APROVADO O MARCO LEGAL, O NOVO DESAFIO DEVE SER A CONSTRUGCAO
DO SUM, EM VEZ DE MOVIMENTOS PARA A TARIFA ZERO*

02 de junho de 2026.

A Tarifa Zero é um dos temas dentro da mobilidade urbana sobre o qual mais tenho me
dedicado, acompanhando e estudando as experiéncias implementadas em cidades brasileiras e
estrangeiras, ao mesmo tempo em que produzo textos trazendo uma série de reflexdes acerca
deste debate. Uma das principais ponderacdes que fago em torno desta questdo, consiste na
insisténcia da abordagem da Tarifa Zero (TZ) como um programa que parece ter carreira solo e
vida autdonoma, sem alinhamento com a politica de mobilidade urbana, planos locais e outras
referéncias normativas, onde se enfatiza muito mais a celebracao do crescimento do ranking de
experiéncias implementadas em cidades do pais, do que propriamente a contribuicdo para a
construcdao de sistemas de transporte publico de qualidade e de um projeto sustentavel de
mobilidade.

Recentemente, em um excelente artigo, o experiente jornalista Alexandre Pelegi também
manifestou a sua preocupacdo com a auséncia quase frequente da abordagem sistémica acerca
da mobilidade urbana, quando se debate o tema da TZ no pais e o foco invariavelmente se
concentra na defesa Unica da implementacdao do programa nas cidades, mantendo-se em
segundo plano a complexidade de outras questdes que deveriam estar integradas a estratégia
da politica e que, por isso mesmo, podem ser fatores de instabilidade para um projeto que se
pretende permanente, inclusivo e com a perspectiva de ter fonte perene de financiamento.

Experiéncias de Tarifa Zero universal implementadas em algumas cidades, baseadas em
iniciativas descoladas da estratégia global e algumas vezes alavancadas por decisdes individuais
de gestores publicos, demonstram que os riscos sdao de fato reais. Na européia Tallinn, capital
da EstoOnia, o transporte publico caiu de 63% das viagens na matriz modal, em 2013, para 35%
em 2024, enquanto o transporte individual motorizado saltou de 28% para 50%, no mesmo
periodo, mesmo tendo-se um sistema com gratuidade universal. Constata-se uma migracao em
direcao aos automdveis, inclusive entre as camadas com menor renda, e as explicacdes passam
pelo crescimento da remuneracao de determinados grupos, mas, sobretudo, pela reducdo do
investimento em infraestrutura exclusiva para o transporte publico, na ampliacdo da oferta e na
qualificacdo do sistema, além do desinteresse na utilizacdo de instrumentos de gestdao da
politica de mobilidade para desincentivo ao uso de autos e para geracdao de novas receitas.

A implantacdo de programas de TZ em cidades do pais tem demonstrado que ha uma forte
canalizacdo de recursos publicos para o financiamento das experiéncias e essa extrema
dependéncia Unica dos orcamentos dos entes municipais acaba comprometendo o
desenvolvimento de outras acdes também necessdrias, mas que se tornam inviabilizadas,
mesmo com revisdes contratuais de operadoras dos sistemas de transporte publico. Em
Caucaia, por exemplo, onde ha gratuidade universal desde 2021, a mudanca do modelo de
remuneracao nao foi suficiente para impedir ajustes no sistema, que viu a frota de Onibus
retornar para o mesmo quantitativo da oferta do periodo anterior ao inicio do programa de TZ.



Alids, em Caucaia/CE, mesmo com os ajustes, o Programa “bora de graca” tem exigido o aporte
cada vez maior de recursos da prefeitura para garantir a sua viabilizacdo. Foram alocados R$ 24
milhdes em 2022 e, este ano, a previsao é da aplicacdo de R$ 40 milhdes. A mesma logica é
reproduzida em outras cidades que também ofertam programas de TZ universal. Em
Formosa/GO, a elevacdo foi de R$ 3,5 milhdes para R$ 8 milhGes em 2026; em Luziania/GO,
passou de R$ 10,8 milhdes para R$ 13,1 milhdes e em Mariana/MG, o aumento foi ainda mais
expressivo, saindo de R$ 3 milhdes para R$ 20 milhdes. Em que pese a importancia da
incorporacdo de segmentos vulneraveis aos sistemas de transporte publico e a vida urbana, a
manutencao desse modelo de financiamento dos programas de TZ ancorada exclusivamente em
orgamentos publicos é bastante temeraria para a propria mobilidade urbana.

O Marco Legal do Transporte Publico, recentemente aprovado pela Camara Federal, e que agora
aguarda a sancao do Presidente da Republica, traz uma série de elementos que pode contribuir
efetivamente para a reconfiguracdo dos sistemas de transporte publico coletivo do pais, ao
definir e estabelecer regramentos e condicdes objetivas que ndo foram expressamente
asseguradas no texto da Lei que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

Como inovagdes do Marco, podemos destacar a definicdo da responsabilizacdo também da Unido
no financiamento do custeio da operagdo do transporte publico; a exigéncia da existéncia de
recursos especificos para as gratuidades; a criacdo da figura dos fundos de estabilizacdo; a
énfase a separagdo entre as tarifas publica e de remuneracdo e o destaque a transparéncia dos
dados para a estruturacao do Sistema Nacional de Informagdes em Mobilidade Urbana (SIMU),
algo essencial para a politica. Ao mesmo tempo, deve ser lamentada a retirada do Artigo 30 do
texto original, que tratava exatamente dos instrumentos de gestao da politica de mobilidade
urbana e que listava as necessarias e potenciais fontes para o seu financiamento.

Nao ha duvida de que o Marco Legal vem para suprir uma lacuna deixada pela PNMU e a sua
aprovacao é um importante passo, mas novos desafios estdo colocados dentro deste processo,
como, por exemplo: a necessidade da produgao de toda uma legislacdo complementar para a
regulamentacdo de varias questdes trazidas no texto da nova Lei aprovada; a exigéncia da
estruturacao do 6rgao gestor federal para conduzir todo o trabalho que serd exigido em relacdo
a pactuacdo interfederativa; a criacdo do 6rgdo executivo técnico, no ambito da Unido, que
assumira a conducao operacional da politica; o apoio na capacitacdo do corpo técnico e na
estruturacdo dos 6rgaos gestores dos outros entes federados e, mais importante, rumar para
garantir a construcdo do Sistema Unico de Mobilidade Urbana (SUM), que serd o instrumento
efetivo para consolidar a politica a partir da instituicdo de um pacto interfederativo.

Ha tempos que o Instituto MDT tem defendido de que é dentro do ambiente de um Sistema
Unico que se encontram os pressupostos basicos para a consolidacdo de uma politica, como
aconteceu com a salde e a assisténcia social, a partir da implementacdao de fundamentos
institucionais de pactuacao interfederativa, como: a corresponsabilidade; o cofinanciamento; o
controle social; a transferéncia fundo-a-fundo; as comissdes intergestoras como partes
integrantes e decisdrias da estrutura e a garantia da transferéncia de recursos adicionais para
os entes municipais que conseguem cumprir os requisitos e as metas fixadas da politica.

A experiéncia bem sucedida do transporte publico da Regidao Metropolitana de Goiania so ratifica
a légica de que a pactuacao entre os entes federados é o caminho para a estruturacdo de uma
politica publica. A garantia de implementacdo das condicdes estabelecidas no Marco Legal e até



mesmo a possibilidade da implantacao futura de um programa nacional de Tarifa Zero no
transporte publico terdo maior chance de viabilizacdo a partir da existéncia do SUM.

Dentro dessa perspectiva, e reconhecendo a importdncia da construcdo futura de todo um
arcabouco juridico e um arranjo complementar para a estruturacao das condicOes dispostas no
Marco Legal, apds a sangao da Lei n°® 3278/2021, também defendemos no MDT de que devemos
direcionar esforgos para avangar em direcao a construcdo do SUM e, nesse sentido, um possivel
ponto de partida no momento poderia acontecer a partir do inicio de um processo robusto de
formacdo e/ou capacitacdo de equipes técnicas e de estruturacao dos érgaos gestores dos entes
federados, capitaneado pelo Governo Federal, que ndés defendemos como uma das metas
nacionais dentro da proposta de fundamentagao do Sistema Unico de Mobilidade Urbana, em
vez de abrir outras frentes que priorizam propostas solos sem a preocupacao com a abordagem
sistémica da politica de mobilidade urbana, como temos visto no debate da Tarifa Zero e em
algumas experiéncias implementadas.
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