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Objetivo do estudo

Propde analisar os efeitos da perda de prioridade do transporte publico diante da expansdo do
transporte individual, em especia por aplicativo, com énfase na sustentabilidade do sistema e na
responsabilidade da governancga publica.

Relevancia/originalidade
O estudo oferece uma perspectiva critica sobre a auséncia de regulacdo simétrica entre 0os modais,
ressaltando os riscos a sustentabilidade do transporte publico como direito social.

M etodologia/abor dagem
A pesquisa adota abordagem qualitativa, com base em andlise bibliogréfica e documental, incluindo
relatérios oficiais, legislacdo e estudos técnicos recentes.

Principais resultados
Evidencia-se a migracdo de usuarios para o transporte individual, o colapso financeiro do transporte
publico e a auséncia de politicas que imponham equilibrio concorrencial.

Contribuicoes tedricas/metodol 6gicas
O artigo integra conceitos de mobilidade urbana, justica fiscal e regulacéo, propondo a aplicacéo do
principio daisonomia regulatéria como caminho parareequilibrio sistémico.

Contribuicbes sociaig/para a gestéo

Aponta diretrizes para a formulacdo de politicas publicas que reforcem o transporte coletivo,
promovam equidade no acesso a mobilidade e assegurem sua fungdo social.

Palavras-chave: Transporte publico, Transporte individual, Governancga publica
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Governance and the Decline of Public Transportation: An Analysis of the Loss of Priority

Study purpose

This study proposes to analyze the effects of the loss of priority of public transportation in the face of
the expansion of individual transport, especially app-based services, with emphasis on system
sustainability and the responsibility of public governance.

Relevance/ originality
The study presents a critical view of the lack of symmetric regulation between transport modes,
highlighting the risks to public transport’ s sustainability as a social right.

Methodology / approach
This is a qualitative study based on bibliographic and documentary analysis, including legislation,
official reports, and recent technical studies.

Main results
It highlights the migration of users to individual transport, the financial collapse of public
transportation, and the absence of policies that impose competitive balance.

Theoretical / methodological contributions
The article combines concepts of urban mobility, fiscal justice, and regulation, proposing regulatory
symmetry as a path to system balance.

Social / management contributions

It offers public policy recommendations to strengthen collective transport, promote mobility equity,
and ensure the social role of transportation.

Keywords: Public transportation, Individual transport, Public governance
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1 Introducao

A mobilidade urbana tem papel extremamente relevante na vida moderna. O modo como
os cidaddos se deslocam nas cidades determina sua eficiéncia econdmica, vida social, sua
sustentabilidade ambiental e a viabilidade de acesso a outros direitos. Em sociedades com altos
indices de desigualdade, como o Brasil, o transporte coletivo desempenha um papel ainda mais
crucial: ¢ o principal meio de acesso a servigos publicos essenciais como saude, trabalho e
educagdo para uma parcela significativa da populacao, especialmente a de menor renda (CNT,
2024).

A sua funcdo social, portanto, transcende o deslocamento, representa um direito
fundamental assegurado pela Constituicdo Federal de 1988 e consolidado na Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012).

Nas ultimas décadas, no entanto, observa-se um processo de fragilizacdo estrutural do
transporte publico urbano realizado por onibus (Pereira et al., 2021). A queda no nimero de
passageiros, o envelhecimento da frota, os congestionamentos crescentes, a perda de
regularidade nas linhas e a auséncia de politicas publicas robustas configuram um cenario de
crise. Este quadro foi agravado com a pandemia de COVID-19, que alterou significativamente
os habitos de deslocamento e aprofundou a crise financeira dos sistemas de transporte coletivo.
(CNT, 2024)

Paralelamente, verificou-se uma rapida ascensdo de modelos alternativos de mobilidade,
em especial os aplicativos de transporte individual. Esses servicos conquistaram espaco
oferecendo conveniéncia, flexibilidade e, em muitos casos, pre¢os mais baixos. (CNT, 2024)
Contudo, sua operacdo no Brasil ocorre em uma logica distinta da do transporte coletivo, sem
as mesmas exigéncias legais, sem as obrigacdes de gratuidade e com pouca ou nenhuma
regulacdo estruturada. (NTU, 2018)

A pergunta que orienta esta pesquisa €: a falta de priorizagdo do transporte publico na
governan¢a da mobilidade urbana, diante do crescimento do transporte individual, ameaca a
sustentabilidade do sistema coletivo no Brasil?

Este artigo propde analisar os efeitos da perda de prioridade do transporte ptblico diante
da expansdo do transporte individual, em especial por aplicativo, com énfase na
sustentabilidade do sistema e na responsabilidade da governancga publica.

Para isso, este trabalho, inicialmente aborda o fundamento legal que consagra o
transporte publico como um direito social e servigo essencial, conforme a Constituigdo Federal
de 1988 e a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Em seguida, apresenta os dados empiricos
que evidenciam a perda de demanda do transporte coletivo nas ltimas décadas e suas causas
mais relevantes, com destaque para os resultados da Pesquisa CNT de Mobilidade Urbana 2024.

Na sequéncia, sdao discutidos os limites do modelo de financiamento baseado
exclusivamente na arrecadacdo tarifaria e a importincia dos subsidios publicos para a
manuten¢do do sistema. A andlise prossegue com a avaliacao dos efeitos negativos gerados pela
concorréncia assimétrica com os aplicativos de transporte individual (ride-hailing), bem como
pelos incentivos e auséncia de regulagdo eficaz do transporte privado motorizado. A partir
disso, sdo examinadas experiéncias internacionais que buscaram conter os impactos do
transporte individual sobre a coletividade. Por fim, apresenta diretrizes de politica publica
fundamentadas na justicga fiscal, na governanga democréatica e na fungdo social da mobilidade
urbana.

Com essa abordagem, pretende-se contribuir para o debate publico e académico com
propostas que resgatem o transporte coletivo de sua atual trajetéria de esvaziamento e
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reorientem a mobilidade urbana brasileira rumo a um modelo mais justo, sustentavel, publico e
democratico.

2 Referencial Tedrico
2.1 Transporte publico como prioridade

A Constituicao Federal de 1988 institui, em seu artigo 6°, o transporte como um direito
social. Este reconhecimento impde ao Estado o dever de assegurar politicas publicas que
promovam e viabilizem o acesso universal e equitativo a mobilidade urbana, condi¢ao essencial
ao exercicio da cidadania e do desenvolvimento urbano. A consagracdo do transporte como
direito fundamental reforca sua centralidade na estrutura de garantias constitucionais, ao lado
de satde, educagdo, moradia ¢ trabalho.

Essa previsao constitucional ¢ complementada pelo artigo 30, inciso V, que atribui aos
Municipios a competéncia para organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou
permissao, os servigos publicos de interesse local, incluindo o transporte coletivo. Tal norma
constitui o fundamento juridico que ampara as politicas municipais de mobilidade e estrutura
as concessoes de transporte publico por 6nibus. Esse arcabouco ¢ reforgado por compromissos
internacionais assumidos pelo Brasil (2015), como a Agenda 2030 da Organizacdo das Nagdes
Unidas, que apresenta os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), entre os quais se
encontra a meta 11.2, que propde:

Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis ¢ a preco acessivel para todos, melhorando a seguranga rodoviaria por
meio da expansdo dos transportes piblicos, com especial ateng@o para as necessidades
das pessoas em situagdo de vulnerabilidade, mulheres, criancas, pessoas com
deficiéncia e idosos. (Brasil, 2015.)

No plano infraconstitucional, a Lei n® 12.587/2012, que institui a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), estabelece os principios, diretrizes e objetivos para a organizacao
do sistema de mobilidade nas cidades brasileiras. Entre seus fundamentos, destaca-se a
prioridade dos modos de transporte coletivo sobre os individuais motorizados (art. 6°, inciso
IT), bem como o incentivo ao uso racional dos recursos naturais € a mitigacdo dos impactos
ambientais.

A PNMU impde, ainda, a promocao da equidade no acesso dos cidaddos ao transporte
publico, a universalidade e a modicidade tarifaria como diretriz estruturante. Esta modicidade,
compreendida como o dever de garantir tarifas acessiveis a populagdo, ¢ condicao para que o
direito ao transporte seja efetivo, ndo apenas formal.

O marco legal brasileiro ¢ explicito ao afirmar que o transporte coletivo deve ser
promovido, regulado e subsidiado, quando necessario, a fim de garantir sua universalidade e
acessibilidade. A atuacdo do Estado, assim, ndo ¢ apenas autorizada, mas obrigatdria, nos
termos da Constituicdo e da legislagdo ordinaria.

Contudo, a existéncia desse arcabouco legal, no entanto, contrasta com a realidade
observada nas cidades brasileiras, onde o sistema de transporte coletivo encontra-se em retragao
acelerada. (CNT, 2024) A auséncia de politicas de subsidio direto, a transferéncia da
responsabilidade para o usudrio pagante e a concorréncia ruinosa dos aplicativos fragilizam a
capacidade estatal de cumprir seu papel constitucional como serd demonstrado nesta pesquisa.

Portanto, mais do que permitir a existéncia do transporte publico, o ordenamento
juridico brasileiro impde sua priorizagdo e prote¢cdo. A ndo efetivagdo dessas normas representa
um descumprimento institucional das garantias sociais € da funcdo que o transporte deve
cumprir. Tal cendrio exige agdes de governanca imediata, sob pena de o direito a mobilidade
transformar-se em mera declaracao inoperante.
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2.2 Trade-off entre custo e tempo na acessibilidade urbana

O estudo de Pereira et al. (2023), desenvolvido pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (Ipea), apresenta uma andlise aprofundada da acessibilidade urbana a partir da
comparagdo entre o transporte publico coletivo e os servigos de transporte individual por
aplicativo (ride-hailing), com foco no trade-off entre o tempo de deslocamento e o custo
monetario das viagens.

Os resultados indicam que o transporte por aplicativo pode ampliar significativamente
a acessibilidade urbana, tanto quando utilizado isoladamente em deslocamentos curtos (de 10 a
40 minutos), quanto em trajetos mais longos, desde que integrado ao transporte publico como
op¢ao de conexdao de primeira milha. Entretanto, os beneficios associados a essa maior
acessibilidade sdo severamente limitados pelo alto custo das tarifas, especialmente quando
ponderados em relacao a renda da populagao.

A pesquisa revela que os ganhos de acessibilidade proporcionados pelos servigos de
ride-hailing concentram-se majoritariamente entre os grupos de maior renda, evidenciando uma
restricdo estrutural que exclui as camadas populares do acesso a esse tipo de mobilidade. Esse
achado reforca que politicas publicas voltadas a integracdo entre transporte publico e sob
demanda dificilmente serdo efetivas para as populacdes de baixa renda, a menos que
contemplem mecanismos de subsidio ou descontos tarifarios capazes de mitigar as barreiras
econdmicas.

O estudo também destaca a importancia de incorporar os frade-offs entre tempo de
viagem e custo monetario nas analises de acessibilidade e equidade urbana. Ignorar essas
variaveis pode levar a distor¢des na avaliacao das condigdes reais de mobilidade da populagao,
em especial dos grupos mais vulneraveis. Por isso, os autores recomendam que pesquisas
futuras e o planejamento de politicas publicas levem em conta essas interagcdes para promover
maior justica espacial e social.

Em sintese, o transporte sob demanda, apesar de suas vantagens operacionais, ndo se
apresenta como uma solucdo equitativa quando isolado de politicas compensatorias. Sua
integragdo com o transporte publico deve ser cuidadosamente regulada para que ndo aprofunde
as desigualdades ja existentes no acesso a cidade.

2.3 Crise do transporte publico: tendéncias e diagnésticos do IPEA

Pesquisas realizadas pelo IPEA ao longo dos ultimos quinze anos revelam uma trajetoria
preocupante para o transporte publico coletivo no Brasil. De acordo com os diagnosticos
desenvolvidos pelo Instituto, houve um crescimento acelerado da frota de automoveis e
motocicletas no pais, acompanhado por um declinio expressivo do uso do transporte ptblico
pela populacdo, estimado em mais de 30% nas tltimas décadas (Carvalho, 2024).

Esses estudos evidenciam que, a medida que as familias elevam sua renda, tende-se a
migrac¢do para o transporte individual, contribuindo para o esvaziamento do sistema coletivo e
consequente elevacdo das tarifas, o que, por sua vez, retroalimenta esse ciclo de perda de
usudrios (Carvalho, Pereira e Vasconcellos, 2010; Carvalho et al., 2013; Galindo e Lima Neto,
2019; Pereira et al., 2021 apud Carvalho, 2024).

O impacto do niimero de passageiros pagantes sobre o valor da tarifa ¢ direto. O
processo tarifario parte dos custos totais envolvidos na operagdo do sistema de transporte,
incluindo frota de veiculos, combustivel, salarios de motoristas e cobradores, manutengao,
infraestrutura de apoio como terminais e garagens, além da margem de lucro da empresa
operadora, quando houver concessao.

A partir desse total de custos, calcula-se a tarifa de remuneragdo (como defini¢do acima)
por meio da divisdo do custo total pelo nimero de passageiros pagantes previstos. O resultado
dessa conta ¢ a tarifa necessaria para cobrir os custos do sistema, com base em cada passageiro
que efetivamente paga sua passagem.
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A equagdo pode ser sintetizada da seguinte forma:
Figura 1: formula ANTP de calculo da tarifa de remuneragao:

Remuneragio pela

Custovariavel + Custofixo+ r
prestacdo de servigo

+ Tributagéo - Subsidio

Receita média mensal/Tarifa Piblica Vigente

Fonte: ANTP (2017, p.55)

Na equacao da Figura 1, o nimero de passageiros pagantes ¢ exatamente o resultado do
denominador da equagdo, fator determinante para o valor da tarifa. Independentemente do
numero de pagantes transportados, o custo total do sistema se mantém estavel, pois o Onibus,
mesmo sem nenhum passageiro, ¢ obrigado a cumprir seu cronograma de viagens, o que implica
na elevacdo do valor tarifario para cobrir o mesmo custeio, caso a base de arrecadacdo seja
menor; por exemplo, em razdo da migragdo de passageiros para o transporte por aplicativo.

Carvalho (2013) ilustra a explicagdo com o célculo da tarifa abaixo:

Figura 2: célculo da tarifa

cr

tT(H" _ Ciom _ Kfﬁ _ CT t

IPK. Pe Pe
A

Sendo: CT = Custo total do sistema
Pe = Numero de passageiros pagantes equivalentes do sistema

Fonte: Carvalho (2013, p. 6)

Dai o circulo vicioso: tarifas mais altas desestimulam o uso do 6nibus, provocando nova
queda de passageiros e novo aumento de tarifa (Carvalho, 2013). Sem subsidio publico para
interromper esse ciclo, o sistema entra em defasagem gradativa, tendendo a colapsar.
Municipios que ndo aportam recursos financeiros veem a tarifa crescer e a demanda despencar,
como mostram os dados recentes da CNT (2024).

A crise do transporte coletivo, portanto, ndo € apenas conjuntural, mas estrutural,
refletindo um modelo de mobilidade urbana que favorece o transporte individual, amplifica
externalidades negativas (como polui¢do, sinistros € congestionamentos) € compromete a
equidade no acesso as cidades, especialmente para os mais pobres. Esse cendrio configura o
que o Ipea identifica como um ciclo vicioso, Figura 3

Figura 3 — Ciclo vicioso do aumento da tarifa de 6nibus urbano

Aumento pregos dos insumos do TPU
Incentivo ao transporte individual
‘Aumento das gratuidades

Perda demanda Queda de Desequilibrio
Reduc3o da receita produtividade & econdmico-financeiro
Aumenta custo/pas Rentabilidade Aumento da tarifa TPU

Perda de qualidade e competitividade TPU
doT

Mais congestionamento, poluigdo,
acidentes e desigualdades urbanas

Fonte: Carvalho (2013, p.24)
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A Figura 3 demonstra que a reducdo da demanda compromete a sustentabilidade
financeira do sistema publico, levando a deterioragao da qualidade do servigo e a insatisfacao
dos usuarios.

2.4 Externalidades do Transporte Individual e a Degradacido do Transporte Publico

Com base no artigo de Carvalho (2024), ¢ possivel sintetizar que, na auséncia de

politicas publicas que onerem o transporte individual motorizado ou aumentem a atratividade
do transporte publico coletivo, o sistema tende a se degradar progressivamente. Isso ocorre
porque o transporte individual, por oferecer maiores beneficios privados, como conforto e
acessibilidade, torna-se a escolha dominante entre os usuarios nao cativos — aqueles que tém
opcao de escolha modal.
A consequéncia desse comportamento, descrito com base na teoria dos jogos, ¢ o afastamento
do equilibrio socialmente desejavel (Pareto), resultando em perda de escala no transporte
publico, aumento das tarifas e piora na qualidade do servigo, refor¢gando o chamado “ciclo
vicioso da degradagdo do TPU”.

Além disso, o autor demonstra que, embora o transporte individual produza maiores
externalidades, como congestionamentos, polui¢do e acidentes, seus usuarios ndo arcam com
esses custos. Com isso, o bem-estar coletivo € comprometido, ja que o sistema de mobilidade
urbano se torna cada vez mais desigual, excludente e insustentavel. Para reverter esse cendrio,
seria necessario que os custos das externalidades negativas fossem internalizados, tornando o
uso do transporte piblico mais vantajoso também do ponto de vista individual.

O estudo oferece, assim, evidéncias de que politicas publicas que equilibrem essa
equagao, como subsidios ao transporte coletivo e taxacdo do transporte individual, sao
essenciais para reverter o desequilibrio atual e promover maior bem-estar coletivo.

3 Metodologia

3.1 Abordagem e tipo

Este artigo fundamenta-se em uma abordagem qualitativa, voltada a andlise critica do
transporte publico como politica publica e direito social. A investigacdo utiliza pesquisa
bibliografica, baseada em livros e artigos cientificos publicados em meios fisicos e digitais,
oriundos de estudos consolidados sobre a tematica. Além disso, incorpora fontes documentais,
como legislacdes, relatorios técnicos de pesquisa, informativos institucionais e notas técnicas.
Marconi e Lakatos (2017)

O método qualitativo, conforme as autoras, preocupa-se com dimensdes da realidade
que nao podem ser reduzidas a nimeros, como significados, motivagdes, valores, crengas,
atitudes e contextos subjetivos. Essa abordagem ¢é particularmente relevante nas Ciéncias
Sociais, onde se busca compreender fendmenos em sua complexidade e profundidade.

Portanto, o presente estudo adota predominantemente uma abordagem qualitativa, de
base bibliografica e documental, com o suporte pontual de dados quantitativos. O contetido se
insere nas areas da administragdo publica, gestdo publica, direito administrativo e politicas
publicas, com foco especifico na governanga, mobilidade urbana e no transporte coletivo.

3.2 Pesquisa bibliografica: transporte individual e transporte publico

A finalidade desta revisdo foi conhecer trabalhos cientificos capazes de dar sustentacio
para este artigo. Assim, por meio das bases de dados elencadas no quadro abaixo, segue o que
foi explorado.
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Quadro 1: Resultado do levantamento bibliografico'

Base Local da Periodo Termos Resultado
busca
Transporte por aplicativo OU transporte
Qa}p ©s Qualquer 2020 a 2025 individual OU ride hailing E transporte Zero
Periddicos campo A
publico
Transporte publico E transporte por 17
. , aplicativo
Oasisbr Titulo 2020 a 2025 Transporte publico E transporte individual 6
Transporte publico E ride hailing 2
Todos os Transporte por aplicativo OR transporte
Scielo P Sem defini¢do | individual OR ride hailing AND transporte Zero
indices 1
publico
Transporte por aplicativo OU transporte
Spell Resumo Sem definigdo individual OU ride hailing E transporte 10
publico
- Transporte publico 338
IPEA Todos Sem definicao Transporte individual motorizado 27

Fonte: Autor (2025).

A partir desta investigacdo, foram selecionados os textos utilizados no referencial
tedrico.

4 Analise dos resultados e Discussoes
4.1 Queda do numero de passageiros do transporte publico

A Pesquisa CNT de Mobilidade Urbana 2024 apresenta um panorama atualizado e
detalhado dos habitos de deslocamento da populacdo brasileira, identificando os principais
fatores que influenciam tanto a utilizagdo quanto a desisténcia do transporte publico. Com base
em entrevistas realizadas em 319 municipios, o levantamento revela que 43% dos usudrios
habituais de onibus urbanos diariamente reduziram ou abandonaram esse meio de transporte
nos ultimos sete anos (CNT, 2024).

Entre os motivos mais citados pelos entrevistados para a redugao estdo: o baixo nivel de
conforto (28,7%), o longo tempo de viagem (20,4%), a falta de flexibilidade do servigo,
especialmente em comparagdo com o transporte por aplicativo (20,7%), e o valor elevado das
tarifas (11,8%) (CNT, 2024).

Esses dados vao ao encontro de Carvalho, Balbim, Pereira e Correia Neto (2023) quando
afirmam que diversos estudos convergem na constatagdo de um aumento expressivo do uso do
transporte individual (que oferecem mais conforto, agilidade, flexibilidade) em detrimento do
transporte publico coletivo no Brasil nas ultimas décadas. Os autores destacam o crescimento
acelerado da frota de automoveis e motocicletas, enquanto o transporte publico vem registrando
significativa perda de demanda, estimada em mais de 30% no mesmo periodo.

Por isso, historicamente, o sistema sempre buscou controlar esses fatores por meio de
regulamentag¢do, como € o caso da limitacao do niumero de taxis por municipio, justamente para
preservar o transporte publico e evitar a saturacdo viaria. Da mesma forma, servigos alternativos
nao regulamentados, como vans ou lotag¢des, foram restringidos por ndo oferecerem garantias
ao usudrio nem contribuirem com a sustentabilidade do sistema. Essas regras refletem o
reconhecimento de que a concorréncia desregulada pode enfraquecer o transporte publico
regular.

Exemplos como o “Frescdo”, no Rio de Janeiro, 6nibus com padrao rodoviario operando
linhas urbanas a precos mais altos, mostram que ha possibilidades de atender & demanda por
mais conforto, desde que haja disposicao para tarifas mais elevadas. Esses servigos sao mais
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acessiveis do que o transporte individual por aplicativo, especialmente em trajetos de longa
distancia.

A relagdo entre tarifa, conforto e modelo de transporte revela a necessidade de escolhas
publicas: 6nibus mais confortaveis tendem a ser mais caros, enquanto alternativas individuais
mais baratas podem gerar externalidades sobre a mobilidade urbana, como congestionamento e
aumento de emissdes. (Carvalho, 2024) A solugdo perfeita ¢ improvavel; o desafio esta em
encontrar o equilibrio adequado entre custo, acesso e eficiéncia.

Nesse contexto, ¢ importante reconhecer que muitos passageiros migram para o
transporte por aplicativo justamente porque encontram nele vantagens que o sistema publico
nao consegue oferecer de forma simultanea: conforto, agilidade e flexibilidade (CNT, 2024).
No entanto, essa migracdo acarreta impactos negativos, como a queda de arrecadacdo ¢ a
fragilizacao do transporte coletivo (Carvalho, 2024).

O transporte publico ndo consegue oferecer, simultaneamente, conforto com tarifas
modicas, tempo de viagem reduzido e flexibilidade a menos que haja politicas publicas
consistentes nesse sentido (Carvalho, 2024). Ainda assim, cumpre um papel social fundamental
(que o transporte individual por aplicativo ndo desempenha): transporta gratuidades (idosos,
estudantes e outros), mantém tarifas estdveis, ndo cancela viagens, assume responsabilidade
pelos atos dos seus empregados, ¢ ambientalmente mais sustentavel e essencial para a
mobilidade urbana. Além disso, ¢ universal, atendendo também pessoas com deficiéncia. Ou
seja, vai ao encontro do preconizado pela Agenda 2020 — ONU, diametralmente no sentido
oposto no que concerne ao papel social, esta o transporte individual por aplicativo.

A andlise dos dados sobre os meios de transporte utilizados indica uma migragao das
viagens coletivas para modais individuais. Parte dos deslocamentos que antes era feita por
onibus passou a ser realizada principalmente por automodveis e motocicletas particulares, além
dos servigos de transporte por aplicativo. Quase 80% dos que substituiram o 6nibus o fizeram
por transporte motorizado individual (CNT, 2024). A preferéncia crescente por viagens
individualizadas tem um efeito corrosivo sobre o sistema coletivo, pois reduz o nimero de
passageiros e, consequentemente, a arrecadacdo que sustenta financeiramente sua operagao
(Carvalho et al, 2023).

CNT (2024) também indica que 21,2% da populagdo pesquisada voltaria a utilizar
onibus se as tarifas fossem mais acessiveis, o que evidencia a importancia da politica tarifaria
como instrumento de recuperagdao da demanda.

Estes dados confirmam a ideia de que o transporte coletivo, embora juridicamente
protegido, encontra-se em posicao fragil diante da concorréncia pouco regulada. Sem subsidios,
com tarifas crescentes e queda de usuarios, o sistema entra em colapso financeiro e operacional
(Carvalho et al 2023).

O 6nus da auséncia dessa politica recai diretamente sobre os mais pobres, que, se ndo
conseguirem acessar o transporte coletivo em condi¢gdes dignas, verdo comprometido seu
direito de ir e vir e, consequentemente, sua cidadania.

4.2 Subsidio e seu papel no equilibrio do sistema

O déficit ou subsidio tarifario pode ser compreendido como a diferenga entre a tarifa de
remunerac¢do, que corresponde ao custo real do servico somado a remuneracdo do operador, e
a tarifa publica cobrada do usuario (Brasil, 2012).

Tarifa de remuneragdo da prestagdo do servigo de transporte publico coletivo € o prego
publico cobrado do usudrio pelos servicos somado a receita oriunda de outras fontes de custeio,
de forma a cobrir todos os reais custos do servi¢o prestado ao usudrio por operador publico ou
privado, além da remuneragao do prestador. (Brasil, 2012).

Nos tultimos anos, o subsidio tornou-se ainda mais essencial diante do crescimento
expressivo do transporte por aplicativo, que se expandiu cerca de dez vezes entre 2017 e 2024
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(CNT, 2024). Esse modelo, por operar fora do regime regulado, ndo ¢ submetido as mesmas
exigéncias fiscais, legais e sociais impostas ao transporte coletivo, como a obrigatoriedade de
transportar gratuidades e manter cobertura ampla (NTU, 2018).

Diferentemente de cidades europeias e norte-americanas, onde o subsidio pode
representar entre 40% e 70% da tarifa (Carvalho, 2013; Mota, 2013), no Brasil o debate sobre
subsidios ganhou for¢a apenas a partir da pandemia de COVID-19.

O subsidio ao transporte publico ¢ um instrumento de politica publica utilizado para
assegurar a viabilidade econdmica do servigo e garantir a modicidade tarifaria ao usuério. Trata-
se de um aporte financeiro realizado pelo poder publico, seja municipal, estadual ou federal,
para cobrir parte dos custos operacionais do sistema, evitando que esses custos sejam
integralmente repassados a tarifa paga pelos passageiros. (Brasil 2012)

O modelo tradicional de financiamento do transporte coletivo no Brasil baseia-se,
majoritariamente, na arrecadacao tarifaria, quando o sistema ¢é sustentado exclusivamente pelos
usudrios pagantes. Em um cenario de queda acentuada na demanda, como o que vem sendo
observado na ultima década, essa l6gica torna-se insustentavel.

O financiamento exclusivo por tarifa pode gerar distor¢des, como o subsidio cruzado
entre passageiros, em que 0s usuarios pagantes acabam arcando com os custos de gratuidades
concedidas a outros grupos. Essa distor¢ao se torna ainda mais problemética quando pessoas de
baixa renda, mais dependentes do transporte publico, subsidiam beneficios tarifarios
concedidos a individuos de maior poder aquisitivo, como estudantes ou idosos de alta renda.

Na auséncia de fontes extra tarifarias de financiamento, esses beneficios sdo custeados
integralmente pela propria arrecadagao tarifaria, o que implica que o valor pago pelos usuarios
integrais € parcialmente utilizado para cobrir os custos daqueles que ndo pagam ou recebem
descontos (Carvalho, 2013).

O subsidio rompe com essa logica perversa ao distribuir parte do dnus do financiamento
do sistema entre todos os contribuintes, reconhecendo que o transporte publico gera beneficios
coletivos, mesmo para quem nao o utiliza diretamente. A reducao da poluicao, a diminuigao
dos congestionamentos, a inclusdo social e a dinamizacao da economia local sdo externalidades
positivas do transporte coletivo que justificam o seu custeio publico.

Em Juiz de Fora/MG, por exemplo, em 2024, 29,4% dos passageiros de dnibus tinham
direito a gratuidade. (Brum, 2025). Isto significa que se o poder publico pagar a tarifa referente
as gratuidades, o passageiro pagaria uma tarifa quase 30% menor. Numa analogia, € como se o
cliente do restaurante popular perguntasse o prego da refeicao e o atendente dissesse: custaria
R$ 2,00, mas como vocé custeia algumas gratuidades definidas em lei (30%), a refei¢do é R$
2,60 para vocé pagante.

Pesquisas indicam que, em cidades onde o transporte coletivo ¢ integralmente
subsidiado, como em Caucaia (CE), Marica (RJ) e Sao Caetano do Sul (SP), houve um aumento
significativo da demanda, chegando a mais de 300% em alguns casos (NTU, 2024). Essas
experiéncias reforcam que o subsidio € capaz nao apenas de manter o sistema, mas de expandi-
lo e democratizar ainda mais seu acesso.

Por outro lado, nos municipios em que ndo ha qualquer subsidio, os efeitos sdo opostos:
aumento continuo de tarifas, redu¢cdo do nimero de passageiros, corte de linhas como forma de
redugdo de custos (Carvalho, 2013).

O subsidio deve ser compreendido como um investimento publico em mobilidade e
inclusdo social, e ndo como um gasto. Além de garantir o acesso a direitos como educacao,
saude e trabalho, ele promove externalidades positivas como redugdo da polui¢cdo, melhora da
fluidez urbana e estimulo a economia local.

Por fim, ¢ importante observar que a auséncia de regulacdo e de subsidio cria um
ambiente de concorréncia desigual com os aplicativos de transporte. Enquanto o transporte
coletivo publico precisa cumprir uma série de exigéncias legais, fiscais e operacionais, as
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plataformas privadas beneficiam-se do ecossistema sem oferecer contrapartida proporcional.
Essa assimetria desvia recursos do sistema regulado e transfere renda publica e privada para
modelos de negocio baseados em precarizacao do trabalho e exploragdo da informalidade.

Portanto, a implementagao de uma politica de subsidios ¢ necessaria e urgente para
garantir a continuidade do servico publico de transporte coletivo, promover justi¢a fiscal e
impedir que o direito constitucional a mobilidade urbana se torne invidvel por razdes
financeiras.

4.3 A assimetria presente no transporte individual e no transporte ride-hailing

A Confederagao Nacional do Transporte (CNT, 2024) identificou diversas causas para
a diminui¢do do uso do transporte publico nos ultimos anos. Entre elas, destacam-se fatores
como a dinamica urbana, o desenvolvimento tecnologico, a pandemia de COVID-19, o
adensamento das areas urbanizadas, a posse de veiculos particulares e o surgimento de
plataformas de transporte por aplicativo.

Quando se analisa as causas passiveis de intervengdo, nota-se que politicas publicas
poderiam ter priorizado, por exemplo, a aquisi¢ao de veiculos de transporte coletivo, em vez de
programas de incentivo a compra de carros de passeio. Dados indicam que o niimero de veiculos
particulares no Brasil saltou de 80 para 120 milhdes entre 2013 e 2023, agravando o problema
da mobilidade urbana (CNN, 2023; Pereira, Herszenhut, Saraiva e Farber, 2023).

Vale lembrar do rodizio de placas em S3o Paulo e dos pedéagios urbanos que estdo
surgindo em vérias cidades do mundo. Paris, por exemplo, limitou o acesso a areas centrais
(Bertaud, 2025).

Carvalho (2024) alerta que, na auséncia de politicas que aumentem os custos ou
reduzam os beneficios do transporte individual (TI), o transporte publico urbano (TPU) corre o
risco de desaparecer ou se restringir a uma demanda cativa, composta por usuarios gratuitos e
pessoas sem condigdes financeiras de migrar para o TI. Diante de um modelo de custeio baseado
exclusivamente na arrecadagao tarifaria, os sistemas tendem a entrar em processo continuo de
degradacao.

Neste mesmo sentido, a ascensdo dos aplicativos de transporte individual alterou a
dindmica da mobilidade urbana onde esta presente. Embora sejam frequentemente celebrados
como inovagdes tecnoldgicas que aumentam a flexibilidade e o acesso ao transporte, ¢
necessario analisar com profundidade seus efeitos estruturais, especialmente sobre os sistemas
publicos de transporte coletivo.

Um dos principais efeitos negativos dos aplicativos € a erosdo da base de usuarios
pagantes do transporte publico. A ldgica de funcionamento desses servigos os torna
especialmente atrativos para viagens de curta e média distancia, que tradicionalmente compdem
o grosso da demanda dos 6nibus urbanos. Ao capturar essa parcela da populacao, os aplicativos
reduzem a arrecadacdo do sistema coletivo, comprometendo seu equilibrio econdmico-
financeiro.

Diversos estudos apontam a baixa atratividade do transporte publico urbano (TPU)
frente ao transporte individual (TI) no Brasil, além dos elevados custos das externalidades
associadas ao uso de modos motorizados particulares. Segundo os autores, o que falta no pais
sdo politicas eficazes que onerem o uso do TI e aumentem a atratividade do TPU, promovendo
uma mudanga do equilibrio de Nash para uma condi¢do de Pareto, em que o uso de modais
mais sustentaveis proporcione maior bem-estar individual e coletivo (Carvalho, 2024).

De acordo com Pereira et al (2023), embora os servigos de ride-hailing possam ampliar
significativamente a acessibilidade urbana, tanto em viagens curtas realizadas isoladamente
quanto em viagens mais longas integradas ao transporte publico, os altos custos tarifarios
restringem esses beneficios principalmente as populagdes de maior renda. Para que a integragao
entre transporte sob demanda e transporte publico seja efetiva para os grupos de baixa renda, €
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essencial a implementacgdo de subsidios ou descontos que mitiguem as barreiras financeiras. O
estudo também destaca que a consideracao dos trade-offs entre tempo de viagem e custo
monetario pode impactar fortemente as analises de acessibilidade e equidade urbana, e que esses
fatores devem ser incorporados em pesquisas futuras.

Em 2019, uma vez que numero de veiculos em Nova lorque havia dado um vertiginoso
salto entre 2015 e 2018, passando de 12,6 mil para 80 mil — NTU (2019), para equilibrar a
situacdo, enquanto estudava os impactos no transporte publico, a prefeitura decidiu, limitar o
numero de licengas para motoristas de servigos de transporte por aplicativo durante um ano e
estabeleceu um salario-minimo para os motoristas de aplicativo. Ou seja, medidas legais e
fiscais alteram o cenario.

No Brasil, enquanto os servigos publicos operam sob estrita regulagdo, com exigéncias
legais em relagdo a seguranca, acessibilidade, gratuidade, vinculo empregaticio dos
trabalhadores, respeito as normas trabalhistas e pagamento de tributos, os aplicativos atuam em
um cenario regulatorio lacunar.

Isso permite que operem com custos significativamente menores, o que leva a uma
distor¢dao de mercado. Nao seria exagero afirmar que, se os aplicativos operassem no Brasil sob
0s mesmos encargos, obrigacdes trabalhistas, fiscais e se transportassem as gratuidades em
situacdo similar as concessionarias de transporte coletivo, o custo de suas corridas seria bem
mais elevado; e em igual medida, se o transporte coletivo gozasse dos mesmos privilégios, suas
tarifas seriam bem mais moddicas a julgar pela elevada carga tributaria brasileira, encargos e
direitos trabalhistas que devem ser observados e das fungdes sociais ao transportar as pessoas
com direito a beneficio, que € outra questao relevante, a auséncia de responsabilidade social.

Os aplicativos ndo transportam gratuidades, como pessoas idosas, estudantes e
passageiros pessoas com deficiéncia (PCD), via de regra, cujo direito ¢ garantido por lei no
transporte coletivo, além da previsdo na Agenda 2030 (ODS 11.2).

O transporte publico é um servigo essencial, com regras regidas pelo poder publico e
compromisso com a modicidade tarifaria (preco acessivel), universalidade e continuidade da
prestagdo, de forma que todos sejam contemplados, sem interrupgdes. J4 o transporte por
aplicativo ndo carrega a mesma responsabilidade, ndo atende as pessoas com direito a
gratuidades, nem as pessoas com deficiéncia e nem os mais pobres, que nao t€m recursos para
utilizar Uber e afins NTU (2018).

Além disso, ndo ha garantia por parte dos aplicativos de regularidade, pontualidade ou
cobertura territorial ampla. Viagens podem ser canceladas, tarifas podem variar conforme a
demanda (pratica conhecida como tarifa dindmica), e regides periféricas podem ser
negligenciadas por falta de atratividade econdmica para os motoristas ou seguranga, cabendo
aos Onibus mais essa obrigacdo, mesmo vazios, onerando o sistema.

Ha ainda sérias preocupacdes quanto a seguranga do servigo prestado. Nao hé controle
publico efetivo sobre a jornada de trabalho dos motoristas de aplicativo, tampouco sobre suas
condi¢des fisicas ou psicologicas. A auséncia de fiscalizagdo cria riscos reais aos usudrios e a
propria coletividade, especialmente em horarios noturnos ou em trajetos de maior
vulnerabilidade social. Campo bastante regulado para as empresas regulares, saude,
treinamento e encargos trabalhistas, incluindo atualmente a NBR 1 - Gestdo de riscos
psicossociais nas empresas brasileiras.

A loégica puramente mercantil, camuflada de disrupcao, do transporte por aplicativo
também contribui para o agravamento do transito urbano e da polui¢do. Ao invés de reduzir o
numero de veiculos em circulagdo, a popularizacao dos aplicativos tem levado a um aumento
da frota circulante nas cidades, inclusive com motoristas rodando sem passageiro em busca de
novas corridas, o chamado "deslocamento fantasma". Isso impacta negativamente a fluidez do
transito, eleva as emissdes de gases de efeito estufa e aumenta o desgaste da infraestrutura
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urbana. Tanto que Londres (7ransportation for London, s.d.), 15 Libras, e Nova lorque
(Oliviere, 2025), 9 ddlares, estipularam pedagios urbanos.

Segundo reportagem do E/ Pais (2014), diversas capitais europeias, como as da Italia,
Alemanha, Franga e Reino Unido, vém adotando ha décadas politicas para restringir o transito
de veiculos em suas areas centrais, com o objetivo de torna-las mais acessiveis aos pedestres,
reduzir a polui¢do e melhorar a qualidade de vida urbana.

Segundo a NTU (2018), diversos paises tém adotado posturas restritivas ou proibitivas
em relagdo a atuagdo de servigos como o Uber. Enquanto na Suécia o tema ainda esta em debate
com foco nas implicagdes trabalhistas, em na¢des como Finlandia, Polonia, Republica Tcheca,
Estonia e Litudnia a operagdo ¢ totalmente proibida. Outros paises, como Bulgaria, Hungria,
Dinamarca e Australia, consideram o servico ilegal, geralmente por entenderem que representa
concorréncia desleal ao setor de taxis. Ja em lugares que permitem a operagao, como Alemanha,
Portugal, Italia, Hong Kong e Franga, ha exigéncias regulatorias mais severas. Um caso
marcante ocorreu em Londres, onde a licenga da Uber foi suspensa em 2017 por falhas na
transparéncia de softwares ¢ nos mecanismos de seguranca. A autorizagdo foi restabelecida
apenas em 2018, por um periodo mais curto, com a exigéncia de relatorios perioddicos e
auditorias independentes.

De acordo com Avelleda (2025), a qualidade de vida nas cidades estd intimamente
ligada ao tempo, custo e modo como as pessoas se deslocam, o que demanda investimentos em
transporte publico e em modais ativos. Ele ressalta que aplicativos de mobilidade sdo eficientes
quando substituem o uso do carro particular, mas tornam-se prejudiciais quando passam a
concorrer com o transporte coletivo, pois reduzem sua demanda, comprometem a arrecadagdo
e enfraquecem a capacidade de investimento no sistema.

Fica cada vez mais latente os aspectos e consequéncias relativas as escolhas que os
gestores publicos brasileiros estdo fazendo, que devem ser consequentes e técnicas.

No aspecto fiscal, é necessario destacar que as grandes plataformas retém parte
significativa dos valores arrecadados e como ndo héa regulamentagdo neste sentido, além de
drenarem receita do transporte publico, os aplicativos ndo contribuem de forma proporcional
com os cofres publicos, criando um cendrio de renuncia fiscal tdcita, especialmente nos
inimeros municipios que ndo regulamentaram minimamente a atividade.

Todos esses efeitos configuram negativamente uma atividade que afeta a
sustentabilidade do transporte coletivo. O modelo atual incentiva uma competi¢do ruinosa, na
qual o setor publico perde recursos e capacidade de investimento, enquanto o setor privado se
beneficia de uma estrutura de custos desonerada e de um marco regulatorio permissivo. E no
final, para mitigar os impactos dessa rela¢do perversa, o mesmo Ente que ndo regulamentou
minimamente a atividade e que, por isso mesmo, renunciou a receitas, fara investimentos para
ndo permitir o colapso de seu transporte publico.

Os efeitos parecem ndo se limitar ao setor de transporte. Segundo Tafner (2025), “A
contribuicdo exclusivamente sobre as relagdes de trabalho formais nao sera suficiente.”
Referindo-se ao risco de degradagdo da previdéncia brasileira. Uma discussdo abrangente. A
Uber, por exemplo, foi condenada:

Sao Paulo — A empresa Uber foi condenada a reconhecer o vinculo empregaticio de
todos os motoristas do aplicativo e a registrar a carteira de trabalho dos profissionais
na condigdo de empregados, sob pena de multa de R$10 mil para cada trabalhador ndo
registrado. A sentenca da 4* Vara do Trabalho de Sdo Paulo condenou a plataforma
digital em R$1 bilhdo por danos morais coletivos. A decisdo, de abrangéncia nacional,
¢ resultante de acdo civil publica ajuizada pelo Ministério Publico do Trabalho em
S&o Paulo (MPT-SP).
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Posteriormente essa sentenca foi anulada no julgamento do recurso da Uber. Mas a
discussao a respeito do tema continua. Em outra a¢ao, um desembargador, ao julgar uma agao
de um tinico motorista, condenou a Uber a pagar a indenizac¢ao de 1 milhdo de reais por dumping
social, que segundo a decisdo, ¢ a “pratica reiterada pela empresa do descumprimento dos
direitos trabalhistas e da dignidade humana do trabalhador, visando obter redu¢ao significativa
dos custos de producao, resultando em concorréncia desleal” (Giovanaz, 2021).

O desembargador ainda ensina: “nessa relagdo, embora a luta entre capital e trabalho
esteja mascarada pela tecnologia, o algoritmo faz as vezes do empregador”. O que faz todo
sentido. Nao houvesse um empregador, seria um transporte clandestino, posto que se os taxis
possuem regramento desde sempre, a diferenca ndo pode residir apenas na forma de
acionamento. Nao parece ser relevante se os taxis sdo acionados por sinal ou telefone e os
veiculos por aplicativo, por um software. Tanto que agora sdo inumeras empresas com
softwares similares, at¢ mesmo os proprios taxis. Ou seja, ndo € porque houve a inovagao na
forma de acionamento e acompanhamento, que se pode descumprir as regras trabalhistas e
fiscais no Brasil.

Carelli apud (NTU, 2018), procurador do Ministério Publico do Trabalho (RJ) e
professor de Direito do Trabalho da UFRJ, pronunciando-se sobre as praticas predatorias da
Uber, criticou ndo apenas os métodos da companhia diante do mercado e de seus trabalhadores,
mas também a omissdo do poder publico. “Uber ndo ¢ um aplicativo, ¢ uma empresa, que se
defende dizendo que ¢ uma empresa de tecnologia, e tenta convencer a todos de que os

Tanto que a referéncia usada coloquialmente para aqueles profissionais é: motorista de
aplicativo. Motorista, que deve respeitar a lei dos motoristas, como jornada de trabalho, tempo
de intervalo, descanso entre jornadas, exames médicos, toxicoldgicos, requisitos minimos para
exercer a profissao, enfim o previsto na lei dos motoristas.

O caso do transporte por aplicativos estd sob apreciacdo do Supremo Tribunal Federal
no momento ' e os valores indexados como indeniza¢do ddo o tom da relevancia do tema.

Os dados apresentados ao longo desta subsecdo parecem reforcar as criticas feitas por
Morgan (2011) as praticas de multinacionais atuantes em paises em desenvolvimento. Segundo
o autor, essas corporagdes frequentemente operam de maneira predatoria, apropriando-se de
riquezas locais sob o pretexto de promoverem investimentos e inovagdes tecnologicas.
Entretanto, ¢ comum que tais agdes resultem na evasdo de capital, no controle estrangeiro da
tecnologia introduzida e em mecanismos que mascaram lucros para evitar tributos. Além disso,
essas empresas tendem a exercer grande influéncia politica para garantir concessoes especiais,
ao mesmo tempo em que impdem condigdes de trabalho precarizadas as populacdes locais.

Portanto, o Estado brasileiro precisa reconhecer os efeitos negativos da expansao nao
regulada dos aplicativos de transporte e exercer sua funcao de governanca publica ao atuar
proativamente para reequilibrar o sistema. Isso poderia ocorrer por meio da formulacdo de
normas que assegurem isonomia regulatoria, justica fiscal e prote¢do ao interesse coletivo, bem
como pela implementagdo de agdes concretas para viabilizar e fortalecer o transporte publico
(Carvalho, 2024).

No entanto, conforme revela o Relatorio do Grupo de Trabalho (GT Agenda 2030), as
metas 11.2 e 11.3 apresentaram progresso insuficiente em 2023, apds trés anos consecutivos de
retrocesso. A proposta de implanta¢do da tarifa zero pouco avangou na Camara, e o Poder
Executivo também nao tem demonstrado prioridade em relagdo a essa pauta.

4.4 Acoes de governanca

A adog¢do de um marco regulatorio para o transporte individual por aplicativo ¢ medida
urgente e indispensavel a protecao do sistema de transporte coletivo regular. Os dados e analises
apresentados ao longo deste trabalho indicam que a auséncia de regulamentagdo ou sua
aplicacdo de forma frouxa tem promovido distor¢des no funcionamento do sistema publico,
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intensificado a concorréncia predatoria e comprometido o equilibrio econdmico-financeiro das
concessoes de transporte coletivo.

Para mitigar esses efeitos e garantir que os aplicativos operem dentro de uma logica de
complementaridade e ndo de substitui¢do ao transporte publico, torna-se necessario estabelecer
diretrizes claras que assegurem a isonomia regulatéria, o equilibrio fiscal e o respeito a fungao
social da mobilidade urbana.

Dentre as medidas consideradas essenciais para essa regulacao, destaca-se a necessidade
de regras sobre horarios e funcionamento. Limitagdes quanto a operacao dos aplicativos em
horarios de pico podem preservar a prioridade operacional do transporte coletivo e evitar o
agravamento dos congestionamentos (NTU, 2018). Além disso, a defini¢ao de limites quanto a
idade da frota e a quantidade de veiculos cadastrados, com base na densidade populacional e na
capacidade da malha viaria, ¢ uma estratégia para conter a superlotagao de carros € motos nas
cidades e preservar a fluidez do transito.

A tributagdo dos servigos oferecidos por aplicativos deve estar em consonancia com a
carga tributaria enfrentada pelas empresas do setor de transporte tradicional, contribuindo com
receitas publicas e compensando os custos sociais e de infraestrutura que a atividade gera. Um
exemplo seria a institui¢ao de fundos municipais de mobilidade sustentados por taxas incidentes
sobre cada corrida (NTU, 2018). Também se faz necessaria a exigéncia de mecanismos de
transparéncia por parte das plataformas, como a divulgacdo de dados publicos sobre viagens
realizadas, valores arrecadados, quilometragem percorrida e tempo médio de deslocamento, o
que possibilita tanto o monitoramento regulatorio quanto o planejamento urbano baseado em
evidéncias.

No que se refere aos condutores, ¢ imprescindivel que se exija a comprovagdo de
antecedentes criminais, exames médicos regulares (inclusive toxicoldgicos) e participagdo em
cursos obrigatorios de formagao, a semelhanca do que ja € exigido para motoristas de transporte
coletivo. E igualmente necessario que as autoridades fiscalizem o cumprimento do requisito
legal de inclusdo da observacdao “EAR” (Exercicio de Atividade Remunerada) na Carteira
Nacional de Habilitacdo dos condutores (NTU, 2018).

Ademais, devem ser combatidas praticas ilegais, como a realiza¢do de viagens com
multiplos passageiros mediante cobranca individual ou com rotas pré-definidas que reproduzam
o modelo do transporte coletivo. Tais condutas configuram concorréncia desleal com o
transporte publico e, quando identificadas, devem acarretar sangdes rigorosas, como a
suspensdo ou cassacao do cadastro na plataforma (NTU, 2018).

Outro ponto relevante diz respeito a contribuigao das plataformas para o financiamento
das gratuidades legais, como as garantidas a idosos, pessoas com deficiéncia e estudantes. Sem
essa compensacao, o custo recai integralmente sobre o sistema publico, gerando desequilibrios
que comprometem sua sustentabilidade. Além disso, o cumprimento das normas trabalhistas
deve ser garantido, assegurando a limitacao da jornada dos motoristas, os intervalos adequados
entre turnos de trabalho e a exigéncia de exames médicos periddicos, com vistas a garantir a
seguranca viaria ¢ a integridade dos profissionais.

Também ¢ fundamental priorizar politicas de mobilidade que fortalecam o transporte
coletivo, como a implementacao e preservacao de corredores exclusivos para dnibus, uma vez
que a agilidade do deslocamento ¢ um fator decisivo para os usudrios, conforme evidenciado
na pesquisa CNT (2024). Por fim, considera-se adequada a aplicacao de pedagios urbanos sobre
veiculos de aplicativo, especialmente em dareas centrais, com a destinacdo dos recursos
arrecadados para fundos de compensacao de impactos negativos causados pelo excesso de
veiculos individuais. Essa politica, ao desestimular o uso do transporte particular nas regides
mais criticas, favorece tanto a sustentabilidade ambiental quanto a eficiéncia da mobilidade
urbana como um todo.

Essas diretrizes, além de alinhadas ao interesse publico, sio compativeis com o principio
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da isonomia regulatéria e com a fun¢ao social da mobilidade urbana. A auséncia de tais medidas
tende a estimular a precarizagado, a evasao tarifaria e a retirada de recursos fundamentais para a
manuten¢do do sistema publico. Sua implementagdo ¢, portanto, imprescindivel para a
reconstru¢do de um modelo de transporte urbano justo, eficiente e sustentavel.

Além de medidas voltadas ao transporte ride-hailing, a CNT (2024) destaca a urgéncia
de agdes coordenadas entre os setores publico e privado para superar os obstaculos que
comprometem a mobilidade urbana no Brasil. Segundo a entidade, ¢ fundamental reverter a
tendéncia de queda na demanda por transporte coletivo, garantindo a sustentabilidade
econdmica das empresas operadoras e a continuidade desse servico essencial. Isso requer a
ampliacao de investimentos, foco na melhoria da qualidade e conforto, reducao do tempo de
viagem, racionaliza¢do das redes, priorizagdo dos transportes coletivos no sistema viario, além
do fortalecimento da governanga, da capacitacdo técnica e da inclusdo das populagdes de baixa
renda.

Pereira et al. (2021) apontam que a reconfiguracdo do modelo de financiamento do
transporte publico no Brasil deve considerar medidas como a cobranga pelo uso do espago
urbano a exemplo de taxas de estacionamento ou pedagios urbanos com os valores arrecadados
revertidos para o subsidio de tarifas e investimentos em infraestrutura de transporte publico e
modos ativos. Outra proposta envolve direcionar ao sistema parte dos tributos incidentes sobre
a producdo, comercializacdo e posse de veiculos motorizados individuais. Essas estratégias,
combinadas a integragdo tarifaria, podem contribuir para a redugdo do comprometimento da
renda das familias com transporte, especialmente entre os mais pobres. Nesse sentido, politicas
tarifarias inclusivas tém o potencial de conter o ciclo de degradacdo da mobilidade urbana no
pais e promover maior justi¢a social.

Somente com todas essas medidas as diretrizes da politica nacional de mobilidade
urbana serdo cumpridas, impedindo o colapso do transporte publico urbano.

5 Consideracoes finais

Este artigo analisou os efeitos da perda de prioridade do transporte publico coletivo,
especialmente por Onibus, diante da expansdo acelerada do transporte individual e por
aplicativo nas cidades brasileiras. Fundamentado em arcabougo juridico, pesquisas técnicas e
dados empiricos recentes, demonstrou-se que o sistema coletivo enfrenta um ciclo estrutural de
declinio, alimentado por fatores economicos, regulatorios e de governanca.

Embora juridicamente reconhecido como direito social e prioridade da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, o transporte publico tem sido negligenciado por decisdes publicas que
favorecem, direta ou indiretamente, o transporte individual motorizado. A auséncia de subsidios
adequados, a competicdo desregulada com plataformas digitais, a retracdo da demanda e a
precarizagdo da qualidade do servigo tém comprometido sua sustentabilidade, especialmente
nos municipios que ndo aportam recursos extras para custeio.

Os dados revelam uma migragao crescente dos usudrios para alternativas mais flexiveis,
porém mais caras € menos inclusivas, como o ride-hailing. Tais plataformas operam sob logica
de mercado e escapam de muitas obrigacdes legais e sociais impostas ao sistema publico,
produzindo um ambiente de concorréncia assimétrica que desestrutura o modelo coletivo. Os
mais prejudicados sdo os grupos vulneraveis, para os quais o transporte coletivo € a inica forma
de acesso a cidade, aos direitos e as oportunidades.

A andlise também evidenciou que a falta de governanga publica robusta — expressa na
ndo regulagdo dos aplicativos, na renuncia fiscal tacita, na desarticulagdo das politicas tarifarias
e na auséncia de investimentos — representa um fator-chave para o agravamento do quadro. O
colapso do transporte coletivo, se consumado, gerara impactos sociais, ambientais e
econdmicos de grandes proporgdes, inviabilizando os compromissos assumidos pelo Brasil com
a Agenda 2030 e os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel.
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Para reverter essa trajetdria, torna-se urgente a implementagdo de um novo pacto de
mobilidade urbana, baseado em principios de equidade, justi¢a fiscal, sustentabilidade
ambiental e fun¢do social do transporte. Isso inclui a regulagdo firme do transporte por
aplicativo; a revisao dos modelos de financiamento com amplia¢ao dos subsidios publicos; a
cobranca de externalidades do transporte individual; e o fortalecimento institucional da
governanga urbana.

O transporte coletivo, para além de sua fun¢do logistica, representa um elo vital para o
exercicio da cidadania e para a constru¢do de cidades mais justas e democraticas. Sua
preservagdo e fortalecimento exigem acdo politica imediata e comprometida, sob pena de o
direito a mobilidade urbana transformar-se em um privilégio de poucos, em detrimento do bem-
estar coletivo e do interesse publico.
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