MOBILIDADE URBANA, INIQUIDADE E POLITICAS SOCIAIS

Alexandre de Avila Gomide*

1 Introducdo

Sabe-se que o Brasil ¢ um pais desigual e que essa iniqiiidade nio é apenas de renda e
oportunidades, mas também de acesso aos servigos publicos essenciais. Nos transportes
urbanos isso nao poderia ser diferente.

Nos dltimos anos, a divulgacio de estudos e pesquisas a respeito das condigoes
de mobilidade urbana das populagbes de baixa renda e da iniqiiidade no acesso aos
servigos de transporte coletivo nas grandes cidades introduziu o tema nas discussoes
das politicas publicas (vide Gomide, 2003; Itrans, 2004). Este artigo tem como objetivos
sumarizar as principais conclusdes desses estudos, problematizar o atual modelo da
prestagio dos servigos de transporte coletivo adotado nas cidades brasileiras, bem
como apresentar algumas questoes para a formulagio de programas e a¢des governa-
mentais, principalmente no dmbito local. Espera-se, de tal modo, que as questdes
levantadas neste artigo possam contribuir de alguma maneira para o aprimoramento
das politicas sociais brasileiras, sobretudo de combate & pobreza urbana.

2 Mobilidade urbana e as popula¢des de baixa renda

Os estudos e pesquisas realizados concluiram que as populagbes de baixa renda das
grandes metrdpoles brasileiras' estio sendo privadas do acesso aos servigos de transporte
coletivo, um servigo publico de cardter essencial, conforme a Constitui¢gao Federal de
1988. Tal privagao contribui para a redugao de oportunidades, pois impede essas
popula¢des de acessar os equipamentos e servicos que as cidades oferecem (escolas,
hospitais, lazer, emprego etc.).

Os dados da pesquisa Origem—Destino da Regiao Metropolitana de Sao Paulo
de 2002 ilustram as desigualdades entre o nimero de viagens-dia por pessoa conforme
as faixas de renda (tabela 2). De acordo com essa pesquisa, os nimeros de deslocamentos
per capita dos segmentos da populagio com renda familiar acima de vinte saldrios
minimos chegam a ser o dobro das faixas mais baixas de renda. Observe-se que nas
faixas de renda familiares até trés saldrios minimos mensais predominam as viagens a
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pé. O grifico 3, nesse sentido, mostra as diferengas nos nimeros de deslocamentos
per capita considerando apenas as viagens motorizadas, sendo o nimero de desloca-
mentos motorizados das familias de renda mais alta, cerca de cinco vezes superior as de
menor renda. Tais disparidades sugerem menor acessibilidade urbana® entre os mais
pobres, jd que o raio de alcance fisico dos equipamentos sociais e oportunidades de
trabalho fica restrito  sua capacidade didria de caminhada.

TABELA 2
indices de mobilidades versusfaixas de renda por modo — RMSP, 2002

Faixa de renda* Coletivo Individual A pé Total
até 1M 0,33 0,13 0,89 1,35
de1 a2sM 0,48 0,16 1,00 1,64
de2a3sm 0,56 0,23 0,94 1,72
de3a5sM 0,66 0,42 0,84 1,92
de5a105M 0,78 0,72 0,73 2,23
de 10220 SM 0,70 1,44 0,55 2,69
mais de 20 SM 0,46 2,11 0,46 3,04
Total 0,63 0,71 0,77 2,11

Fonte:CMSP — afericao da pesquisa O/D 2002

TABELA 3

indices de mobilidades versus faixas de renda por coletivo e individual - RMSP, 2002
Faixa de Renda* Coletivo Individual

Até 1 SM 0,33 0,13

Del a2sM 0,48 0,16

De2a3sM 0,56 0,23

De3a5SM 0,66 0,42

De5a105M 0,78 0,72

De 10220 SM 0,70 1,44

Mais de 20 SM 0,46 2,1

Total 0,63 0,71

Fonte: CMSP — Afericao da pesquisa O/D 2002

No que concerne as diferencas nos nimeros de deslocamentos per capita em
detrimento das pessoas pertencentes as familias de baixa renda, dois fatores foram
identificados que convergem para a exclusao do acesso dos mais pobres aos servigos de
transporte coletivo: 7) as altas tarifas dos servigos, incompativeis com os rendimentos
dos segmentos mais pobres; e 77) a inadequagao da oferta dos servigos, principalmente
para as dreas periféricas das cidades.

De acordo com a Secretaria de Acompanhamento Econémico do Ministério da
Fazenda, nos dltimos 10 anos, as tarifas dos dnibus urbanos foram, entre os pregos
administrados, as que mais pressionaram o IPCA (SEAE, 2005) — o que contrasta
com a evolugio da renda média do trabalho no perfodo.’

Sobre a inadequagdo da oferta dos servigos, as pesquisas apontaram as baixas
freqiiéncias (“6nibus que demoram a passar”) e as dificuldades de acesso fisico aos
servigos (“pontos distantes”) nas 4reas periféricas como os principais problemas.

2. A acessibilidade urbana é a facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar fisicamente, a partir de um ponto
especifico na cidade, os destinos desejados (SEMOB, 2005).

3. A renda média do trabalho medida pela PME/IBGE evoluiu negativamente desde 1998, tendéncia so revertida em 2005.
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A privagdo do acesso aos servigos de transporte coletivo e as inadequadas condigoes
de mobilidade urbana* dos mais pobres reforgam o fenomeno da desigualdade de
oportunidades e da segregacao espacial, que excluem socialmente as pessoas que moram
longe dos centros das cidades. Os principais impactos desta situagao sao sentidos sobre
as atividades sociais bdsicas: trabalho, educacio e lazer.

Os estudos mostram que mais da metade da populagao pesquisada tem problemas
para procurar emprego em razao da impossibilidade de arcar com as tarifas dos servigos
("é caro procurar trabalho"), o que contribui para o desemprego por desalento
(ITRANS, 2004). J4 para os que estao empregados, os deslocamentos cotidianos para
os locais de trabalho estdo significando um peso cada vez maior nos exiguos orcamentos
familiares.” Lembre-se que o vale-transporte, o principal mecanismo de subsidio ao
usudrio, ¢é restrito ao trabalhador formal e, por conseguinte, niao beneficia os traba-
lhadores informais de baixa renda e os desempregados.”

Apesar de as escolas de ensino fundamental terem se ampliado significativamente
nos dltimos anos, chegando aonde as popula¢oes mais pobres reside — o que facilita o
acesso a pé das criangas nas periferias —, 0 mesmo nio se pode dizer no ensino médio.
A falta de transporte adequado e a incapacidade de arcar com as tarifas dos servicos se
transformam em obstdculos para os jovens acessarem as escolas, mesmo que existam
vagas disponiveis.

Os deslocamentos para o lazer e visitas aos parentes e amigos também sio preju-
dicados pelos mesmos motivos. Além disso, nos fins de semana a oferta de servigos de
transporte coletivo se reduz significativamente. As atividades de lazer e integragio social
s30 essenciais para o bem-estar das familias, apoiando a rede de solidariedade e ainda
de contatos pessoais, fundamentais para se conseguir uma coloca¢io no mercado de
trabalho. Toda pessoa necessita permanecer integrada a comunidade, para preservar
seu senso de valor. A segregacio espacial, na medida em que impede o desenvolvi-
mento das capacidades humanas e provoca a desigualdade de acesso as oportunidades
entre os grupos sociais, colabora na perpetuagio do circulo vicioso da exclusao social.

No objetivo de contribuir com o debate para o enfrentamento de tais obstdculos,
na segao seguinte caracteriza-se brevemente o atual modelo de prestagao dos servigos
de transporte coletivo nas cidades brasileiras. Depois, discutem-se alguns tépicos com
vistas a contribuir para o aperfeicoamento das politicas nessa drea.

3 Breve caracterizacao do atual modelo de prestacao dos servicos de
transporte coletivo urbano no Brasil

A Constitui¢ao de 1988 definiu a competéncia municipal na organizagio e prestagao
do transporte coletivo. A forma predominante de prestagio dos servigos de 6nibus
urbanos — responsdveis por mais de 90% da demanda total de transporte coletivo no
Brasil — por meio da delegacao 4 iniciativa privada, sob planejamento e gestao de érgaos

4. A mobilidade urbana é definida como a facilidade de deslocamento das pessoas e bens na cidade, tendo em vista a
complexidade das atividades econdmicas e sociais nele desenvolvidas (SEMOB, 2005).

5. Estudo realizado por Andrade (2000), a partir dos microdados da Pesquisa de Orcamento Familiar (POF) do IBGE de
1995/1996, constatou que o transporte urbano é o principal item de despesa das familias de baixa renda com servicos publicos.

6. As pesquisas também constataram que muitas pessoas véem limitadas suas oportunidades de emprego se tiverem de usar
mais de duas tarifas por dia, em decorréncia dos custos do vale-transporte para o empregador.
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municipais especificamente criados para tais fins. Os metrds e trens urbanos, presentes
em determinadas aglomeracdes urbanas, sao prestados por empresas estatais, federais e
estaduais, com exce¢ao do estado do Rio de Janeiro, onde a operagao dos servicos de
trens e metrds foi privatizada.’

No que concerne ao financiamento, nio existem fontes especificas ou um modelo
privilegiado." Comumente, os orgamentos municipais financiam a infra-estrutura vidria,
cujo uso ¢ compartilhado entre 6nibus, automdveis e veiculos de carga, e a operagio ¢ cus-
teada pelas receitas tarifdrias — com excegao dos metr6s e trens, cuja operagao ¢ subsidiada.

Contudo, a amplia¢ao do sistema vidrio para a fluidez dos automdveis, cuja frota
vem crescendo acentuadamente, drena a maior parte dos recursos destinados aos
transportes urbanos em detrimento do transporte coletivo. Esse, por sua vez, convive
com crises ciclicas relacionadas & incompatibilidade entre custos, tarifas e receitas; as
deficiéncias no planejamento e na gestao dos servigos; e as dificuldades de obter prio-
ridade no uso das vias (vide ANTP, 1997). O principal efeito disso tudo ¢ que, enquanto
uma minoria detentora de meios individuais de transporte conta com melhores condigoes
de deslocamentos nas cidades, a maioria que depende do transporte coletivo se vé sem
alternativas, diante de um transporte publico caro e de baixa qualidade.

Esse modelo alimenta também um ciclo vicioso. A oferta inadequada de transporte
coletivo, além de prejudicar a parcela mais pobre da populagdo, estimula o uso do
transporte individual, que aumenta os niveis de polui¢ao e congestionamentos. Estes,
por sua vez, drenam mais recursos para a ampliagio e construgao de vias. O uso ampliado
do automdvel favorece a dispersio das atividades na cidade, espraiando-a, o que dificulta
a acessibilidade urbana por aqueles que dependem do transporte coletivo. Ao mesmo
tempo, a falta de planejamento e controle do uso do solo, que ordene o desenvolvi-
mento das fungdes sociais das cidades, provoca a expansao urbana horizontal — o que
aumenta as distAncias a serem percorridas e os custos da provisao dos servigos para as
dreas periféricas, onde a oferta se torna deficitdria.

Como se percebe, os custos socioeconémicos para a sociedade brasileira de tal
modelo sao inaceitdveis para uma sociedade que se pretende justa e sustentdvel.

4 Temas para politicas publicas

A melhoria da oferta de servigos de transporte coletivo e das condicoes de acessibilidade
urbana da populagio tem papel importante para a efetividade das politicas sociais,
pois elas contribuem para o acesso das pessoas aos equipamentos bdsicos e para a
igualdade de oportunidades (por exemplo, ndo adianta oferecer atendimento de saide
gratuito se uma pessoa nio tem o transporte para chegar ao hospital). Propdem-se,

7. Segundo informagdes do Ministério das Cidades (2004), o cenério nacional dos servicos de transporte coletivo é composto
por 1,6 mil empresas operadoras, das quais 12 sdo metroferrovidrias. Nas 223 cidades com mais de 100 mil habitantes,
circulam cerca de 120 mil 6nibus, transportando 60 milhdes de passageiros por dia. Por sua vez, os sistemas metroviarios e
ferroviarios operam com 2.700 veiculos transportando 5 milhdes de passageiros por dia.

8. A Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econdmico (Cide), incidente sobre a importacdo e a comercializacdo de
combustiveis, configura-se como uma fonte para o financiamento das infra-estruturas de transportes. Segundo a legislacao,
a Unido repassa aos Estados 29% da arrecadacdo total. Desse montante de recursos, 25% s&o destinados aos municipios
para serem aplicados no financiamento de programas de infra-estrutura de transportes. Assim, cerca de 7% dos recursos
totais da Cide sdo pulverizados entre os mais de cinco mil municipios brasileiros, sem uma vinculacdo especifica ao
transporte coletivo.
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nesse sentido, alguns temas a serem considerados para o aperfeigoamento das politicas
nessa drea, principalmente no Ambito local.

4.1 Subsidio ao transporte coletivo

Basicamente, existem duas maneiras de subsidiar o transporte coletivo, & operagao ou
a0 usudrio. O vale-transporte é uma variante da subvengao ao usudrio, financiado pelos
empregadores (pois sio beneficidrios indiretos dos servicos de transporte coletivo).” J4
a subven¢io A operagio pode se dar por diversos modos: pela produgao (com base na
quilometragem produzida, ou ndmero de passageiros transportados), precos dos
insumos (subsidio aos combustiveis, p.ex.), rentncia fiscal, entre outros. Contudo,
todas as maneiras apresentam vantagens e desvantagens.

O subsidio a operagao ¢ criticado pelo fato de atingir a todos indistintamente,
independentemente das faixas de renda dos usudrios. Além disso, vérios estudos o as-
sociaram, onde aplicado, 2 ineficiéncia operacional (CEPAL, 1988). Por outro lado,
os subsidios aos usudrios apresentam custos maiores de implanta¢io, administragio e
controle, e o fato de serem considerados de cardter assistencialista, nao promovendo a
melhoria da oferta dos servigos de transporte coletivo como um todo. Sem entrar no
amago das questdes sobre as vantagens e desvantagens de cada maneira, o fato é que a
escolha de tais op¢des estard condicionada a disponibilidade de recursos. Atualmente,
os governos enfrentam um quadro de ajuste fiscal, o que torna dificil — pelo menos
no curto prazo — a adogao de amplos programas de subsidios ao transporte coletivo,
apesar de imprescindiveis para a melhoria e a universalizagao do acesso desse servico
puiblico essencial."

O vale-transporte, criado por lei federal em 1985, foi uma solugao criativa para lidar
com tais desafios, na medida em que transfere aos empregadores a responsabilidade do
financiamento dos gastos mensais de transporte coletivo de seus empregados que
excederem a 6% de seus saldrios. Mas, como foi visto, o beneficio contempla apenas os
trabalhadores com carteira assinada. Assim, existe a necessidade de expandir o beneficio
do vale-transporte para os trabalhadores de baixa renda do mercado informal e os
desempregados.'' Nesse contexto, uma proposta a ser considerada seria a concessio de
tarifas subsidiadas para esses segmentos utilizando-se do Cadastro Unico'. A opera-
cionalizagao de tal beneficio seria similar ao vale-transporte, com a venda dos bilhetes
subsidiados para o publico-alvo com base em cotas mensais. A implantagao de tal tipo
de programa teria, ainda, o efeito de complementar os programas sociais existentes,
contribuindo para a efetividade de seus resultados.

Esclarece-se que as atuais isengdes e descontos na tarifa do transporte coletivo
para determinados segmentos (idosos, estudantes, pessoas com deficiéncia, carteiros,

9. De acordo com a legislagdo, o empregador tem a obrigacdo de arcar com o valor que exceder a 6% do salario do seu
empregado, em seus gastos mensais com os deslocamentos casa—trabalho—casa por meio do transporte coletivo.

10. Ressalte-se que a operacdo dos trens e metrds é subsidiada no Brasil. O municipio de S&o Paulo também subsidia seus
servicos de onibus urbanos.

11. Os custos de transporte para os empregados domésticos, mesmo do mercado informal de trabalho, geralmente sdo
arcados pelos empregadores.

12. O Cadastramento Unico € um instrumento para identificacio das familias em situacio de pobreza de todos os
municipios brasileiros. Este cadastro permite nortear a implantacdo de politicas publicas voltadas para as familias de baixa
renda. O governo federal, como também os estados e municipios, utilizam o Cadastramento Unico para identificar os
potenciais beneficiarios dos seus programas sociais.
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policiais etc.) s3o financiados por subsidios cruzados. Isso significa que sao os demais
usudrios que financiam tais segmentos. Muitas vezes, isso provoca distor¢oes, pois
acontecem casos em que uma pessoa mais pobre (um desempregado, por exemplo),
quando paga uma tarifa sem descontos, subsidia a tarifa de uma pessoa em melhores
condigdes financeiras (um estudante de classe média, por exemplo). Nio se questiona
aqui o mérito das atuais gratuidades de pagamento ou descontos na tarifa, mas sim a
forma de financiamento destas, que se d4 de forma regressiva.

4.2 Regulacao dos servicos

O aumento das tarifas acima da inflagdo tem vdrias explicagbes. As principais se
encontram na queda da demanda pelos servigos e, especialmente, no aumento dos
custos operacionais. Como se sabe, as tarifas do transporte coletivo nas cidades brasileiras
s3o determinadas pelo custo, ou seja, pela divisdo entre os custos operacionais estimados
pelo poder publico e o nimero de passageiros pagantes transportados.

E certo que o aumento significativo do prego de alguns insumos nos tltimos
anos, como o prego do dleo diesel (vide Seae, 2005), pressionou os custos operacionais,
contribuindo para a elevagio real das tarifas. No entanto, existem fatores de cardter
estrutural que afetam negativamente os custos. Um deles é a md administragio das
redes, implicando a nao-integragao entre os diferentes servigos de transporte coletivo
(0nibus e metrds ou Onibus e dnibus, p.ex.), provocando sobreposi¢oes de linhas que
oneram, sobretudo, a quilometragem produzida e a frota de veiculos utilizada. Isso
acontece, principalmente, nas dreas urbanas conurbadas, onde cada municipio tem o
seu servigo de transporte coletivo."

Outro fator ¢ 0 modelo de remuneragao adotado, que se baseia na fixagao das tarifas
com base nos custos (modelo de "cost-plus"). Esse modelo hd muito ¢ criticado por
nao estimular a eficiéncia (vide Gomide, 1998). Assim, hd a necessidade de se introduzir
novos mecanismos de fixa¢ao e reajustes de tarifas, a partir de metodologias transparentes
e tecnicamente melhor fundamentadas, para incentivar ganhos de eficiéncia e repartigao
dos ganhos de produtividade decorrentes com os usudrios.

Outro aspecto que vale a pena ser destacado é a auséncia de mecanismos compe-
titividade dentro do quadro de delegagao dos servigos a iniciativa privada — a maioria
das empresas operadoras de transporte coletivo urbano nunca foi submetida a processos
de concorréncia publica sob critérios de eficiéncia, como recomenda a legislagao de
concessdes de servigos ptblicos em vigor. Isso, sem ddvida, tem impactos nos pregos e
na qualidade dos servicos, pois nio se tem certeza de que s3o as melhores empresas
que detém as atuais delegacoes dos servigos.

No que concerne 2 politica tarifdria, esta pode ser mais bem aproveitada com vistas a
promover o acesso como, por exemplo, a adogao de tarifas com descontos nos hordrios
entre picos, em que os servigos de transporte coletivo operam com capacidade ociosa.
Tais medidas possibilitariam a movimentagao de pessoas atualmente excluidas, como
aquelas que procuram trabalho e que precisam se deslocar na cidade durante o hordrio
comercial.

13. 0 motivo para a regulagdo do transporte coletivo é a necessidade de organizacdo dos servicos em redes Unicas,
coordenadas e integradas, garantindo a eficiéncia requerida na oferta desse servico essencial.
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4.3 Participacao social

O relatério sobre o desenvolvimento mundial de 2004 do Banco Mundial (WORLD
BANK, 2003) indicou que os servicos publicos atendem melhor os mais pobres quando
as comunidades estao no centro da sua prestagao, ou seja: quando os usudrios participam
da especificagio da qualidade, quantidade e avaliagio dos servicos que recebem. A redugio
dos tempos de espera, a melhoria do acesso fisico as redes, o aumento do conforto, entre
outros beneficios, podem ser conseguidos por meio do “empoderamento” dos usudrios
e da promogao da participagio e o controle social.

Descreve-se abaixo a cadeia de relagdes na prestagao dos servigos na forma de um
triangulo (figura 1), no qual cada vértice representa um segmento dessa cadeia (poder
concedente, prestadores e usudrios). Usualmente, a cadeia de relagoes se baseia numa
tnica dire¢ao: do poder condedente, que define e especifica os servigos, para as
empresas que os executam, sob fiscalizagao. Os usudrios, nesse molde, pagam e recebem
os servigos. Nos tltimos anos, tem-se consolidado em algumas cidades brasileiras
interessantes mecanismos de participagdo social no objetivo de ampliar tal fluxo de
relacionamentos, com as comunidades influenciando a definigao das politicas locais
de transporte. As experiéncias bem-sucedidas de conselhos municipais e dos orcamentos
participativos sao exemplos dessa finalidade. No sentido de completar a cadeia de
relagdes, entendem-se como necessdrias a execugio de politicas no sentido da consolidar
também as relagdes entre prestadores e usudrios, conferindo aos dltimos poderes de
especificar e de avaliar os servigos. A adogao de mecanismos de premiagio ou penali-
dade aos prestadores baseadas na avaliagio dos usudrios, dessa maneira, estabeleceria
uma estrutura de incentivos aos prestadores e da responsabilidade desses com relagao
a0s usudrios.

FIGURA 1
Cadeia de relacdes na prestacao dos servicos

Usuéarios de baixa renda

Especificagdo e avaliagéo

3 Formulagdo dos
dos servigos

objetivos e politicas

Operador Poder concedente

Fonte: World Bank (adaptado).

4.4 Integracao das politicas

A acessibilidade urbana pode ser melhorada tanto por melhores condi¢oes de mobilidade
(i.e., através de mais rdpidos, eficientes e adequados meios de transportes) quanto pela
melhor distribui¢io no espago urbano das atividades econdmicas e sociais (i.e., pela
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redugdo das distdncias a serem percorridas). Portanto, fica evidente a relagio entre as
politicas de transporte e uso do solo urbano. Apesar disso, uma andlise da realidade de
diversas cidades brasileiras demonstra uma incipiente integragao entre essas duas politicas.

Historicamente, a politica habitacional refor¢ou a exclusio social e a segregagio
espacial dos mais pobres, ao destinar-lhes moradias precdrias em periferias distantes
desprovidas de servigos e equipamentos urbanos essenciais (ROLNIK; CYMBALISTA,
1997). Tal politica teve como efeito o aumento das distAncias a serem percorridas e a
produgao de dreas vazias ou pouco adensadas no meio das cidades. Isso inviabiliza a
oferta eficiente de transporte coletivo — cuja provisao, ressalte-se, foi dada a posteriori.

A adequada integragao da politica de uso e ocupagio do solo com a de transporte
urbano ¢ fundamental para a sustentabilidade da mobilidade e melhoria dos servigos
de transportes coletivos, pois ¢ possivel reduzir distAncias e aumentar a produtividade
das infra-estruturas disponiveis, reduzindo os custos de deslocamentos. O melhor
aproveitamento das dreas centrais das cidades para moradias de baixa renda, que possuem
toda uma infra-estrutura instalada vai nesse sentido. Deve-se evitar, também, a conso-
lidagao de dreas “monofuncionais” nas cidades, pois estas aumentam as necessidades de
viagens. Com a implantagio de diretrizes desse tipo criam-se melhores condi¢oes
de oferta de transporte coletivo e de acessibilidade urbana — o que favorece, inclusive,
o uso de meios de transporte nio motorizados (bicicletas, por exemplo).

5. Consideracées finais

As atuais condi¢oes de mobilidade urbana e de acesso aos servigos de transporte coletivo
nas grandes cidades, na medida em que excluem significativa parcela da populagao do
acesso aos servicos essenciais e as oportunidades que as cidades oferecem, contribuem
para a perpetuagio da pobreza urbana e da exclusao social. N3o se pode esquecer que
um dos maiores objetivos das politicas sociais é abrir “portas de saida” para as familias,
ampliando suas oportunidades e capacidades de superagao da condi¢ao em que vivem
— e as inadequadas condi¢bes de mobilidade e acessibilidade urbana também se
constituem em barreiras efetivas para inclusao social.

Os temas aqui discutidos tiveram como principal objetivo contribuir para a
formulagio de politicas publicas nessa drea. Os elementos apresentados convergem
para a integragdo de politicas urbanas e sociais; ou seja, os problemas de mobilidade e
acessibilidade das populagbes urbanas nao vao se resolver apenas com politicas setoriais
de transporte coletivo. A mobilidade é uma demanda derivada das necessidades sociais
das pessoas, tais como trabalhar, estudar, cuidar da sadde, visitar amigos etc. Assim,
qualquer agio no sentido de ampliar a mobilidade dos segmentos mais pobres serd de
pouca eficdcia se nao for de modo complementar as politicas mais amplas nas dreas de
emprego, educagio, sadde. Por outro lado, programas sociais que nio levem em conta
a acessibilidade das pessoas podem ser inécuos, pois uma familia, apesar de contemplada
por um programa, pode nio ter meios para chegar ao local onde usufruird seu beneficio,
por exemplo.

Por fim, deve-se registrar que tais desafios nio se resolverao apenas no Ambito
técnico, mas também na esfera politica, na qual o conflito de interesses ¢ inevitdvel,
seja na disputa do orcamento publico, na decisao de localizagao das atividades na
cidade, no uso da propriedade urbana, ou na concessio dos servicos publicos. Dai a
necessidade do fortalecimento e aperfeicoamento das institui¢bes democrdticas e de
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interlocugio politica, na qual a participagdo social na formulagao, acompanhamento e
avaliagdo das politicas locais se torna cada vez mais importante. Espera-se que essas
reflexdes contribuam para que as questdes da mobilidade urbana e do acesso aos servigos
de transporte coletivo sejam consideradas na agenda das politicas publicas brasileiras.
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