aprovada, introduzindo
uma importante mudanca no campo da Mobilidade Urbana ao incluir o transporte piblico
como um Direito Social no artigo 6°! Constituicio de 1988. Essa alteracdo representa um marco
significativo, pois reconhece a importancia do transporte como um elemento essencial para a

garantia do bem-estar dos individuos e refor¢a o papel do Estado como articulador nessa area.

Art. 6° Sao direitos sociais a educagao, a saude, a alimentacdo, o trabalho, a
moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protegao
a maternidade e & infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
Constitui¢do (CF,1988).

A proposta, inicialmente concebida por Luiza Erundina em 2011, desempenha um papel
fundamental na promocao da Tarifa Zero no Brasil. Contudo, sua promulgagdo no Senado
ocorreu apenas em 2015. Isso nos leva a considerar se as Manifesta¢gdes de Junho de 2013

desempenharam um papel crucial ao catalisar essa discussao.

Conforme observado por Ribas (2017), o estopim dessas manifestagdes foi o aumento
do preco da tarifa de 6nibus, embora seja importante ressaltar que essa luta abarcou diversas
questoes sociais, econdmicas e politicas. O autor também enfatiza a dificuldade de quantificar o
impacto direto dessas manifestacoes na Emenda Constitucional n® 90 de 2015, mas é inegavel
que uma influéncia significativa esta presente. Furtado 2018 destaca dois fatores demandados: o

transporte mais eficiente e menos oneroso.

Ao designar o transporte piblico como um dos Direitos Sociais, a Constituicao enfatiza
o compromisso do Estado em fornecer e assegurar servigos de mobilidade acessiveis, seguros e de
qualidade para todos os cidadaos.Nesse contexto, o termo "Bem-Estar dos individuos"é utilizado
porque, sob a 6tica do Direito, o transporte se enquadra na categoria de Direitos de segunda
geracao, também conhecidos como Direitos Sociais, que foram concebidos com base no principio

da Igualdade. (RIBAS, 2017; BONAVIDES, 2015) Como explica Bulos 2014, os Direitos Sociais

1

na qual reescreve o art. 62 da Constituicdo Federal adicionando o transporte como direito social.
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sao garantias de liberdade ptublica que protegem os individuos menos privilegiados, assegurando-
lhes a oportunidade de viver em condigdes mais dignas e compativeis com o principio da efetiva

igualdade.

“[...] a partir da Segunda Geragdo tais direitos (fundamentais) passaram a
compreender além daquelas garantias (fundamentais de liberdade, j& presente
na primeira geragao), também critérios objetivos de valores, bem como prin-
cipios béasicos que animam a lei maior, projetando-lhe a unidade e fazendo a
congruéncia fundamental de suas regras.” (BONAVIDES, 2015, p.568).

Isso significa que essa abordagem reflete uma perspectiva mais ampla do Direito, que
nao se limita apenas a garantir liberdades individuais, mas também busca promover a igualdade
de oportunidades e condi¢oes para todos os membros da sociedade. Ao incluir o transporte
publico como um Direito Social, a Constituicdo estabelece uma obrigagao para o Estado de
promover politicas e investimentos que visem a melhoria das condi¢oes de mobilidade e ao acesso

equitativo aos servigos de transporte.

Ribas (2017) afirma que os Direitos Sociais apresentam uma dupla dimensao. Uma delas
é de natureza negativa, de carater defensivo, que impoe a obrigacao ao Estado de nao interferir
sendo sobre proibigdes ou limitagoes (fungao defensiva), mas também sobre "prestagdes do tipo
normativo'ou obrigagoes impostas ao Estado para agir afirmativamente. Isso inclui estabelecer
padroes, regulamentos e estruturas governamentais para garantir a prestacao continua de servigos
sociais e a protecao dos direitos dos cidadaos. Em outras palavras, a faceta favoravel dos Direitos
Sociais obriga o Estado a tomar medidas ativas para fornecer servigos sociais e criar um ambiente

favoravel para que esses direitos sejam exercidos.

Os autores Bonizzato e Bonizzato (2016) concluem em seu artigo que a EC n° 90/2015
reafirma a natureza social de um direito ja estabelecido, tanto na Constituicdo quanto em
legislagoes infraconstitucionais, enfatizando sua dimensao social. No entanto, por outro lado,
também pode indicar uma via mais ampla para o progresso na garantia, aprimoramento e
protecao desse direito. Além disso, enfatizam os diversos ambitos que devem ser considerados
como a moradia, a prote¢ao ambiental, ao funcionamento de cidades, ao planejamento e gestao

urbanas, a sustentabilidade.

A preocupacao de autores como Bonizzato e Bonizzato (2016) e Ribas (2017) diz respeito

ao Estado ser capaz de proporcionar essas normas sociais como um Direito, termo usado pelo
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segundo autor como ‘efetividade’, que é quando a norma obtém uma eficicia social. Os primeiros
autores explicam que a situacao financeira fragil do Estado brasileiro é o principal fator que
dificulta essa efetividade. Em outras palavras, devido a falta de recursos adequados para cumprir
e atender a todas as normas sociais estipuladas na Constituicao, é necessario encara-las como
intengdes governamentais que o Estado s6 pode concretizar de acordo com os fundos financeiros

disponiveis.

Ribas (2017) conclui seu artigo, que considerando o custo inerente aos direitos sociais e
a importancia de uma alocacao adequada de recursos, é imperativo buscar um novo paradigma
tanto na estruturacao das Politicas Piblicas quanto na administracao do or¢amento puiblico,
com o objetivo de colocar em destaque a realizacao efetiva dos Direitos Sociais. Destacando a

relacao entre a realizacao efetiva e importancia do orcamento publico para garantir ela.

Sarlet (1988) conclui também de forma a concordar com Ribas (2017) considerando que
a inclusao dos direitos sociais na Constituicao ndo garante uma vida digna por si s6. No entanto,
desde a promulgagao da atual Constituicao, esses direitos tém sido constantemente reivindicados
e servem como um poderoso instrumento para capacitar os cidadaos a tomar medidas concretas
quando as politicas publicas falham. Além disso, essa consideragao dos direitos sociais como
direitos fundamentais tem redefinido a cidadania de forma mais inclusiva e solidaria. Isso justifica
o esforco continuo na defesa dos direitos sociais.

Apesar dessa discussao sobre a entrada dos transportes no rol do art. 6° da EC n®

90/15 ser a mais importante, anteriormente ja existiam mecanismos legislativos que inclufam
o transporte em sua redac¢ao, que devem ser destacados nessa Monografia. Como ja citado na
Introdugao, a Constituigdo de 1988 (CF/88), ao estabelecer direitos fundamentais e principios
norteadores, como a dignidade da pessoa humana, a igualdade e a busca pelo bem-estar social,
oferece bases importantes para a construcao de cidades mais justas. Por meio de suas diretrizes,
a Carta Magna reconhece o direito a moradia, ao trabalho, a satde, a educagao, o direito ao

transporte, ou seja, adequado e acessivel.

A CF/1988 atribui competéncias aos municipios para organizar e prestar servigos publicos
de interesse local, como o transporte coletivo, focalizando esse servico para ambito local.
Importante ressaltar que apesar disso, o Governo Federal deve estabelecer as diretrizes gerais, que

serdao discutidas neste ambito. Isto devido a ideia trazida por este CF de Estado descentralizado
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em relacdo ao poder (politicamente) e geograficamente, compreendendo caracteristicas de

autogoverno, autoadministragdo e auto-organizagao (VELLOSO, 1992).

Um dos pontos relevantes a essa Monografia referente & CF /88 é o federalismo cooperativo,
que basicamente é a relagio entre o governo federal e as unidades subnacionais (estados e cidades)
com objetivo de trabalharem juntos de forma colaborativa e coordenada para atingir objetivos
comuns, como fornecer servigos publicos, promover politicas ptublicas e enfrentar desafios
compartilhados, isso inclui as competéncias tributarias, tanto no requisito de arrecadagao como

da distribui¢do (VELLOSO, 1992).

Surgindo o Artigo 30 que explica as competéncias dos Municipios, entre estas o transporte

coletivo:

Art. 30. Compete aos Municipios:

V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou permissao,
os servicos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que
tem cardter essencial; [...] (CF/1988)

Conclui-se que apesar da competéncia de servigo de transporte ptblico ser do ambito
dos municipios, o governo federal pode trabalhar de forma a ajudar e orientar os municipios a
realizar boas praticas, assim como no ambito tributério. Vasconcellos et al.. (2011) explica que,
de acordo com a Constituicao Federal de 1988, embora a prestagao dos servigos de transporte
urbano seja de responsabilidade dos municipios ou dos estados, cabe a Uniao estabelecer as

diretrizes e legislar sobre a politica nacional do setor.

Segundo Gomes, Baiardi, Zioni (2023), a Constituigao de 1988 fortalece as administragoes
municipais e descentraliza as politicas publicas. No entanto, essa mudanca nao significa que
as prefeituras tenham autonomia plena, e os municipios de menor porte estdo claramente
enfrentando desafios técnicos e financeiros. No Brasil, cerca de 55% dos municipios tém estruturas
que facilitam o transito, o transporte e a mobilidade, enquanto 26% das cidades nao tém. Todos

os municipios com mais de 100 mil pessoas tém departamentos exclusivos para mobilidade

urbana de médias e pequenas cidades (GOMES; BATARDI; ZIONI, 2023).

Deve-se lembrar que sao os meios de transporte que possibilitam que as pessoas se
locomovam na cidade, e consigam suprir suas demandas de acesso aos equipamentos de saude,

educagao, lazer e a outros afazeres e condigoes urbanas. (VASCONCELLOS; CARVALHO;
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PEREIRA, 2011). Furtado (2018) explica que, desde a CF/88, a politica urbana de transporte é
regulamentada por diretrizes que organizam o uso das vias e meios de transporte, visando a
regularizacao, fiscalizacao e oferta adequada de transporte terrestre nas cidades brasileiras para

atender as necessidades de mobilidade.

Mas para se entender o arcabougo juridico que transpassa esse assunto deve-se compre-
ender outros marcos do Planejamento Urbano. Um capitulo sobre politica urbana foi incluido
na Constitui¢do (artigos 182 e 183) com o objetivo de democratizar a gestdo urbana e garantir
o direito a cidade, a funcao social da propriedade. No entanto, foi necesséario estabelecer uma

legislacao nacional para colocar esses principios em pratica.

Portanto, em 2001, o Estatuto da Cidade (art.182 e 183 (BRASIL, 1988)), 13 anos apds
a CF /88, estabeleceu as diretrizes da politica urbana, sendo cinco delas as mais importantes

para esta discussao. Elas se encontram no Artigo 2°:

“Art. 20 A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das fungoes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes
diretrizes gerais:

I - Garantia do direito a cidades sustentaveis: Garantia do direito a cidades
sustentaveis, entendido como o direito a terra urbana, & moradia, ao saneamento
ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragoes.

IT - Gestao democrética: Gestdo democratica por meio da participacdo da
populacao e de associagdes representativas dos varios segmentos da comunidade
na formulagao, execugdao e acompanhamento de planos, programas e projetos
de desenvolvimento urbano.

IIT - Cooperacao entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores
da sociedade: Cooperacdo entre os governos, a iniciativa privada e os demais
setores da sociedade no processo de urbanizacao, em atendimento ao interesse
social.

IV - Planejamento do desenvolvimento das cidades: Planejamento do desenvol-
vimento das cidades, da distribuicao espacial da populacao e das atividades
econdémicas do Municipio e do territério sob sua drea de influéncia, de modo a
evitar e corrigir as distor¢des do crescimento urbano e seus efeitos negativos
sobre o meio ambiente;

V - Oferta adequada de equipamentos urbanos e comunitdrios, transporte e
servigos publicos: Oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte
e servigos publicos adequados aos interesses e necessidades da populagao e as
caracteristicas locais.” (BRASIL, 2001)

As disposigoes presentes no Estatuto da Cidade impactam diretamente a possibilidade

da criagao da Tarifa Zero no transporte publico. O Estatuto enfatiza a garantia do direito a
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cidades sustentaveis, que inclui o direito ao transporte e aos servicos piblicos para a populacao
atual e futuras geragoes. Além disso, a legislacao estabelece a oferta de equipamentos urbanos e
transporte adequados aos interesses e necessidades da populacao e as caracteristicas locais. No
entanto, Bonduki(2001) reforga que é importante nao criar falsas expectativas em relagao ao
Estatuto das Cidades, pois este serd consideravelmente inadequado sem a presenca de disposicao

e vontade politica nos governos locais para efetuar intervencoes significativas.

D’Andrea (2004) apud Maricato (2001) também enfatiza o papel dos governos para
a efetivagdo do EC, exemplifica a gestao mais recente (como foi escrito em 2001 refere-se ao
governo de Celso Pitta) da Prefeitura de Sao Paulo em os investimentos de grandes obras vidrias
que endividaram a cidade e nao solucionou de forma efetiva os problemas de transito intenso,
além de ir contra as diretrizes do Plano Diretor. E em entrevista para o IPEA, Maricato (2011)
explica que o trafego pode representar 10% do PIB de uma metrépole, O Estatuto da Cidade

(Lei n° 10.257/2001), trouxe também a Competéncia em relagdo a Unido.

Art. 3o Compete a Unido, entre outras atribuicoes de interesse da politica urbana:
IV - instituir diretrizes para desenvolvimento urbano, inclusive habitacao,
saneamento bésico, transporte e mobilidade urbana, que incluam regras de
acessibilidade aos locais de uso publico; (Adicionado em 2015) (BRASIL, 2001)

Art. 41. O plano diretor é obrigatério para cidades:

§ 20 No caso de cidades com mais de quinhentos mil habitantes, devera ser
elaborado um plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano
diretor ou nele inserido.

§ 30 As cidades de que trata o caput deste artigo devem elaborar plano de
rotas acessiveis, compativel com o plano diretor no qual estd inserido, que
disponha sobre os passeios publicos a serem implantados ou reformados pelo
poder publico, com vistas a garantir acessibilidade da pessoa com deficiéncia
ou com mobilidade reduzida a todas as rotas e vias existentes, inclusive as
que concentrem os focos geradores de maior circulacdo de pedestres, como os
orgaos publicos e os locais de prestagao de servigos piiblicos e privados de satde,
educacao, assisténcia social, esporte, cultura, correios e telégrafos, bancos, entre
outros, sempre que possivel de maneira integrada com os sistemas de transporte
coletivo de passageiros. (Adicionado em 2015) (Lei n® 10.257/2001)

O texto enfatiza a necessidade de um plano diretor para cidades, particularmente aquelas
com mais de 500.000 habitantes. Além disso, é imperativo que essas cidades desenvolvam um
plano de transporte urbano integrado que seja compativel com o plano diretor ou seja incorporado
a ele. Além disso, um plano de rotas acessiveis deve ser desenvolvido para garantir que todas as

vias e rotas sejam acessiveis para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, incluindo locais
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de grande circulacao de pedestres, como servigos ptublicos e de satde, escolas, assisténcia social,
esportes e cultura, entre outros. E importante que esses locais sejam conectados ao transporte
publico de passageiros sempre que possivel. Essas diretrizes foram introduzidas no ano de 2015,
esses pontos foram adicionados em 2015 devido a inser¢do da Emenda Constitucional, quando o

transporte se tornou um Direito Fundamental na Constituicao de 1988.

No que tange ao Plano Diretor, o Estatuto torna obrigatéria sua elaboracao para todas as
cidades, e, no caso de cidades com mais de quinhentos mil habitantes, estabelece a obrigatoriedade
de um plano de transporte urbano integrado, compativel com o Plano Diretor ou inserido nele.
Além disso, as cidades com mais de quinhentos mil habitantes também sao obrigadas a elaborar
um plano de rotas acessiveis, visando garantir a acessibilidade de pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida a todas as rotas e vias existentes, incluindo o acesso aos sistemas de

transporte coletivo.

Em 2003 foi criado o Ministério das Cidades (MC), o que de acordo com Maricato (2006),
preencheu um vagzio institucional, ja que assim foi estabelecido um espago institucional para se
discutir Politica Urbana. O MC foi estruturado em quatro Secretarias Nacionais: Habitacao,

Saneamento Ambiental, Transporte e Mobilidade Urbana, e Programas Urbanos. Extinto em

2019, foi recriado em 2023.

A mesma autora, Maricato 2006, explica que a questao urbana foi se tornando mais
importante na agenda politica brasileira gracas a criacdo do Ministério das Cidades e a criacao
da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano (PNDU) e a pressuposta participagao social. O
Ministério das Cidades buscou ainda integrar politicas para habitacdo, saneamento e transporte

nas cidades, levando em consideragao as esferas municipais e estaduais.

Um dos objetivos do Ministério das Cidades, criado dois anos apés a promulgacao do
Estatuto da Cidade, ainda de acordo com Maricato (2006) foi incorporar as diretrizes desta
politica. Devido ao fato de que o planejamento e controle do solo pertencem as autoridades
municipais, todas as cidades devem tomar suas proprias medidas para garantir que os sistemas
de transporte, habitacdo e saneamento sejam abordados por meio de uma politica de producao

integrada da cidade em vez de uma politica setorial.

Outra agao importante ocorreu em 2012 quando foi sancionada a Lei n° 12.587/2012,

que cria a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), preconizada nos artigos 21 e 182
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da Constituicao Federal.

Em seu primeiro artigo a PNMU explica a sua funcdo:

Art. 1° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da politica
de desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182
da Constituigdo Federal, objetivando a integracdo entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no
territério do Municipio. (BRASIL, 2012)

O artigo 1° estabelece ainda a Politica Nacional de Mobilidade Urbana como um
instrumento para o desenvolvimento urbano, visando a integracao dos diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do
Municipio. Este é um principio fundamental para a gestao das cidades, indicando a necessidade

de coordenagao entre os modos de transporte e o foco na eficiéncia e acessibilidade.

No art. 4° a Politica Nacional de Mobilidade Urbana define a mobilidade urbana
€omo:

IT - mobilidade urbana: condi¢ao em que se realizam os deslocamentos de pessoas
e cargas no espago urbano; (BRASIL, 2012).

Tal definicao de mobilidade urbana é essencial, pois conceitua a mobilidade urbana
como a condi¢do em que ocorrem os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano. Isso
destaca a importancia de compreender a dinamica dos deslocamentos na cidade para planejar a

mobilidade de maneira eficaz.

Neste mesmo artigo 4° inciso VI define-se transporte ptublico coletivo:

VI - transporte publico coletivo: servigo publico de transporte de passagei-
ros acessivel a toda a populagdo mediante pagamento individualizado, com
itinerarios e pregos fixados pelo poder publico; (BRASIL, 2012).

Por sua vez, o inciso VI do artigo 4° define transporte publico coletivo como um
servigo publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populagao mediante pagamento
individualizado, com itinerarios e pregos fixados pelo poder ptublico. Essa definicao reforca a
ideia de que o transporte piblico coletivo é um servico de interesse publico, com a necessidade

de acesso universal e regulacao pelo poder publico para garantir a sua adequada prestacao.

Milaré (2016) e Gomide et al. (2012) explica que a PNMU mostra que problematica influi

questoes além da parte quantitativa referente a linhas, 6nibus e equipamentos, mas também um
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sistema que seja integrado, entenda a demanda e oferta, qualidade do equipamento, racionalidade
de linhas, percursos e integracao com a paisagem urbana e destaque ao modo de uso coletivo
frente ao urbano. No entanto, sao estratégias longinquas, mas acessiveis. Ressalta que no Brasil,
a maioria dos casos a tarifa é a responsavel por financiar o TPU, diferentemente de outros paises

(GOMIDE et al., 2012).

Além dessas questoes da abordagem, no ambito politico em 2005, a Frente Nacional de
Prefeitos organizou um seminario em Salvador sobre transporte ptblico, com ministros presentes.
Foram propostas medidas como subsidios as tarifas, que sejam , como redugao de impostos
sobre diesel e financiamento para infraestrutura. No entanto, o governo federal nao decidiu
sobre essas propostas. Auxilio financeiro para tarifas subsidiadas usando verbas da Unido, com
contrapartidas locais; isenc¢ao fiscal sobre o 6leo diesel para reducao de custos; financiamento
para modernizacao da infraestrutura e administracao publica local; submissao ao Congresso

Nacional de projeto de lei para reforma regulatéria e institucional no setor (GOMIDE, 2008).

A discussao sobre a implementacao da Tarifa Zero no contexto do transporte publico
coletivo encontra uma intersecao entre o direito constitucional e o tributario. O direito constitu-
cional oferece as bases e os principios que respaldam a politica ptblica de mobilidade urbana,
destacando a necessidade de integracao entre diferentes modos de transporte e a melhoria da

acessibilidade.

Por sua vez, o aspecto tributario é essencial para viabilizar a Tarifa Zero, pois requer
uma revisao cuidadosa das fontes de financiamento, isenc¢oes fiscais e alocagdo de recursos
publicos para garantir a gratuidade do transporte, equacionando os impactos financeiros sobre
os cofres publicos e mantendo a qualidade e eficiéncia do servigo. Portanto, a anélise do cenério
constitucional e tributario é crucial para o embasamento juridico e econémico da implementacao

da Tarifa Zero no transporte publico.

Por isso, devemos destacar que a PNMU estabelece diretrizes gerais para a politica

tarifaria:

Art. 82 A politica tarifaria do servigo de transporte ptublico coletivo é orientada
pelas seguintes diretrizes

§ 12 A tarifa de remuneracdo da prestacdo do servigo de transporte publico
coletivo devera ser constituida pelo preco publico cobrado do usuario pelos
servicos somado a receita oriunda de outras fontes de custeio, de forma a cobrir
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os reais custos do servigo prestado ao usudrio por operador publico ou privado,
além da remuneragao do prestador.

§ 2° O prego publico cobrado do usudrio pelo uso do transporte piiblico coletivo
denomina-se tarifa piblica, sendo instituida por ato especifico do poder piblico
outorgante.

§ 32 A existéncia de diferenca a menor entre o valor monetario da tarifa de
remuneracao da prestagdo do servigo de transporte publico de passageiros e a
tarifa publica cobrada do usudrio denomina-se deficit ou subsidio tarifario.

§ 4° A existéncia de diferenga a maior entre o valor monetario da tarifa de
remuneracao da prestacao do servigo de transporte publico de passageiros e a
tarifa publica cobrada do usuario denomina-se superavit tarifario.

§ 52 Caso o poder publico opte pela adogdao de subsidio tarifario, o deficit
originado devera ser coberto por receitas extratarifirias, receitas alternativas,
subsidios orcamentarios, subsidios cruzados intrassetoriais e intersetoriais prove-
nientes de outras categorias de beneficidrios dos servicos de transporte, dentre
outras fontes, instituidos pelo poder publico delegante.

Tais diretrizes refletem uma visao integrada e realista da gestao do transporte publico
coletivo, considerando tanto a necessidade de equilibrar as finangas do servico quanto a im-
portancia de manter tarifas acessiveis. Reconhecer a possibilidade de subsidios e superavits
tarifarios demonstra sensibilidade para as variagoes econémicas. Além disso, a diversidade de
fontes para cobertura do déficit mostra uma abordagem pratica, reconhecendo a complexidade

da sustentabilidade financeira.

Art. 102, § tinico da LNMU — “Qualquer subsidio tarifario ao custeio da operagao
do transporte publico coletivo deverd ser definido em contrato, com base em
critérios transparentes e objetivos de produtividade e eficiéncia, especificando,
minimamente, o objetivo, a fonte, a periodicidade e o beneficidrio, conforme o
estabelecido nos artigos 82 e 92 desta Lei”;

Nesse contexto, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) claramente permite o
subsidio da tarifa do transporte publico coletivo por meio de financiamento dos entes federativos
responsaveis pelos servigos oferecidos, normalmente os Municipios. No entanto, essa concessao
de subsidio requer uma legislacao especifica previamente promulgada, delineando os detalhes do

suporte a ser fornecido (RODRIGUES et al., 2017).

Assim, delineia-se claramente o cenario legislativo nacional referente a politica tarifaria
no ambito da mobilidade urbana. Em sintese, a tarifa representa a contraprestacao destinada
ao prestador do servi¢o pela sua oferta aos usuarios, incluindo tanto o valor desembolsado por

estes ultimos quanto a quantia efetivamente recebida pelo concessionario. Essa abordagem visa
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garantir ao concessionario o retorno financeiro esperado pela outorga da concessao (RODRIGUES

et al., 2017).

Outras politicas sdo importantes para este assunto, como a Politica Nacional do Vale-
Transporte, instituida pela Lei no 7.418/1985 (BRASIL, 1985), que definiu um teto de 6%
do salario dos trabalhadores beneficiados como o limite maximo do impacto tarifario que
um trabalhador poderia enfrentar. O Vale Transporte constitui um beneficio obrigatorio ao
empregado, sendo concedido dentro do escopo da legislacao trabalhista, com o propdésito de
antecipar os gastos relacionados ao trajeto entre a residéncia e o local de trabalho. Sua efetivacao
ocorre através do sistema de transporte publico coletivo, o qual deve englobar os mecanismos
que viabilizam a transferéncia do pagamento da tarifa (RODRIGUES et al., 2017; CARVALHO,
2016a).

Também deve-se citar a Lei de Licitacoes (Lei N© 14.133, de 1° de abril de 2021, a antiga
Lei n° 8.666, de 21 de junho de 1993)(BRASIL, 2021) e a Lei Federal de Concessoes (Lei N
8.987, de 13 de fevereiro de 1995) (BRASIL, 1995). Da primeira pode-se citar como trecho

importante:

Art. 11. O processo licitatério tem por objetivos:

IV - incentivar a inovagéo e o desenvolvimento nacional sustentdvel (BRASIL,
2021).

Em que enfatiza a possibilidade de inovacao e experimentacao em processos licitatorios.
Essa flexibilidade pode ser aplicada na busca de modelos inovadores, incentivando solugoes

criativas e sustentaveis.

Da segunda pode-se citar dois trechos notérios: Art. 60 Toda concessdo ou
permissao pressupoe a prestacao de servico adequado ao pleno atendimento
dos usuérios, conforme estabelecido nesta Lei, nas normas pertinentes e no
respectivo contrato.

§ 1o Servigo adequado é o que satisfaz as condigdes de regularidade, continuidade,
eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacao e
modicidade das tarifas. (BRASIL, 2021).

Destacando o principio da modicidade tarifaria, que significa a busca por tarifas justas e

acessiveis aos usuarios.
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Art. 90 A tarifa do servigo puiblico concedido sera fixada pelo prego da proposta
vencedora da licitagdo e preservada pelas regras de revisdo previstas nesta Lei,
no edital e no contrato.

§ 20 Os contratos poderao prever mecanismos de revisdo das tarifas, a fim de
manter-se o equilibrio econdémico-financeiro. (BRASIL, 2021).

O equilibrio econémico-financeiro dos contratos de concessao de servi¢o publico, assegu-
rando que haja equilibrio entre os encargos do concessionario e a remuneracao pela prestagao do
servigo, por meio deste, pode identificar a necessidade de subsidios ou fontes de financiamento

alternativas.

Rodrigues et al.. (2017) explica que as estratégias tarifarias tém o propésito de facilitar
a consecuc¢ao das metas de mobilidade urbana estipuladas para cada municipio ou regiao. Nesse
contexto, as tarifas de carater publico devem ser estabelecidas levando em consideracao a
capacidade de pagamento da populagao, visando tornar o transporte publico coletivo atrativo
para todos. Essa abordagem enfatiza a importancia de regras relacionadas a integracao, descontos
e gratuidades. Ao mesmo tempo, as tarifas de remuneracao necessitam ser definidas conforme as
especificidades e a qualidade dos servigos oferecidos, assegurando que os elementos do servigo

sejam atrativos aos usuarios.
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3 Formas de Financiamento

Este capitulo analisa e apresenta diferentes maneiras de captagao de recursos para obter-
se a gratuidade do servigo de transporte publico, a fim de manter sua operagao e sua qualidade.
Pretende-se analisar desde modelos tradicionais até modelos alternativos e inovadores. O objetivo
é obter a viabilidade economica para reforcar o carater da Tarifa Zero de acessibilidade para

toda a sociedade.

Normalmente, as tarifas pagas pelos usuarios do transporte publico costumam cobrir
os custos dos servicos prestados. Método realizado chamado de concessao por servigo publico.
Diferentemente da situacao observada nos sistemas de transporte de cidades na América do Norte
e na Europa, os governos financiam diretamente o servigo prestado, com proventos de fontes
variadas, incluindo impostos especificos, visando a diminuicao das tarifas. Sendo que o Brasil
cobra tributos sobre esse servico, sendo estes o PIS!, Cofins 2, taxas de gerenciamento, ISS? nos

sistemas municipais e o ICMS* nos sistemas metropolitanos intermunicipais (VASCONCELLOS;

CARVALHO; PEREIRA, 2011; CARVALHO, 2016a)

A composigao dos custos do transporte publico urbano consiste em: (I) Custos Varidveis,
que estao diretamente relacionados a quilometragem percorrida pela frota e compreendem
elementos como combustivel, lubrificantes, rodagem, pecas e acessorios, sendo que esses gastos
flutuam de acordo com a extensao dos deslocamentos realizados; e os (II) Custos Fixos, que
representam despesas que independem da quantidade de quilémetros percorridos, entre os quais
estao englobados o Custo de Capital, que inclui depreciagdo e remuneracao, além das despesas
com pessoal e os custos administrativos. Essas despesas sao estaveis, nao variando conforme a
quilometragem (RODRIGUES et al., 2017). Neste aspecto, o Grupo Executivo para a Integracao

da Politica de Transportes (GEIPOT) em 1997 apresentou uma férmula para a tarifacao:

Cust ariave Cust 10 Tribut
Tarifa(R$) — ustoy 1+ Custopize + 111 uos. (3.1)

Passageiros Equivalentes

Programa de Integracao Social

Contribui¢ao para o Financiamento da Seguridade Social
Imposto sobre Servigos

Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias e Prestacdo de Servigos

N R
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A essa férmula, a ANTP 5, duas décadas mais tarde, ja na vigéncia da PNMU, adicionou

novos custos para serem considerados. A saber:

e Como Custo Varidvel: ARLA 32 ¢ e Custos Ambientais;

« Como Custo Fixo: os custos com servicos de bilhetagem e ITS 7.

Outros custos foram ainda considerados: comercializacao de bilhetes e créditos de viagem:;
servigos em infraestrutura - corredores, terminais e estagoes; a operacao de Centrais de Controle

Operacional; locagao de equipamentos, veiculos de apoio e garagem.

Além desses, para uma compreensao mais abrangente, considerandos 17 possiveis riscos
que o sistema pode enfrentar que o autor apresenta, cita-se, por exemplo, impactos de greves,

desafios ambientais e possiveis atrasos no processo de certificacao ISO®.

Nos sistemas desprovidos de subsidios, como é o caso em praticamente todas as cidades
brasileiras, pode-se definir a tarifa de equilibrio como o montante cobrado dos usuérios que
pagam pelo servigo, de modo a garantir uma receita equivalente ao custo total do sistema
durante um determinado periodo de tempo. Nesse sentido, qualquer aumento nos custos de
qualquer elemento relacionado a prestacao do servigo de transporte, bem como qualquer reducao
na demanda de passageiros pagantes ou na produtividade (I PK?) 2, resulta no mesmo desfecho:

um aumento na tarifa (VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011).

Portanto, podemos constatar que o financiamento extra tarifario no transporte publico
urbano é essencial para sua viabilidade econdmica. Além da receita proveniente das tarifas,
esse financiamento permite admitir subsidios governamentais, parcerias com o setor privado,
publicidade e outras fontes. Obtendo diversas fontes permite-se obter tarifas acessiveis, melhorar
a qualidade dos servicos e expandir a infraestrutura. Ou seja, nao se limitando a apenas tarifas,
tém-se um sistema de transporte mais equitativo e eficiente, atendendo as necessidades da

comunidade urbana e promovendo a mobilidade sustentavel.

Associacao Nacional de Transportes Publicos

Agente Redutor Liquido Automotivo

sistema de transporte inteligente

International Organization for Standardization -Organizacdo Internacional de Normalizacao
Indice de passageiro por quilémetro

© 00 N O w»
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Analisa-se a pesquisa de (CARVALHO, 2016a), em que ele cita 11 diferentes formas de

financiamento mostradas na Figura 1.1 a seguir:

Atividades
geradoras de renda
associadas ao
Fundos vinculados transporte Tributo com base
a outras politicas na folha de
plblicas pagamento de
r\ empresas
RECEBIDOS DE COMERCIO, SERVIGOS I
E PUBLICIDADE
1
SOCIEDADE - : P - SETOR PRODUTIVO
Li 1
Orgamento geral Vale transporte
PROPRIETARIOS DE IMOVEIS
BENEFICIADOS PELOS FORMAS DE
mﬁrﬂ:gg;{gﬁm " FlNANClAME’NTO Tributos incidentes
EXTRATARIFARIAS sobre a produgdo,
comercializagéo e
¥ propriedade dos
Instrumentos de veiculos individuais
captura de valor i

L)
SETOR AUTOMOBILISTICO

Cobranca de
estacionamentos
em vias privada

Taxa sohre
combustiveis

w

I - ,

Cobranca de Taxa sobre o uso
estacionamentos da via sujeita a
em vias piblicas congestionamento

Figura 3.1 — Formas de Financiamento Extra Tarifarias

Fonte: Carvalho (2016a). Elaboraciao da autora.

Algumas destas formas de financiamento ja sao ou foram praticadas no Brasil. Como
por exemplo, a Lei do Vale-Transporte (BRASIL, 1985); e antes dela os recursos advindos de
propagandas em 6nibus ou em instalagoes de terminais de transporte; e até mesmo, subsidios que
algumas cidades, como Sao Paulo desde 2003, fornecem com recursos proveniente do Or¢camento

Geral; ou ainda, o FUNDEB! | criado em 2007, que financia o passe escolar. No entanto,

10 Fundo de Manutencdo e Desenvolvimento da Educacio Bésica e de Valorizacio dos Profissionais da Educacio
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para diminuicao da tarifa seria importante obter outras fontes, as quais serao discutidas mais

detalhadamente.

Uma das principais ideias, apoiada por diversos autores, é o uso da Contribuicao de
Intervenc¢ao no Dominio Econémico (CIDE) para custeio do Transporte Publico Urbano, que
seria o uso da taxa sobre combustiveis. Carvalho (2016b), analisa a Proposta de Emenda a
Constituigao n° 159/2007 (DEPUTADOS, 2007), referente a Alocagao de Verbas da CIDE que
aborda a modificacao na destinacao dos fundos provenientes da contribui¢ao sobre combustiveis.
Essa proposta visa direcionar recursos da Uniao para os municipios, com o intuito de financiar
o transporte publico urbano. A arrecadacao do tributo é uma responsabilidade da Uniao, que
transfere 29% para os estados, sendo que 25% desse valor devem ser direcionados aos municipios

(CARVALHO, 2016b).

Em outro artigo Carvalho (2016a) explica que taxar o combustivel considerando o
principio da progressividade do pagamento ¢ evidente quando se analisa a gasolina, um dos
principais elementos de deslocamento com alta elasticidade-renda. Isso significa que, a medida
que a renda aumenta, as familias tendem a aumentar seus gastos com gasolina de forma mais
acentuada. Consequentemente, os individuos de baixa renda contribuem de maneira menos
significativa, proporcionalmente a sua renda, para a constituicao de um fundo proveniente da

tributacao sobre esse insumo.

Assim, nesta forma progressiva, as familias com menor poder aquisitivo contribuem
proporcionalmente menos para os fundos resultantes dessa tributaciao devido as suas limitagoes
financeiras. Essa abordagem tenta evitar que os estratos sociais mais vulneraveis sejam afetados
negativamente por uma carga, diferentemente do que ocorre atualmente, em que os mais

vulneraveis arcam mais proporcionalmente.

O autor continua a explicar que existe a aplicacao de diferentes impostos sobre o preco
dos combustiveis no Brasil. A CIDE! e o PIS'? e o ICMS!® do produtor sdo tributos aplicados
sobre o preco dos combustiveis. No entanto, sobre o dlcool anidro e o biodiesel misturados a

gasolina C*, a CIDE nao incide (CARVALHO, 2016b).

1 Contribuicao de Intervencio no Dominio Econémico
12" Programa de Integracdo Social
13 Imposto sobre Circulacio de Mercadorias e Servigos
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Quanto a substituicdo tributdria do ICMS!* na etapa de distribuicao, ela é calculada com
base nos precos finais, obtidos através da tabela de PMPF 3 '® do Ministério da Fazenda. Além
disso, sao aplicadas as margens e fretes atuais em valores absolutos para determinar o preco
final de cada combustivel. As aliquotas de PIS/Cofins e os pregos médios finais dos combustiveis
sao provenientes de fontes oficiais, apresentadas nos anexos do trabalho, juntamente com a
estrutura de cdlculo da cadeia de tributos fornecida pela Agéncia Nacional do Petréleo (ANP)

(CARVALHO, 2016b).

O autor forneceu uma tabela intrigante, mostrada abaixo Tabela 3.1 que, com a receita
presente da CIDE do diesel, um aumento médio de 30% no preco da gasolina e do dlcool
seria capaz de estabelecer uma politica de Tarifa Zero no Brasil, sem considerar a viabilidade

técnica-operacional (CARVALHO, 2016b).

Tabela 3.1 — Cenarios para cobertura do custo dos sistemas de transporte piblico por 6nibus.

Cobertura  Arrec. CIDE Variagao Variacao Variacao  Impacto
TPU CIDE RS/ Prego Prego (%] IPCA
(%] [R$ BI] [R$] R$] Tarifa Bus [%]
Gasolina Alcool Gasolina Alcool Gasolina  Alcool
20 12,37 0,19 0,11 0,10 0,16 2,66 5,24 -20,00 -0,54
40 24,74 0,42 0,26 0,36 0,37 9,47 12,39 -40 -0,90
60 37,11 0,67 0,41 0,63 0,58 16,87 19,55 -60 -1,24
80 49,49 0,90 0,55 0,89 0,78 23,68 26,22 -80 -1,60
100 61,86 1,14 0,70 1,16 0,99 30,79 33,37 -100 -1,95

Fonte: Carvalho (2016b)

Outra forma de financiamento defendida por autores é a cobranca de estacionamentos
tanto publicos quanto privados. Cada vez que alguém viaja de carro, é necessario ter disponivel um
lugar para estacionar tanto na origem quanto no destino. Além disso, as atividades geralmente se
concentram em areas especificas, como os centros urbanos, zonas industriais e bairros residenciais.
A alta demanda por viagens para essas areas leva a congestionamentos nas estradas, reduz
a eficiéncia dos transportes publicos e transforma as ruas em ambientes desfavoraveis para

pedestres e ciclistas. Por fim, oferecer estacionamento gratuito ou a pregos muito baixos acaba

incentivando ainda mais o uso do carro (BASTOS; FILHO, 2018).

14 Imposto sobre Circulacio de Mercadorias e Prestacdo de Servicos
15 Preco médio ponderado ao consumidor final
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Os autores também comentam que o estacionamento ajuda a perpetuar um ciclo vicioso
do uso do automovel e do congestionamento. Para restringir o uso, pode-se realizar por meio
fiscal, fisico e regulamentar. Sendo o primeiro referente a cobranca, o segundo da diminuic¢ao de
local de vagas e o ultimo para aumentar a rotatividade de carros, com objetivo de ser utilizado

por clientes dos estabelecimentos ao redor, e nao trabalhadores (BASTOS; FILHO, 2018).

Uma das abordagens discutidas na cidade de Sao Paulo para implementar o sistema de
Tarifa Zero no transporte publico é a criacao de um fundo, conforme sugerido por autores como
Carvalho (2016a) e Caribé (2021). Ao seguir o exemplo de outras cidades que ja incorporaram
recursos de financiamento as suas politicas de transporte publico, essa abordagem visa garantir
a sustentabilidade financeira do programa, garantindo recursos suficientes para cobrir os custos
operacionais e de manutencgao do sistema. A criagdo de um fundo mostra o compromisso com o
modelo Tarifa Zero e ajudara a tornar o transporte piblico mais acessivel e sustentavel a longo

prazo.

A captura de recursos poderia ser feita por meio das formas ja citadas, ou por meio de
apoio da Unido e/ou Estadual, muito relacionado com o setor automobilistico tanto a venda
como a taxagdo em combustiveis. A comercializacdo de automéveis recém-fabricados envolve
a aplicacdo do imposto estadual ICMS, enquanto outros dois tributos significativos, o IPI e o

imposto de importagao, sao de competéncia federal (CARVALHO, 2016a).

Outra ideia, que foi proposta para Sao Paulo no governo de Luiza Erundina (1992-96)
por Licio Gregori foi o financiamento por meio do IPTU, realizando um ajuste tarifario neste.
Pois o IPTU ¢ imposto pago por uma garnde quantidade de pessoas e de forma progressiva,

somado a sua relagio com a zona urbana (TROI, 2023).

O pedagio urbano, outra opcao, é considerado uma redugao econémica. Sao Paulo, Cidade
do México, Atenas e Roma aplicam ja a versao em reducao fisica que é o rodizio. No entanto,
embora tenha a intengdo de combater a poluigao e o trafego, Torres (2010) percebe esse sistema

como problemaético, destacando sua ineficacia e a propensao a fraudes, além de incentivar a

aquisicao de um segundo veiculo (TORALLES; PAULITSCH, 2010).

De acordo com o Codigo Tributario Nacional (BRASIL, 1966), o conceito de pedéagio
foi introduzido no Sistema Tributdrio Nacional pela Constituicdo da Republica de 1988, como

estabelecido no artigo 150, inciso V.
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Art. 150. Sem prejuizo de outras garantias asseguradas ao contribuinte, é vedado
a Unido, aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios: [...] V - estabelecer
limitagoes ao trafego de pessoas ou bens por meio de tributos interestaduais
ou intermunicipais, ressalvada a cobranca de pedégio pela utilizagao de vias
conservadas pelo poder publico; (BRASIL, 1966) (Lei n. 5.172/1966)

Com a implementacao do pedagio urbano, ao optar pelo uso do carro, o motorista é
obrigado a pagar uma quantia para ter acesso a uma determinada drea. E importante destacar
que, nesse contexto, o pedagio nao viola o direito fundamental do cidadao a liberdade de
locomocao, ou seja, o direito de se locomover, pois estd respaldado tanto pela Constituicao
Federal, como mencionado anteriormente, quanto pelas diretrizes da politica de mobilidade
urbana (Projeto de Lei n.1.678/2007, Art. 20). Além disso, é relevante observar que o cidadao
ainda tem a opcao de escolher e utilizar o transporte puiblico, possivelmente diluindo o custo do
pedagio no preco da passagem. Alternativamente, se morar proximo ao local com pedagio, pode

optar por deslocar-se a pé ou de bicicleta, atividades benéficas tanto para a satde fisica quanto

para o meio ambiente (TORALLES; PAULITSCH, 2010).

Caribé (2021) expoe que existe a impressao de que a implementacao do pedagio ur-
bano pode ser viavel economicamente somente em cidades onde uma parcela substancial dos
trabalhadores ocupa posicoes mais elevadas na estrutura econdémica. Isso ocorre porque esses
trabalhadores tém rendimentos mais altos, o que torna o custo de seus deslocamentos uma parte

menos significativa dos orcamentos familiares e pessoais.

Algumas cidades mundiais aplicaram formas de financiamento, com objetivo de arrecadar
mais se apropriando do setor automobilistico que de acordo com Carvalho (2016b) e Caribé

(2021) poderia ser utilizado para subsidios do transporte ptblico.

Outra forma, aplicada por vérias cidades brasileiras, especificamente Vargem Grande
Paulista para subsidiar a TZ sao a vendas de partes do onibus e parada de Onibus para
propagandas de atores privados. O ponto positivo é outra fonte de arrecadacao simples, ou seja,
sem mudanca estrutural, no entanto, ela deve ser bem regularizada por meio de uma Lei de

Antncios de competéncia municipal, assim como cuidado com a poluicdo da paisagem visual

(CASARIN; SANTIAGO, 2013) .

Considerando o contexto brasileiro quatro formas sao destacadas pelo Santini (2019),

baseados em informagoes do IPEA: cobrar de proprietarios de iméveis e de responsaveis por
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empreendimentos imobilidrios, taxar o setor produtivo, buscar recursos com a sociedade em
geral e taxar usuarios de transporte motorizado individual. Concluindo deve-se ressaltar o
financiamento extra tarifario,é importante para subsidiar o transporte ptblico urbano (TPU),
principalmente pois o custo dos servicos de TPU ¢ frequentemente maior do que os usuérios
podem pagar, especialmente aos de baixa renda. Assim, o financiamento extratarifario, como
os diversos mencionados, permite que as tarifas permanecam acessiveis e promovam a inclusao

social.
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4 Tarifa Zero

A Tarifa Zero é quando a forma de financiamento para um setor da sociedade, ou em
melhor dos casos para todos é totalmente subsidiada seja pelo municipio, por diversas formas
de financiamento ja vistas ou por um fundo, com objetivo melhorar o deslocamento dessas
pessoas para que estas tenham acessos a outros servigos. Esta defini¢ao é simples, portanto

neste capitulo iremos discutir a Tarifa Zero em mais detalhes.

Santini (2019), um dos principais autores do assunto no Brasil, assim explica a Tarifa

Zero:

“Politicas publicas de Passe Livre ou Tarifa Zero sdo aquelas em que se prevé
o uso de transporte coletivo sem cobranca direta. A criagdo e manutencao de
redes que permitam circulagao livre e facil de pessoas é o melhor caminho para
reduzir congestionamentos e diminuir a polui¢ao” (SANTINI, 2019, p.7)

O paragrafo em questao destaca a importancia das politicas de Passe Livre ou Tarifa Zero
no transporte coletivo, enfatizando a possibilidade de acesso sem a cobranca direta de tarifas.
O texto argumenta que essas politicas podem contribuir significativamente para a circulagao
eficiente das pessoas, reduzindo congestionamentos e a emissao de poluentes. Além disso, o autor
defende que a criacdo e manutencao de redes de transporte publico acessiveis sdo fundamentais

para alcangar esses beneficios Gregori et al. (2020) destacam também que:

“A ideia da Tarifa Zero é a ruptura necessaria para o transporte publico deixar
de ser tratado como mercadoria, assim como deveria acontecer com a saude e a

educacao.” (GREGORI et al., 2020, p.16)

No paragrafo ¢é ressaltada a proposta da Tarifa Zero como uma mudanca fundamental
no entendimento do transporte publico, defendendo que este nao deve ser tratado como uma
mercadoria. A analogia com a saide e a educacao sugere que o transporte é um direito essencial,

nao devendo estar sujeito a tarifas que possam restringir o acesso.

Em entrevista Gregori, que foi responsavel em incentivar a discussao no Governo da Luiza
Erundina (1992-96), explica que a sua ideia surgiu inspirado ao funcionamento da coleta de lixo,

com objetivo de ter um sistema financeiramente estavel. Considerando a eliminacao da tarifa na
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hora da utilizacao e a cobranga por taxa, sendo uma solugao para aumentos frequentes de tarifas
e diminuicdo da demanda. Reforcando a acessibilidade e o transporte como nao mercadoria.

(TROI, 2023)

No governo de Erundina, a Tarifa Zero tinha o objetivo de diminuir os problemas
diagnosticados, como o tempo de viagem, a qualidade do servigo, superlotagao e a caréncia de

um planejamento da rede de transportes.(SILVA, 2017)

Caribé (2021) entende que a Tarifa Zero pode ter diversos sentidos, ou seja, exemplificando

as varias justificativas:

“Uma politica publica de carater social, objetivando concretizar um direito hoje
constitucionalmente garantido. Pode ser um elemento de justiga, visando fornecer
transporte para aqueles que nao tem. Pode ser uma politica de desenvolvimento
econdémico, quando é usada para recuperar centros antigos “abandonados” ou
para permitir que os trabalhadores cheguem aos seus postos de trabalho e
depois retornem para as suas casas. Pode ser uma politica de recuperagao dos
espagos publicos, privilegiando os encontros entre os diferentes, ou pode ser
um meio para garantir a realizacao de outros direitos sociais, como educacao e
saude. Pode ser uma politica ecolégica objetivando consolidar uma transicao
energética, uma diminuicdo da emissao de poluentes ou um incentivo a um
“novo estilo de vida.” (CARIBE, 2021, p.10).

O autor apresenta uma analise abrangente das possiveis facetas e beneficios de uma
politica ptublica de Tarifa Zero ou Passe Livre no transporte coletivo. Destaca-se o aspecto social,
enfatizando a garantia constitucional do transporte como direito e seu papel na promocao da
justica ao oferecer acesso a quem nao pode pagar. Além disso, o texto aborda os aspectos econd-
micos, ressaltando como essa politica pode revitalizar areas urbanas e facilitar o deslocamento

dos trabalhadores.

“Entendemos que a Tarifa Zero nao figura como uma politica de transporte gratis,
mas como uma alteracdo da forma de arrecadacao e de acesso ao transporte
publico. Por isso, ao longo do texto preferimos a expressao ‘Passe Livre’ a
‘Tarifa Zero’ para explicitar este cardter.” (SARTORI, 2023, p.88).

A abordagem proposta por Sartori 2023 considera a Tarifa Zero como uma transformacao
na maneira como o transporte publico é financiado e disponibilizado, em vez de simplesmente
auséncia de custo. O uso da expressao Passe Livre é preferido para ilustrar esse aspecto,
enfatizando que se trata de um acesso facilitado e ndo apenas da eliminacao de tarifas. Essa

analise aprofundada enriquece a compreensao sobre as nuances da politica de transporte discutida.
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“That transit service should rightly be considered a public good (i.e. and
therefore not directly user-charged) has often been suggested by those who
argue that doing so would simultaneously solve a number of transportation
problems. “ (STUDENMUND; CONNOR, 1982)

“A ideia do servigo de transporte deveria ser considerado um bem publico (ou
seja, e, portanto, ndo cobrado diretamente do usudrio) tem sido frequentemente
sugerido por aqueles que argumentam que isso resolveria simultaneamente varios

problemas de transporte.” (STUDENMUND; CONNOR, 1982) tradugdo da
autora

No trecho destaca-se a visao de que o servico de transporte ptblico deve ser considerado
um bem publico, implicando que seu custo nao deva ser diretamente repassado aos usuarios.
A afirmacao é atribuida aqueles que defendem essa perspectiva e acreditam que adotar essa

abordagem poderia resolver varios problemas relacionados aos transportes.

A Tarifa Zero surge entao para suprir trés principais desafios ou objetivos, de acordo
com Fearnley (2013): Meio ambiente: Os motoristas irdo para de utilizar carros poluentes e
optar por meios de transporte mais amigos do ambiente. Eficiéncia: A mudanca de modo de
transporte do carro para o transporte publico reduzira a necessidade de construir mais capacidade
rodoviaria cara, fara uso da capacidade ociosa no sistema de transporte publico, reduzira o
congestionamento nas estradas e corrigira o uso de carro subvalorizado. Distribuicao e Mobilidade:
O transporte publico gratuito beneficia grupos menos favorecidos da populacao, como mulheres,

idosos, estudantes e familias de baixa renda, proporcionando-lhes maior mobilidade.

A Tarifa Zero, concebida com esses objetivos, apareceu nos anos de 1980 e a luta se
perpetua até hoje. Na linha do tempo, apresentada abaixo, destaca-se os principais momentos de
avanco dessa discussao, no Brasil e internacionalmente. Nestes momentos, em que o transporte
foi repensado, foram abertos novos caminhos para o avanco da Tarifa Zero. Alguns destes pontos
ja foram discutidos no primeiro capitulo, mas aqui se reforga esses aspectos para continuacao da

discussdo.

A Tarifa Zero é essencial para vencer o financiamento do transporte publico em base
tarifaria. Este é um dos pontos principais para destacar sua importancia. Santarém (2023) que

a reducao de passageiros é um dos motivos que impulsiona esse sistema a crise.

Segundo o autor, existem cinco situagoes criticas nesse ciclo que sao a partir da quebra

do ciclo vicioso da base tarifaria:
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» Reducao de passageiras/os por migragao para o automovel
« Reducao de passageiros/as por crise econémica

» Redugao de passageiros/as por migragao por uberizacao

» Redugao de passageiros/as por Covid 19

» Reducao de passageiras/os por conflito social em torno da tarifa.

Assim, é possivel deduzir que a Tarifa Zero nao implica em diminuicao de ganhos, ao
contrario do que muitos supdem, mas a possibilidade de considerar outra alternativa a empresas
que estao enfrentando redugdo de lucros e estagnacao em seus negocios se tornam um setor da
economia com menor investimento de outros setores da elite economica. Evitando a abertura de
processos de faléncia. Assim, para continuarem, elas buscam desesperadamente se adaptar ao

mercado, abrindo novas perspectivas de expansao de suas atividades. (SANTAREM, 2023).

Enfatizando, o que Gomide et al.2012 considerava que o beneficio é para toda sociedade,
inclusive as empresas de TPU, que prossegue tendo clientes para seus servicos e produtos de

forma continua.

A demanda ao Estado por subsidios aumenta agora como uma possibilidade de sustenta-
¢do. Mesmo que ainda prefiram o modelo tarifario, as empresas comegam a considerar modelos
de Tarifa Zero que garantam sua operacao atual, mantendo a concessao e preservando seus

modelos de negécios, patriménio e exploracio. (SANTAREM, 2023).

Caribé (2021) entende que o sistema de transporte é projetado para suprir uma demanda j&
presente, em vez de abordar as demandas nao atendidas ainda que se encontram nas disparidades
nas cidades, que estao ocultas nas necessidades reprimidas ou possiveis. Essa conclusao do autor,
repensa a ideia que o sistema de mobilidade urbana, incluindo o transporte publico, a posicao
de inércia e imparcialidade, e destaca seu papel como atores que moldam o ambiente urbano,

contudo, operando em prol de interesses dominantes ainda prevalecentes.

Assim, o transporte desempenha um papel central no ciclo vicioso das desigualdades,
podendo reforcar ou mitigar as disparidades sociais. A falta de acesso ao transporte ptublico
acessivel e eficiente pode limitar as oportunidades para comunidades de baixa renda, perpetuando

suas desvantagens. Por outro lado, um planejamento urbano equitativo e a promocao de opgoes de
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transporte ativas podem quebrar esse ciclo, proporcionando acesso a oportunidades e melhorando
a saude das populagoes vulneraveis. A inclusao das comunidades afetadas nas decisdes sobre
transporte é fundamental para garantir politicas que atendam as suas necessidades e reduzam

as desigualdades.

4.1 Experiéncias Internacionais

Neste trecho ira se discutir previamente sobre os casos referentes a Tarifa Zero ao redor

do mundo. O objetivo ¢ servir de exemplo ou inspiracao para fomentar a discussao.

Primeiramente, conforme o citado ja anteriormente Keblowski (2020), haveria diferentes
formas de se praticar a Tarifa Zero em sistemas de transporte piiblico urbano, sendo estas -
completas ou parciais, e podendo ainda ser limitadas por distintas condicionantes - temporal,
espacial ou socialmente. Como pode ser vista na Tabela 4.1 abaixo, as formas indicadas pelo
autor seriam: temporéaria (até 1 ano com o objetivo de um teste), limitada temporariamente (por
exemplo, ocorréncia em um horério determinado como das 9 as 11 da manha), espacialmente
limitado (limitado em algumas linhas, ou um tipo de transporte ou uma regiao) e socialmente

limitado (apenas para algum grupo de individuos, como idosos ou estudantes).
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Tabela 4.1 — Formas e exemplos de Tarifa Zero. Segundo Kebtowski (2020)

Temporaria

Limitada Temporariamente

Espacialmente Limitada

Socialmente Limitada

Asheville (Estados Unidos)
em Agosto a Novembro de 2006

Chengdu (China, Sichuan:
Tarifa zero para 6nibus
antes das 7:00 horas.)

Melbourne (Austrélia):
uma &area limitada do
sistema local de tram.

Kingston (Canadd)
limitado para criangas.

Cape Breton ( Canada)
entre Julho e Agosto de 2016.

Singapura. Tarifa zero
até as 7.45 da manha.

Boston (Estados Unidos):
Limitado a um tnico

servico dentro de uma rede de
transporte publico maior.

Kotobrzeg (Polonia)
limitado para jovens.

Salt Lake City (Estados Unidos)
em Outubro de 1979

Haag- Leiden (Holanda)
limitada por dias da semana.

Emeryville (Estados Unidos)
apenas os 5 Onibus

Zagreb (Croécia)
para estudantes

que ligam a linhas regionais.

Lublin, Pol6nia: FFPT
para pessoas com
deficiéncia fisica.
Canberra ( Australia)
para idosos

Shanghai (China)
para pensionistas
Gdansk (Polonia)

para desempregados
Tarnéw (Polonia)

para pessoas com
deficiéncia fisica

e seus cuidadores.
Corvalis (Estados Unidos)
para estudantes

Milton (Canada):
9 as 15:00 horas,
fora do horario de pico.
Szczyrk (Polonia)
para eventos especiais.

Stavanger (Noruega)
em Agosto a Dezembro de 2011

Topeka ( Estados Unidos)
em Maio de 1988

Fonte: Kebtowski (2020). Elaborado pela autora.

No entanto, as duas experiéncias completas destacadas pelo autor sao as referentes a
Tallinn na Estonia e Aubagne na Franca. Além de Tallin, a primeira cidade a praticar Tarifa
Zero, usada como o principal caso em diversos textos (SANTINI, 2019), vamos olhar para outros

casos ao redor do mundo e suas particularidades.

Tallinn é a capital da Estonia, pais localizado no Norte da Europa as margens do Mar
Baltico. La a tarifa Zero foi implementada em 2013, disponivel apenas para os habitantes locais.
Um dos motivos alegados por Cats, Susilo e Reimal (2017) é o aumento no uso do transporte
publico ocorrido e a melhoria da mobilidade obtida para os moradores de baixa renda. O estudo
constatou que quase um ano apoés a implementacao do FFPT, o uso do transporte piiblico

aumentou em 14 por cento.

Um dos objetivos, além da maior mobilidade, foi estimular o registro dos habitantes
como residentes de Tallinn, a fim de aumentar a populacao residente e consequente aumento
do imposto municipal sobre a renda. Foi grande o éxito desta medida, ja que 40 por cento dos

habitantes nao registrados fizeram o registro, contabilizando um total de 11.000 pessoas (CATS;
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SUSILO; REIMAL, 2017).

Ja traub e Jaros 2019 discutem o caso de Hasselt na Bélgica. Assim como diversas
cidades esta enfrentavam problemas como congestionamentos, acidentes de carro, aumento do
uso de automoveis, poluicao do ar, baixa mobilidade de idosos e acessibilidade precaria ao
centro da cidade. Desde 1990, utilizaram de ferramentas para aumentar a eficacia do sistema de
mobilidade, que inclui além da Tarifa Zero, restricdo do acesso de carros ao centro da cidade,
criacdo de areas para ciclistas e fechando areas de estacionamento no centro e abrindo novas
nas proximidades. Os autores Straub e Jaros (2019) ressaltam que unindo planejamento urbano
distinto, tecnologia inovadora e incentivo a diversificacao de meios de locomocao, foi criado um
espaco que otimiza a convivéncia de todos os modos de transporte, elevando a qualidade do

sistema local e a vida dos habitantes.

Outro exemplo discutido pelos autores é Tomysl, na Polonia, onde se tinha o intuito de
aprimorar a conexao entre o centro da cidade e a estacao ferroviaria, bem como diminuir o uso
de automéveis. Foi implementada uma linha de 6nibus gratuita, mas devido ao planejamento
de horarios inadequado, nao atingiu o objetivo desejado. Adicionalmente, a cidade optou por
construir um novo estacionamento ao invés de focar em melhorar o transporte publico de forma
mais eficaz. Esse é um exemplo que devido ao mal planejamento se recorreu a solu¢do mais

rapida, mas menos eficiente a curto prazo (STRAUB; JAROS, 2019).

Outro pais que possui cidades com politicas de Tarifa Zero é a China. O interessante
é que existem dois objetivos diferentes dos outros paises: estimular a economia noturna ao
incentivar o uso do metrd em horarios especificos, oferecendo viagens gratuitas para diferentes
grupos de passageiros e promovendo o uso de métodos de pagamento eletronico e aplicativos

para acessar o sistema de metr6. Temos quatro casos notaveis, sintetizados Tabela 4.2 abaixo.
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Tabela 4.2 — Tarifa Zero em cidades chinesas.

Passageiros alvos Horarios Método de Participacao
Usar e-scanners como e-Fuzhou,
Alipay ou outros métodos de
. o agamento eletronico
Durante a noite nos dias tteis p’li digitalizar o cédigo QR
‘3 ax P . ara aliza g
Fuzhou Todos os cidadaos (de 17:00 até o final do servigo), p © e .
) . : na entrada da estagao e na saida,
fins de semana e feriados o dia todo L .
0 que automaticamente fornece
vouchers eletrénicos de consumo
para desconto ou viagens gratuitas.
Ap6s as 20:00 diariamente . ..
., . Os passageiros podem viajar
. N até o final do servigo, . N PN
Nantong | Todos os cidadaos - A gratuitamente no metrd apds as 20:00
sem limite de distancia , .
, . usando qualquer método de pagamento eletronico.
ou numero de viagens.
. PN Passageiros que usam o aplicativo
L Todos os dias apés as 21:00 5 05 4 . P
Nanchang | Aqueles que usam o aplicativo P . podem viajar gratuitamente
até o final do servigo. N -
no metrd durante o verdo.
Os passageiros podem viajar
Aqueles que usam o aplicativo Todos os dias apds as 19:00 gratuitamente no metrd
Luoyang | Luoyang Easy Travel ou o mini aplicativo | até o final do servico, apds as 19:00 usando o aplicativo
WeChat APP "Cidade Conectada' durante julho e agosto. Luoyang Easy Travel ou o miniaplicativo
WeChat "Cidade Conectada’.
Depois das 20:00 metr6 de gragca.
Ningbo Todos os passageiros Feriados de graga (metrd +VLT).
Shuttle onibus 30 dias de teste em Setembro.
Idosos com mais de 65 anos, ~ .. .
. . Cartao Eletronico Sénior
Xiamen pagamento por reconhecimento Metro/BRT
S . ara o Metrd
facial disponivel. p

Fonte: Gang (2023);Pequim (2023); Xiamen (2023); Ningbo (2023) e Paper (2023) . Elaborado
pela autora.

As cidades destacadas na tabela apresentam caracteristicas interessantes quanto ao uso
da tecnologia. Fuzhou, Nantong, Nanchang, Luoyang e Ningbo, usam um método inovador
para promover o uso do transporte publico, especialmente durante periodos estratégicos. Para
melhorar a eficiéncia e a conveniéncia dos passageiros, as estacdes implementam tecnologias
como e-scanners, Alipay e codigos QR. A oferta de viagens gratuitas ou descontos em horarios
especificos mostra um esfor¢o conjunto para maximizar o fluxo de passageiros, enquanto a oferta
de incentivos financeiros incentiva o uso do transporte publico (GANG, 2023; PEQUIM, 2023,
XTAMEN;, 2023; NINGBO, 2023; PAPER, 2023).

Se constatam também diferengas nas condigoes especificas da gratuidade, como requisitos
de elegibilidade, prazos e métodos de pagamento. A utilizacdo de aplicativos especificos em
determinadas cidades destaca a variedade de solugoes tecnologicas adotadas. Em todos os casos,
essas tecnologias ajudam a coletar dados, fornecendo informagoes importantes sobre padroes
de viagem e preferéncias dos passageiros para ajudar a melhorar continuamente os sistemas de
transporte publico. Essas iniciativas visam a eficiéncia além de atender as necessidades tinicas
de cada comunidade (GANG, 2023; PEQUIM, 2023; XIAMEN, 2023; NINGBO, 2023; PAPER,
2023).
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4.2 Experiéncias Nacionais. Completamente Tarifa Zero.

Neste capitulo analisaremos os municipios que implementaram a Tarifa Zero no Brasil.
Para realizar essa analise, examinaremos uma série de indicadores e dados demogréficos para
compreender como eles se configuram, sendo estes: ano de adesao, porte dos municipios, dis-
tribuicao territorial. Os dados se referem ao periodo de 1990 a 2023, disponiveis em diferentes
fontes, sendo a lista de municipios alimentada por diversos pesquisadores e organizada pelo

Santini (2019) e os dados sobre esses municipios no IBGE Cidades (2023).

Ressalta que o Brasil é um dos principais paises com aderéncia a Tarifa Zero. Compara-
tivamente, se encontra atras apenas de paises como Estados Unidos e Polonia, e a frente da

Franga (PEREIRA; VERMANDER; KEBLOWSKI, 2023).
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Municipios com Tarifa Zero no Brasil

Legenda

I Municipios com Tarifa Zero no Brasil
[ Brasil

0 500 1.000 km
L E—

Elaboragdo: Danielle Andrade Angelo

Fonte: Tabela 2 e 3. Anexos 6

Figura 4.1 — Municipios com Tarifa Zero no Brasil. Informacdes complementares nas Tabelas

A.2 e A.3 presentes no Anexo A.

Fonte: Santini (2023). Elaborado pela autora.
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Ano de aderéncia da Tarifa Zero pelos municipios brasileiros

25

15 T

Quantidade de municipios

:_mm.mm. T.llT I

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025
Ano de aderéncia

Figura 4.2 — Ano de adesao a Tarifa Zero. Informagoes complementares nas Tabelas A.2 e A.3
presentes no Anexo A.

Fonte: Santini (2023). Elaborado pela autora.

O gréfico que se apresenta acima mostra como os diferentes municipios do Brasil aderiram
a essa politica ao longo do tempo. Com a ajuda da andlise desses dados, podemos compreender
as tendéncias e as disparidades. Percebemos que o ano de 2021 teve um grande boom, tendo
uma continuidade nos anos seguintes de 2022 e 2023. Uma das causas ¢ certamente a pandemia
ocorrida entre 2020 e 2021, e suas consequéncias na queda drastica da demanda, que fez com
que as prefeituras e o setor de transportes buscassem repensar o modelo de financiamento dos

transportes e dos contratos de servigos. Como veremos detalhadamente nesta secao.
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Intervalo populacional de municipios que adotam Tarifa Zero
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Intervalo populacional [em milhares]
Figura 4.3 — Quantidade Populacional das cidades que aderiram a Tarifa Zero. Informagoes

complementares nas Tabelas A.2 e A.3 presentes no Anexo A.

Fonte: Santini (2023). Elaborado pela autora.

A implementacao da Tarifa Zero nao é uniforme em todo o Brasil, e o "porte'dos
municipios, em termos de tamanho populacional, desempenha um papel fundamental para
entendermos como se forma esse processo no Brasil. A maioria dos municipios se encontram na
faixa de 10 a 20 mil habitantes, seguidos de 20 a 30 mil habitantes e 30 a 40 mil habitantes.
E o menor ¢ 90 a 100 mil, mais de 200 mil e 60 a 70 mil. Mostrando que a partir de 60 mil
existe uma queda brusca. Compreende-se, visto que os centros maiores possuem uma maior
complexidade das operacoes de transporte piblico, além das questoes politicas, econdmicas e
burocraticas, como maior interesse de atores privados, por terem maiores lucros, tornando mais

dificil a implementacao.
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Quantidade de municipios que adotam Tarifa Zero por estados brasileiros
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Figura 4.4 — Estados das cidades que aderiram a Tarifa Zero. Informagoes complementares nas
Tabelas A.2 e A.3 presentes no Anexo A.

Fonte: Santini (2023). Elaborado pela autora.

Em relagao a distribuicao territorial existe o destaque para regiao sudeste, principal-
mente os estados de Sao Paulo e Minas Gerais. A aplicacao de Tarifa Zero por cidades desses
estados pode ser mais comum devido a alta densidade populacional, recursos financeiros mais
fortes, concentracao de decisoes politicas e administrativas nas principais cidades, movimentos
sociais ativos que lutam por politicas de transporte publico acessiveis (tanto que houve um
Movimento Tarifa Zero na capital de Minas Gerais, Belo Horizonte (MOREIRA; LEAO, 2019) )
e, provavelmente, o impacto positivo de experiéncias bem-sucedidas em determinadas regioes.
A combinacao desses elementos e entre outros, podem incentivar esses estados se inclinem a
implementar a Tarifa Zero para melhorar a mobilidade urbana e atender as necessidades das

pessoas.
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Partidos politicos de prefeitos que implementaram a TZ
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Figura 4.5 — Partidos Politicos de Prefeitos que implementaram a Tarifa Zero. Informagoes
complementares nas Tabelas A.4 e A.5 presentes no Anexo A.

Fonte: Elaborado pela autora.

Outro ponto interessante para se analisar sdo os Partidos Politicos do Prefeitos que
implementaram a Tarifa zero. Ressalta-se que a TZ tem que ter o aval do prefeito para
sua implementacao, pois esta interfere no Orgamento do municipio, assim caso nao seja do
interesse ou vontade do prefeito a TZ nao ocorre. Normalmente, a TZ ¢é associada a politicas
de teor esquerdista, mas como pode observar neste grafico, em relagdo ao Brasil, a maioria foi
implementada por partidos do ’centro’, com destaque ao MDB. Nao obstante, o grafico nao

apresenta grandes divergéncias.

Destas 88 cidades que implementaram a tarifa, foram selecionadas a partir do critério
de resposta as pesquisas, ou seja, os municipios que responderam por e-mail ou entrevista
telefonica a autora ou/e pela base de dados das pesquisadoras Thais Fernandes Pereira e Marijke
Vermander (PEREIRA; VERMANDER; KEBLOWSKI, 2023) ou/e entrevistas em artigos ou

para veiculos de comunicacao de grande impacto. A forma de apresentagao dos municipios é por
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tamanho populacional do maior para o menor. No Capitulo 6, Anexos, tem a tabela indicando as

cidades, o entrevistado e o entrevistador. TabelaA.1(PEREIRA; VERMANDER; KEBLOWSKI,
2023)

Foram portanto reunidos dados dos seguintes municipios:

Municipios entrevistados com Tarifa Zero no Brasil

Legenda

I Municipios Entrevistados
I Municipios com Tarifa Zero no Brasil
Brasil

0 500 1.000 km
I 920

Elaboracdo: Danielle Andrade Angelo
Fonte: Tabela 2 e 3. Anexos 6

Figura 4.6 — Municipios entrevistados com Tarifa Zero no Brasil. Tabela A.1 em Anexos A

Fonte: Dados das entrevista da autora somado aos dados de Pereira, Wermander e o Kebtowski
(2023). Elaborado pela autora.

A cidade mais populosa estudada é de Caucaia, localizada no Ceara, totalizando
uma populacao de 355.679 pessoas (IBGE, 2023). A entrevista realizada por Thais Fernandes
Pereira e Marijke Vermander, foi feita com o diretor executivo do transporte. Sao 19 linhas

(https://www.evitoria.com.br/linhas-e-horarios) (VITORIA, 2022) , e o ele explicita o impacto
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da pandemia na diminuicao dos 6nibus e linhas, caindo em torno de metade da quantidade de
onibus, no entanto quando houve a tarifa zero ultrapassou a quantidade de antes da pandemia,

e a demanda subiu de 25 mil passageiros para 72 mil passageiros diarios.

A empresa ja operava sem a tarifa zero, no entanto apds a pandemia decidiram fazer um
contrato fixo, independente da demanda, que por outro lado fornecia a tarifa zero. Anteriormente
da tarifa zero, nao havia subsidio, mas com crescente aumento de custos haveria uma perda
social. Existe a secretaria municipal de transporte e patriménio publico. Teve um movimento
contrario com receio da prefeitura nao aguentar, mas o prefeito insistiu, e sua popularidade
aumentou. O prefeito se inspirou em Marica e considera que gerou uma influéncia a outras
cidades do Ceara apesar de terem uma estrutura diferente. Tem um aplicativo de 6nibus de

Caucaia. E a iniciativa chama Bora de Graga.

De acordo com o préprio site da prefeitura, a implementacao da gratuidade no transporte
publico em Caucaia resulta em uma reducao média de 40 por cento no trafego de veiculos na
cidade e proporciona um aumento de renda de 15 por cento a 36 por cento para as familias mais
necessitadas de Caucaia. O programa recebe um investimento mensal de cerca de 3 milhoes de
reais da Prefeitura Municipal de Caucaia, o que equivale a aproximadamente 2,46 por cento do

orgamento do municipio para o ano de 2023 (CAUCAIA, 2022).

A cidade de Marica fica no Rio de Janeiro, localizada na Regiao dos Lagos, conhecida
pelo setor de petrodleo e géas e pelo setor de turismo. Sua populacao é de 197.300 habitantes
(IBGE, 2023). Esta é uma das principais cidades estudadas pelos pesquisadores de Tarifa Zero
por ser . A Tarifa Zero foi implementada depois de uma grande briga judicial com a empresa de
transportes que mantinha praticamente um monopdélio em relagao a cidade. Tem os famosos
onibus vermelhos que sao da ETP, e foram os que substituiram a empresa privada e ja fazia
a parte administrativa. Nossa Senhora continua cuidando do transporte metropolitano. Pelo
Orcamento Publico, principalmente pelos Royalties do Petréleo sendo 37 linhas e mais de 100

onibus. Considera que houve protestos populares, nao sendo 5%.

Itapeva se localiza no estado de Sao Paulo, tendo uma populagao de 89.728 pessoas
(IBGE, 2023). Tem uma frota de 25 carros, sendo que o circular do centro é Catraca Livre, os
outros usam um sistema de cartdo que precisa ser feito pelos passageiros, caso nao tem que se

realizar um pagamento de 6 reais, nao existe restricdo em ser morador da cidade. Tendo uma
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mudanca de 70.000 passageiros para 200.000 passageiros, mensalmente.

A ideia surgiu do prefeito Mario Tassinari do Partido Democratas. A maioria dos horarios
sao de segunda a sexta, tendo poucos horéarios de sabado (conciliando o comércio) e ao domingo.
Tem uma empresa responsavel por todo o funcionamento e fornecimento dos 6nibus, enquanto
a prefeitura orienta. Uma das medidas de reajuste foi por meio do corte de custos variaveis
como o do cobrador. Portanto, existe um controle de uso, sendo que ja foram emitidos 54.000
cartoes, sendo 43.000 usuarios fixos. A forma de financiamento é o orcamento municipal. Nao
houve nenhuma pressao social e a movimentacao da economia local foi um motivo secundario.
Nao tem conselho, nem fundo municipal de transporte. Uma cidade modelo foi Vargem Grande,

apesar do perfil municipal totalmente distinto.

Mariana localizada em Minas Gerais, famosa por seu turismo e extracao de minérios,
tem uma populagao de 61.387 habitantes (IBGE, 2023). A experiéncia da cidade foi iniciada
em Fevereiro de 2022. Foram obtidos dois resultados: aumento da demanda acima da média,
portanto um preco é um fator condizente para o direito a mobilidade. Vem do orgcamento
municipal, especificamente de aportes diretos e indiretos relacionados a mineracao. O servico
é realizado por uma empresa contratada Transcotta, no entanto a operagao é controlada pela

Prefeitura Municipal, a qual determina rotas e itinerarios (GONCALVES; SANTINI, 2023).

Porto Feliz, localizado no estado de Sao Paulo, na Regiao Metropolitana de Sorocaba,
uma populagao de 56.497 pessoas (IBGE, 2023), sendo 7 linhas operando todos os dias da
semana. Intitulado de Expresso Porto Feliz, o diferencial dessa cidade é o destaque ao uso da
tecnologia como uso de gps e um aplicativo, os passageiros conseguem saber exatamente a

localizacao e horarios dos 6nibus. A forma de financiamento é por meio do Or¢camento Municipal.

Artur Nogueira localizada nesta cidade a Tarifa Zero é chamada de Catraca Livre. Sua
populagao consiste em 51.456 pessoas (IBGE, 2023). Interessante analisar esse nome, porque
além da tarifa Zero nao existe nenhuma restricdo de quem usa. Em entrevista com a autora, a
prefeitura explicou que a forma de financiamento é por meio de arrecada¢des municipais, com
destaque ao IPTU (Imposto Predial e Territorial Urbano) e outras fontes nao mencionadas, que

de acordo com eles sao alocadas no orgamento para garantir a operagao continua do sistema.

Em relacao a quantidade de pessoas que utilizam o transporte, por nao ter catraca, a

prefeitura disse que dificulta a contagem mas estima-se por dados coletados que 250 a 300 pessoas
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utilizam o transporte diariamente, sendo em torno de 9.000 passagens por més. Artur Nogueira
antes do sistema Catraca Livre ndo tinha 6nibus municipais, e sim apenas intermunicipais que
a conectava com outras cidades. Assim a prefeitura informa que esse sistema preenche uma
lacuna de mobilidade interna existente. Esse programa foi implementado pelo atual prefeito
Lucas Sia (PSD), reforcando a necessidade de atender a comunidade e melhorar a vida dos

cidadaos, beneficiando principalmente os idosos e a populagdo mais vulneravel.

Vargem Grande Paulista, localizada na Regiao Metropolitana de Sao Paulo, tendo
uma populagao de 50.415 pessoas (IBGE, 2023), a ideia surgiu do préprio prefeito, a ideia surgiu
por meio do pedido de um reajuste acima do estipulado, com a quebra de contrato usaram o
onibus escolar como provisério gratuito e tiveram a experiéncia. A empresa pediu um ajuste e a
prefeitura acreditou ser acima do valor, assim a empresa quebrou o contrato. Tendo 13 onibus e
7 linhas, anteriormente apenas tinha 4 6nibus, sendo o intervalo caindo de 2 horas para 1 hora.
Se encontra dentro da Secretaria de Obras, sendo que o prefeito é de centro direita. Existe um
Fundo Municipal de Transporte nos quais as empresas com mais de 10 empregados ajudam o
custo de 36 reais por funcionario. Implementaram antes da pandemia mudando os nimeros de

30 mil para 100 mil.

Jales, localizado no estado de Sao Paulo, com populagao de 48.776 pessoas (IBGE,
2023). Devido a alta demanda de problemas de manutengao e acessibilidade, rompeu a licitagao.
Isso foi questionado por vereadores e moradores por meio da ouvidoria. Foram feitos estudos
para a implementagao, que é financiado pelo Or¢camento Municipal da Secretaria. O servico
é terceirizado por uma Viacao Terra Auto. O nimero de usuarios é de 200 semanais e 1000

diarios. O setor responsavel é a Secretaria de Mobilidade Urbana e Seguranca Ptublica e Defesa.

Caeté localiza-se na Regiao Metropolitana de Belo Horizonte em Minas Gerais assim
como [tatiaiucu, também apresentada nesta parte, 40 quilometros a nordeste da capital do
estado, Belo Horizonte e pertencente ao quadrilatero ferrifero. Populacao de 38.776 habitantes
(IBGE, 2023). Em entrevista com Thais Fernandes Pereira e Marijke Vermander (PEREIRA;
VERMANDER; KEBLOWSKI, 2023), a tarifa zero surgiu como uma sugestao de um vereador
Fulvio Brandao, em que o prefeito foi aconselhado a realizar uma avaliagao de custos no momento
em que a empresa de transporte da cidade saiu dela. Apds a avaliacdo, ficou claro que a adocao

da proposta nao aumentaria significativamente os gastos da prefeitura, que ja enfrentava despesas
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significativas com vale-transporte. A politica publica foi inicialmente estabelecida por seis meses.

Em 2022, havia 7 linhas de 6nibus, sendo 2 para a cidade e 5 para os distritos. A
TransCaeté fornece o transporte para esta cidade. O gasto mudou para 90 mil, que anteriormente
eram 40 mil, mas nao existe a variacao. O vereador também esta com a justificativa social em
relagdo a implementacgao e a influéncia do movimento em Belo Horizonte. Obteve um aumento
de 18 mil pra 60 mil utilizagoes do transporte publico. Em relacao aos impactos normalmente
observados com a utilizacdo da Tarifa Zero, ele aponta que nao acredita que influenciou no
comércio, mas sim na diminui¢do do uso do transporte individual, nem na diminui¢ao do transito

e nao teve grande participacdo popular. Nao existe um Fundo Municipal.

Como o custo nao acrescido por passageiro, de 18.500 pessoas para 70.000 pessoas, o
valor foi acrescido de 30 por cento. Até entdo, nao teve contrapartida da prefeitura. Do ponto
de vista do entrevistado houve uma melhora no transporte individual, que ajudou no transito
do centro, mas o comércio local é uma ilusdo. A ideia surgiu do Gabinete do Prefeito, sendo ele

de centro-direita.

Rio Branco do Sul no estado do Parand com populacao de 37.558 pessoas (IBGE, 2023),
de segunda a sexta das 7 da manha até as 7 da noite e sibado. A municipal nao tem a tarifa
mas a metropolitana tem, e antigamente s6 existia a metropolitana, que tem um custo maior.
Sendo o servigo 100 por cento pela administragdo publica. Tem a Secretaria de Desenvolvimento
Urbano e dentro dela tem a Geréncia de Mobilidade Urbana, e a Secretaria de Obras faz os
reajustes. O transito nao teve impacto de diminuicdo pois nao havia esse problema, mas um
impacto em relacao as areas de estacionamento. O relevo da cidade é ingreme, assim ajuda as

pessoas mais pobres a terem acesso a cidade. Foi pensando em estimular a economia.

Sao Joao da Barra, localizado no Rio de Janeiro, com populagao de 36.573 habitantes
(IBGE, 2023). Assim como outras cidades sua motivagao estd em iniciar o transporte ja sendo
Tarifa Zero, que antes era servido pelo Transporte Metropolitano de Campos dos Goytacazes. A
empresa EFX transportes cuida dos 6nibus e motoristas, sendo que tem 10 6nibus e de acordo

com Janeiro de 2022 teve 77 mil passageiros neste meés.

Ivaipora se localiza no Parand com populac¢ao de 32.720 habitantes(IBGE, 2023). Sao
10 linhas e 10 veiculos que funcionam em horarios de trabalho e escolar, nao funcionando de

domingo. Apesar da restricdo, o entrevistado diz que sdo suficientes para a demanda da cidade.
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Apenas as linhas municipais sdo gratuitas, e nao as linhas intermunicipais. Existe uma Secretaria
de Desenvolvimento Urbano. A tarifa Zero foi feita ha 20 anos atras com o objetivo de atender
todos os bairros e além da média salarial ser muito baixa na cidade. O financiamento é por

patrocinio de empresas e receita da propria prefeitura, sendo no principio o IPTU.

Muzambinho com uma populagao de 21.891 (IBGE, 2023), localiza-se no estado de
Minas Gerais.Tem 2 linhas e 2 6nibus. O 6nibus assim como o servigo sao administrados
pela prefeitura. O transporte surgiu na cidade sendo Tarifa Zero. Nao explicita um motivo
exato, mas cita acessibilidade e incentivo a economia como fatores positivos. A ideia surgiu do
prefeito, Sérgio Paoliello, com o objetivo de ajudar a minoria. Em horario de pico transporte 40
passageiros, e ocorrem entrada de servico, hora do almogo, de segunda a sexta. Considera que

melhorou a acessibilidade e ajudou empresas existentes.

Anicuns localiza-se em Goids com uma populagao de 18.503 pessoas (IBGE, 2023).
Em entrevista da propria autora com a Secretaria de Obras da prefeitura de Anicuns, setor
responsavel pela Tarifa Zero, indicaram que tem 1 6nibus em circulacao, sendo que ele realiza o
trajeto casa para o trabalho, trabalho para casa, casa para trabalho e trabalho para casa, nos
horarios da manha, almoco, volta de almoco, e fim de expediente, respectivamente. Com uma
demanda de 100 a 200 pessoas semanalmente. A forma de financiamento é direto do orgamento

municipal. Sendo a manutencao pela Administracao Publica e os 6nibus também.

Holambra se localiza na Regiao Metropolitana de Campinas, no estado de Sao Paulo,e
tem uma populagao de 15.119 habitantes (IBGE, 2023). Uma das primeiras cidades brasileiras a
disponibilizar a tarifa zero, tendo desde de 1993, ou seja desde sua emancipagao,previamente o
municipio era compartilhado seu territorio entre Jaguaritina, Santo Anténio de Posse, Artur
Nogueira e Cosmopolis. De acordo com entrevista da autora com a prefeitura a frota constitui
de 5 6nibus e 1 micro-6nibus, sendo 19 linhas atendendo tanto zona rural e urbana. A forma
de financiamento é de recursos do Tesouro Municipal, que provém de impostos municipais e
transferéncias constitucionais. A prefeitura informou que utilizam o sistema cerca de 250 pessoas

diariamente e o transporte é gerenciado pela prefeitura.

Houve um periodo que parou essa proposta entre 2009 e 2013. Os dados foram fornecidos
pelo diretor municipal de Financas e Contabilidade Rodolfo Silva Pinto e pelo diretor municipal

de Servigos Publicos, José Marcos de Souza.
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Morungaba se localiza na Regiao Metropolitana de Campinas. A populacao é de 13.788
pessoas (IBGE, 2023). Esta revisando o Plano de Mobilidade Urbana. O transporte nesta cidade
surgiu com a Tarifa Zero, por ser muito pequena havia uma dependéncia em relagao a outras
cidades na RMC. Os motoristas e insumos sao da prefeitura, no entanto veiculos, combustiveis
e manutencao sao da empresa contratada. Existe apenas 1 linha, com cinco horarios didrios. A
nao cobranga de tarifa também é justificada pelo impacto social. A ideia da Tarifa Zero surgiu
do atual prefeito Marco Antonio de Oliveira. O custo é de 16 mil mensais, considerando um
orcamento de 50 milhoes. Nao tem informacoes sobre o impacto do comércio local, no entanto,
na diminuicdo do uso transporte individual. Nao teve uma motivacao social. Se inspiraram
na cidade Holambra, também localizada na Regiao Metropolitana de Campinas. Existe um
Fundo Municipal de Mobilidade mas nao utilizam ele, portanto advém de or¢gamento proprio. O

entrevistado explicita que o que viabilizou foi o fundo de participa¢gdo dos municipios.

Itatiaiugu se localiza na Regidao Metropolitana de Belo Horizonte em Minas Gerais,
uma populagao de 12.966 pessoas (IBGE, 2023). Iniciou em 2015, surgiu a partir da necessidade
de atender a populacao de baixa renda que depende de transporte somado a grande extensao
dos municipios que néo era acessada pelo 6nibus intermunicipal, que é pago. E financiado por
orcamento municipal. Em dezembro de 2022, registrou 1.600 passageiros diariamente, no entanto
é verificado um aumento de usuarios no transporte mas assim como na cidade em geral devido o
aumento da extragdo de minérios. O setor que cuida é a Secretaria Municipal de Transportes e
Vias Publicas, gerenciado pela prefeitura assim como a manutencao de veiculos, compra destes,
apresentando apenas terceirizados os motoristas. Sendo o custo mensal de em torno 155.101,62

reais.

Arceburgo com populac¢ao de 9.177 pessoas (IBGE, 2023), localiza-se no estado de
Minas Gerais. Tem apenas 1 linha, o veiculo é préprio da prefeitura e roda trés vezes ao dia. Se
encontra dentro da Secretaria de Obras. A ideia veio do prefeito da época, Militdo, que criou
o transporte publico juntamente sem a cobranca. Nao se explicita uma motivagao exata mas
considera a atracao de comércios e empresas na cidade como um dos fatores. O financiamento é

por receita prépria. Destaca a importancia para os idosos.

Pedro Osério ¢ o tnico municipio da Tarifa Zero do Rio Grande do Sul, com uma

populacao de 7.484 habitantes (IBGE, 2023). A ideia surgiu do atual prefeito Moacir Otilio
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Alves do MDB, que retornou depois de ter sido suspenso o servigo. A prefeitura gerencia os
onibus e também é dona deles, a forma de financiamento é a receita tributaria, principalmente

o IPTU. A quantidade de passageiros é em torno de 500 pessoas por semana.

4.3 Resultados da pesquisa.

Em relacao aos pontos considerados caracteristicos e os beneficios da Tarifa Zero, as
experiéncias brasileiras mostraram algumas diferencas e algumas concordancias. A TZ é rela-
cionada na maioria das vezes como uma politica de esquerda/ assistencialista, mas pode-se
perceber que alguns prefeitos da centro-direita aderiram a ela, como o de Vargem Grande so Sul
que é vinculado ao PL (Partido Liberal). Ressalta-se como a Tarifa Zero é uma politica que
envolve o orcamento ela necessariamente precisa da autorizacao do prefeito, nao podendo ser

realizada apenas pelo legislativo.

Em relagdo a diminuicdo do uso individual, a maioria das entrevistas mostraram a
houveram impacto em relagao a isso, nas cidades maiores uma diminui¢do do transito nas areas
centrais , mas o impacto em relacdo ao ao comércio local, nao foi constatado nas entrevistas

com tanta frequéncia na percepcao dos entrevistados, ao mesmo tempo.

Todas as aplicagoes de Tarifa Zero estudadas no Brasil foram feitas em ambito municipal.
Existem dois pontos a se considerar. O primeiro refere-se a escolha de aplicar a Tarifa Zero
apenas ao transporte urbano em vez do transporte metropolitano mostra uma abordagem mais
centrada na cidade. Essa op¢ao pode ser um exemplo de uma abordagem de desenvolvimento
mais localizada que da prioridade as necessidades imediatas da populacao dentro das fronteiras
municipais. Tal método, no entanto, pode ignorar as dindmicas regionais mais amplas e as
interacoes entre varias areas metropolitanas. Mas também pode ter sido o objetivo de diversos
gestores, pois nas entrevistas compreende-se que a Tarifa Zero surgiu como uma alternativa
para a dependéncia as cidades maiores, ja que em diversos municipios estudados sdo pequenos e

possuem poucas linhas e poucos 6nibus.

Percebe-se também que a maioria tem como forma de financiamento o Orgamento
Municipal e nao possuem um Fundo Municipal de Transportes. Exceto Vargem Grande Paulista,

que realizou um Fundo Municipal de Transportes com arrecadacao das empresas da cidade,
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estacionamento rotativo e propagandas nos 6nibus. Entdo a maioria se atém a uma unica
modalidade de forma de financiamento o que restringe a possibilidade de diversos municipios de
implementarem a Tarifa Zero, portanto o capitulo 3. Formas de Financiamento propoe incentivar

o incremento do financiamento e outras alternativas.

Diversos municipios a Tarifa Zero esta relacionada aos horarios de trabalho. Ao limitar
o beneficio aos horarios de trabalho, a politica de Tarifa Zero pode deixar de atender as
necessidades de mobilidade das pessoas em outros momentos, como quando estao em momentos
de lazer, estudando ou em situagoes de emergéncia. Se diferenciando do caso de Ribeirdao Pires,

na Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RMSP).

Além disso, as restri¢oes a esfera profissional podem dificultar o acesso a Tarifa Zero,
pois aqueles com horarios atipicos ou que nao estao no mercado de trabalho formal podem nao
se beneficiar plenamente dela. Isso pode resultar em exclusao social e limitagao do acesso a

grupos especificos da sociedade a servigos de transporte publico essenciais.
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5 Comentarios conclusivos

A proposta da Tarifa Zero apresenta uma abordagem distinta daquela geralmente
sugerida por gestores ptublicos, relacionadas ao rodoviarismo como a ampliagao de vias. Seu
objetivo é abordar questoes como transito e acessibilidade por meio do acesso aos meios de
transporte, principalmente o 6nibus de forma gratuita, no entanto este tema frequentemente

suscita questionamentos sobre sua viabilidade e fontes de financiamento.

Como visto no Segundo Capitulo, os instrumentos juridicos e legais demonstram a
trajetoria de aperfeicoamento desde a Constituicao de 1988, com a autonomia dos municipios e
0 apoio a garantia sociais, que foi afirmado para os ambitos dos transportes apés a Emenda
Constitucional n° 90/2015 (BRASIL, 2015), que foi impulsionada por Movimentos Sociais em

2013 que reivindicava uma tarifa mais justa e melhores condi¢oes de transporte.

No entanto, na pratica, apés as entrevistas, os gestores que optam por adotar essa
proposta, nao apenas consideram sua fundamentacgao tedérico-argumentativa relacionada ao
Direito a Cidade, mas também, principalmente, como uma estratégia para resolver conflitos
entre o governo publico e as empresas de transporte, tais como aumentos de custos e manutencao

frequente.

Apébs 5 anos, a pandemia emergiu como um momento crucial para diversas cidades
reavaliarem a forma como contabilizam os gastos com transporte, pois houve a diminuicao
dréastica do niimero de usuarios. Especialmente, repensando a tradicional abordagem centrada
na demanda de passageiros, que cria um circulo virtuoso sobre a dependéncia da tarifa como

forma de garantia para manutencao do sistema.

No que diz respeito as caracteristicas e beneficios da Tarifa Zero, as experiéncias brasileiras
revelaram variagoes e convergéncias. Embora a TZ seja frequentemente associada a uma politica
de esquerda ou assistencialista, observa-se que alguns prefeitos de centro-direita a adotaram,
como o caso de Vargem Grande do Sul, vinculado ao Partido Liberal. Deve-se lembrar que
o este gestor tem um papel essencial ja que como uma politica que envolve o orcamento, a
implementacao da Tarifa Zero requer necessariamente a autorizacao do prefeito, nao podendo

ser realizada exclusivamente pelo legislativo.
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Quanto a reducao do uso do transporte individual, a maioria das entrevistas considerou
alusao a impactos, como a diminuicao do transito nas areas centrais das cidades maiores. No
entanto, os impactos no comércio local nao foram consistentemente observados nas percepcoes
dos entrevistados. Em todos os casos analisados, a Tarifa Zero foi aplicada apenas ao transporte
urbano, nao ao metropolitano, destacando o desenvolvimento municipal/local em detrimento do

regional.

Observa-se que a maioria das iniciativas financia a Tarifa Zero por meio do Or¢amento
Municipal, sem a existéncia de um Fundo Municipal de Transportes. Uma excec¢ao notavel é
Vargem Grande Paulista, que estabeleceu um Fundo Municipal de Transportes com receitas

provenientes das empresas locais, estacionamento rotativo e publicidade nos 6nibus.

Destaca-se também a reafirmacao da autonomia dos municipios, que realizam a Tarifa
Zero sem articulacao em ambito regional ou metropolitana. Ademais, alguns criaram a TZ no
municipio para incentivar o uso da cidade pela propria populacao, um incentivo para o nao

deslocamento metropolitano e formento da economia local.

Em diversos municipios, a Tarifa Zero esta vinculada aos deslocamentos por motivo
trabalho, nao sendo estendida para atividades de lazer. Assim, a légica dos deslocamentos destas
cidades, fluxo gerado pelo trabalho e da dindmica produtiva local, excluindo outros servigos e

fungoes da cidade.

A Tarifa Zero representa um ponto de partida crucial na reavaliagao da logica rodoviarista,
visando promover o Direito a Cidade para todos os cidadaos. Esta iniciativa propde uma
abordagem que transcende a mera oferta de transporte gratuito, buscando solug¢oes substanciais
capazes de gerar impactos duradouros e, ao mesmo tempo, evitar a perpetuacao de um ciclo
vicioso associado a expansao do rodoviarismo, resultando em poluicao e congestionamentos. O
intuito é promover uma transformacao efetiva que atenda as necessidades urbanas de maneira

sustentavel, promovendo um ambiente mais equitativo e eficiente a longo prazo.
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6 Perspectivas de trabalhos futuros

Este trabalho proporcionou trazer uma analise geral sobre a Tarifa Zero, principalmente
na sua atuacgao no territério brasileiro. No entanto, foram analisados menos de 25 por cento
dos municipios que implementaram essa politica no Brasil. Isso ocorreu devido as limitagoes de

contato com diversas prefeituras ou falta de respostas.

Portanto, este trabalho tem o objetivo de iniciar a andlise das motivacoes destes mu-
nicipios, incentivando e corroborando também para pesquisas posteriores referente a outros

municipios, assim como a possibilidade de compreender os impactos dessa politica no Brasil.

Este assunto é relevante e muito atual, a onda de Tarifa Zero pds-pandemia ainda estéd

ocorrendo, e provavelmente poderemos ver muitas consequéncias e resultados nos proximos anos.

Nas tltimas semanas de conclusao desse trabalho, mais uma cidade com mais de 100.000
habitantes adotou a tarifa. Foi possivel adicionar o caso aos estudos graficos, no entanto nao
foi possivel uma analise detalhada. Sendo esta a cidade de Sdo Caetano do Sul, considerando
que é uma cidade de grande porte populacional e influéncia no ABC Paulista, podera-se ver

dobramentos futuros (MOBILIDADE, 2023).

E outra cidade na Regido Metropolitana de Sao Paulo, Santa Isabel com uma populacao
de 53.174 pessoas (IBGE, 2023), iniciou as operagoes em 1 de dezembro de 2023. Neste caso,
nao foi possivel adiciond-la nas estatisticas (FOLHA DE SAO PAULO, 2023).
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ANEXO A - Dados complementares

Tabela A.1 — Entrevistas como gestores das cidades estudadas.

o7

Cidade

Entrevistado

Entrevistador

Caucaia

Luis Lima de Freitas Guimaraes, -
Diretor na Empresa de 6nibus “Vitéria”

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Marica - RJ

Luis Felipe Hadesh -
Vereador.

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Itapeva-SP

Paulo César dos Santos -
Diretor de Transporte Publico.

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Mariana - MG

Gongalves e Santini (2023)

Porto Feliz -SP

Mauricio - Responsével por garagem

Danielle Angelo (autora)

Artur Nogueira-SP

Daniela Fernandes -
Secretaria de Comunicagao da Prefeitura de Artur Nogueira.

Danielle Angelo (autora)

Vargem Grande Paulista - SP (1)

Paulo Silva -
CEO na Empresa Polo Planejamento

Thais Fernandes Pereira e Marijke Vermander

Vargem Grande Paulista - SP (2)

Aureo Fiorita -
Secretério de planejamento e transportes
de Vargem Grande Paulista

De Paula Landin, Lucas (2022)

Jales -SP

Beatriz Renesto Faile -
Chefe da Divisdo de Engenharia e Sinalizacao.

Danielle Angelo (autora)

Caeté - MG

Fulvio Brandao - Vereador

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Rio Branco do Sul- PR

Fernanda e Gustavo Gaspari -
Gerente de Mobilidade Urbana e Diretor de Planejamento

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Sao Jodao da Barra -RJ

Bruno -
Secretaria de Transporte e Transito

Danielle Angelo (autora)

Ivaipora - PR

Sérgio Ribeiro da Silva-
Diretor

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Muzambinho - MG

Paulo Sérgio Magalhaes -
Prefeito da cidade de Muzambinho.

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Anicuns- GO

Secretaria de Obras

Danielle Angelo (autora)

Holambra- SP

Rodolfo Silva Pinto -

Diretor municipal de Finangas e Contabilidade e

José Marcos de Souza -

Diretor municipal de Servigos Publicos, José Marcos de Souza.

Danielle Angelo (autora)

Morungaba - SP

Marcel Oliveira -
Diretor do Departamento de Planejamento e Desenvolvimento de Morungaba

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Itatiaiugu

Arceburgo - MG

Pedro Osério-RS

Nao autorizou a publicagdo do nome

Danielle Angelo (autora)

Junior -
Secretaria de Obras da prefeitura

Thais Fernandes Pereira e
Marijke Vermander

Carlos Alberto Ferreira -
Secretédrio de Gabinete

Danielle Angelo (autora)

Fonte: Dados das entrevista da autora somado aos dados de Pereira, Wermander e o Kebtowski
(2023) e ao de Lucas (2022)
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Tabela A.2 — Cidades com Tarifa Zero Universal no Brasil. Segundo Santini (2023). Em ordem

populacional. Parte 1

Cidades com Tarifa Zero universal no Brasil

Caucaia

Maricé

Ibirité

Sao Caetano do Sul
Paranagua
Balneario Camboriu
Formosa

Ituiutaba

Assis

Itapeva

Cacoal

Aquiraz

Cianorte

Eusébio

Mariana

Porto Feliz
Pirapora

Piedade

Campo Belo
Parobé

Arthur Nogueira
Lagoa da Prata
Leopoldina
Vargem Grande Paulista
Jales

Monte Carmelo
Casimiro de Abreu
Sao Lourengo
Cerquilho

Itararé

Arcos

Paracambi
Matinhos

Caeté

Ouro Branco
Agudos

Tieté

Sao Jodo da Barra
Sao Joaquim de Bicas
Pitanga

Ivaipora

Ibaté

Forquilhinha
Tangua

Fonte: Santini (2023).

CE
RJ
MG
SP
PR
SC
GO
MG
SP
SP
RO
CE
PR
CE
MG
SP
MG
SP
MG
RS
SP
MG
MG
SP
SP
MG
RJ
MG
SP
SP
MG
RJ
PR
MG
MG
SP
SP
RJ
MG
PR
PR
SP
SC
RJ

355.679
197.300
170.387
165.655
145.829
139.155
115.669
102.217
101.409
89.728
86.895
80.243
79.527
74.170
61.387
56.497
55.606
52.970
02.277
52.058
51.456
51.412
51.145
50.333
48.776
47.689
46.110
44.798
44.695
44.438
41.417
41.375
39.259
38.776
38.724
37.680
37.663
36.573
34.348
33.567
32.720
32.178
31.431
31.086

2021
2014
2023
2023
2022
2023
2021
2023
2021
2021
2023
2018
2023
2011
2022
2023
2022
2023
2019
2022
2021
2021
2023
2019
2023
1994
2023
2022
2020
2021
2022
2023
2022
2021
2022
2002
2023
2018
2021
2012
2001
2023
2023
2021

Estado Populacido (Censo 2022) Inicio
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Tabela A.3 — Cidades com Tarifa Zero Universal no Brasil. Segundo Santini (2023). Em ordem

populacional. Parte 2

Cidades com Tarifa Zero universal no Brasil

Claudio

Garopaba

Ibaiti

Balnedrio Picarras
Costa Rica

Ilha Solteira
Bombinhas

Santa Rita do Passa Quatro
Quatro Barras

Goiés

Carambei

Abaeté

Muzambinho

Tambat

Silva Jardim
Conceicao de Macabu
Wenceslau Braz
Anicuns

Potirendaba

Pirapora do Bom Jesus
Nazaré Paulista
Carmo

Governador Celso Ramos
Macatuba

Faxinal

Sao Lourengo da Serra
Mario Campos
Conchas

Holambra

Clevelandia
Morungaba
Presidente Kennedy
Itatiaiugu

Arceburgo
Comendador Levy Gasparian
Belo Vale

Aruana

Dourado

Sao José da Barra

Sao Sebastiao do Alto
Pedro Osério

Jeceaba

Santana do Deserto

Fonte: Santini (2023).

MG
SC
PR
SC
MS
SP
SC
SP
PR
GO
PR
MG
MG
SP
RJ
RJ
PR
GO
SP
SP
SP
RJ
SC
SP
PR
SP
MG
SP
SP
PR
SP
ES
MG
MG
RJ
MG
GO
SP
MG
RJ
RS
MG
MG

30.159
29.959
28.830
27.127
26.037
25.549
25.058
24.833
24.191
24.071
23.283
22.675
21.891
21.435
21.352
21.104
19.188
18.503
18.496
18.370
18.217
17.198
16.915
16.829
16.389
15.984
15.861
15.232
15.119
15.070
13.788
13.696
12.966
9.177

8.741

8.627

8.300

8.096

7.793

7.750

7.484

6.197

3.747

2021
2023
2017
2023
2021
2010
2022
2017
2022
2021
2023
1997
2011
2022
2014
2023
2008
2014
1998
2020
2023
2023
2023
2004
2001
2021
2014
1992
1993
2023
2019
2009
2015
2019
2020
2023
2008
2014
2018
2023
2018
2013
2021

Estado Populacido (Censo 2022) Inicio
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Tabela A.4 — Partidos Politicos dos prefeitos que implementaram a Tarifa Zero. Parte 1. Elabo-
rado pela autora.

Cidades com Tarifa Zero universal no Brasil Partido Prefeito referente ao ano
Caucaia REPUBLICANOS Vitor Valim

Maricé PT Washington Quaqué

Ibirité Avante William Parreira Duarte

Sao Caetano do Sul PSDB José Auricchio Junior
Paranagua PV Marcelo Elias Roque

Balnedrio Camborit PSB Fabricio José Satiro de Oliveira
Formosa PROS Gustavo Marques de Oliveira
Ituiutaba Avante Leandra Guedes

Assis PT José Aparecido Fernandes
Itapeva DEM Mario Sérgio Tassinari

Cacoal PSD Adailton Furia

Aquiraz PMDB Edson Sa

Cianorte PSD Marco Anténio Franzato
Eusébio PSB Acilon Golvanges Pinto Junior
Mariana MDB Celso Cota Neto

Porto Feliz PTB Antonio Céssio Habice Prado
Pirapora PTB Alexandro Costa César
Piedade MDB Geraldo Pinto de Camargo Filho
Campo Belo PSB Alison de Assis Carvalho
Parobé PDT Diego Dal Piva da Luz

Arthur Nogueira PSD Lucas Sia Rissato

Lagoa da Prata PPS/Cidadania Di Gianne de Oliveira Nunes
Leopoldina PL Pedro Augusto Junqueira Ferraz
Vargem Grande Paulista PR Josué Ramos

Jales PSDB Luis Henrique dos Santos Moreira
Monte Carmelo - -

Casimiro de Abreu Cidadania Ramon Dias Gidalte

Sao Lourenco PTB Walter José Lessa

Cerquilho - -

Itararé PP Heliton Scheidt do Valle

Arcos PL Claudenir José de Melo
Paracambi PL Lucimar Cristina da Silva Ferreira
Matinhos PSL José Carlos do Espirito Santo
Caeté Avante Lucas Coelho Ferreira

Ouro Branco PSDB Hélio Marcio Campos

Agudos - -

Tieté PSDB Vlamir de Jesus Sandei

Sao Joao da Barra PP Carla Machado

Sao Joaquim de Bicas DEM Anténio Augusto Resende Maia
Pitanga PR Alteir José Zampier

Ivaipora PMDB Antdnio Vila Real

Ibaté PSDB José Luiz Parrela

Forquilhinha PSD José Claudio Gongalves
Tangua PP Rodrigo das Costa Medeiros

Fonte: Elaborado pela autora.
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Tabela A.5 — Partidos Politicos dos prefeitos que implementaram a Tarifa Zero. Parte 2. Elabo-

rado pela autora.

Cidades com Tarifa Zero universal no Brasil

Claudio

Garopaba

Ibaiti

Balneario Picarras
Costa Rica

Ilha Solteira
Bombinhas

Santa Rita do Passa Quatro
Quatro Barras

Goias

Carambel

Abaeté

Muzambinho

Tambat

Silva Jardim
Conceigao de Macabu
Wenceslau Braz
Anicuns

Potirendaba

Pirapora do Bom Jesus
Nazaré Paulista
Carmo

Governador Celso Ramos
Macatuba

Faxinal

Sao Lourencgo da Serra
Mario Campos
Conchas

Holambra

Clevelandia
Morungaba

Presidente Kennedy
Itatiaiugu

Arceburgo
Comendador Levy Gasparian
Belo Vale

Aruana

Dourado

Sao José da Barra

Sao Sebastiao do Alto
Pedro Osério

Jeceaba

Santana do Deserto

Fonte: Elaborado pela autora

Partido
PSB
PP
PMDB
MDB
PP
PP
DEM
PSDB
PSD
PT
PSB

PDT
PSDB
PRB
PDT
PSD

PSD
PSDB
PDT
PSDB
MDB
MDB
PSDB
PSB

PSB
PSD
PDT

PSDB

MDB

MDB

PSDB

PP

PSB
SOLIEDARIEDADE
PMDB

PDT

DEM

Prefeito referente ao ano
Reginaldo de Freitas Santos
Jnior de Abreu Bento
Antonelly Carvalho
Tiago Maciel Baltt
Cleberson Alves dos Santos
Edison Gomes
Paulo Henrique Dalago Miiller
Leandro Pilha
Loreno Bernardo Tolardo
Aderson Liberato Gouveia
Elisangela Pedroso de Oliveira Nunes
Marco Régis de Almeida Lima
Leonardo teixeira Espiga Real
Anderson Alexandre
Valmir Tavares Lessa
Atahyde Ferreira Dos Santos Junior

Dany Floresti

Murilo Pinheiro Ramos
Sérgio Luiz Peres Soares
Marcos Henrique da Silva
Doutor Colidge

Juarez Barreto Macedo
Felipe Geferson Seme Amed
Juninho

Rafaela Losi

Marquinho de Oliveira
Reginaldo dos Santos Quinta
Antoénio Gregoério Militao
Clatdio Mannarinho

Waltenir Liberato Soares
Hermano de Carvalho

Juninho Rogante

Paulo Sérgio Leandro de Oliveira
Alif Rodrigues da Silva

Chola

Fabio Vasconcelos

Wallace Sebastiao Vasconcelos Leite
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