RECEBIDO EM: 07/07/2017
APROVADO EM: 24/07/2017

DIREITO SOCIAL AO TRANSPORTE: NOVA
DIRETRIZ E VELHAS PREMISSAS NA
MOBILIDADE URBANA

SOCIAL RIGHT TO TRASNPORT: NEW GUIDELINE AND OLD
PREMISES ABOUT URBAN MOBILITY

Flavio Matioli Verissimo Silva
Mestrando em Constitucionalismo e Democracia pela Faculdade de Direito do Sul
de Minas. Procurador Federal (AGU)

Eduardo Henrique Lopes Figueiredo

Doutor em direito do Estado e Mestre em direito das relagées sociais pela
Universidade Federal do Parand. Professor do Programa de Pés Graduagdo da
Faculdade de Direito do Sul de Minas e professor adjunto do departamento de
direito ptiblico da Universidade Estadual de Londrina




154 Revista da AGU, Brasilia-DF, v. 17, n. 01. 153-168, jan./mar. 2018

SUMARIO: Introdugio; 1 A Utilizagio do Territério
Através da Racionalidade Economica; 2 Consideragdes
Acerca do Processo de Urbanizagdo no Brasil; 8
A Mobilidade Urbana e o Desafio da Inclusio; 4
Mobilidade Urbana e Cidadania; 5 Considerag¢des
Finais; Referéncias.

RESUMO: O presente artigo tem por objeto analisar um possivel
impacto do advento do Direito social ao transporte, inserido pela Emenda
Constitucional 90, no rol de direitos sociais do Art.6° da Constitui¢io,
no ambito dos transportes publicos. Esse direito social pode se tornar
uma importante diretriz nos sistemas de transportes publicos urbanos,
frente a uma realidade construida a partir do uso econémico do territério,
urbanizagio desordenada e um déficit nas politicas de mobilidade. Toma-
se por referéncia as ideias de Milton Santos, que associam a questio da
imobilidade a pobreza e desigualdades sociais. Por fim, aponta que a
Emenda Constitucional cria importante referéncia para as politicas de
mobilidade urbana.

PALAVRAS-CHAVE: Direito Social. Transporte Publico. Mobilidade
Urbana. Territério Utilizado. Urbanizagéo.

ABSTRACT: The present article aims to analyze a possible impact of
the advent of social right to transportation, inserted by the Constitutional
Amendment 90 in the list of social rights of Art.6° of Brazilian
Constitution, in the scope of public transport. This social right can
become an important referential in urban public transportation systems,
facing a reality built from the economic use of the territory, disorderly
urbanization and a deficit in mobility policies. We take as reference the
ideas of Milton Santos, which associate the issue of imobility with poverty
and social inequalities. Finally, it points out that the constitutional
amendment creates an important reference for urban mobility policies.

KEY WORDS: Social Rights. Public Transportation. Urban Mobility.
Use of Territory. Urbanization.
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INTRODUGAO

Os transportes publicos sdo instrumentos essenciais ao deslocamento
de pessoas no territério urbano. E através dele que que milhdes de brasileiros
viajam todos os dias para trabalhar, estudar, socializar, obter assisténcia
médica, alcangar areas de lazer, e muitas outras atividades inerentes ao
dia a dia da sociedade moderna.

O Transporte foi incluido no rol de direitos sociais com o advento
da Emenda Constitucional 90/2015, que alterou o art.6° da Constituigdo
da Reptblica'. Embora inserido de forma genérica, utilizando-se apenas
do termo vago “transportes”, ndo resta divida que o transporte publico
estd inserido dentre aplicagdes possiveis desse novel direito social.

Nao hd como, em uma primeira leitura, dissociar essa inserg¢io do
direito ao transporte como direito social fundamental, das tensdes sociais
e econdmicas pelas quais passou o Brasil nos Gltimos anos, em especial
os protestos que tomaram as ruas do pafs em 2013.

Antes de se pensar na forma, no alcance e aplicagio esse direito,
pode-se perquirir qual em qual contexto se desenvolveu o transporte ptblico
brasileiro. Para isso tomam-se por base ter premissas que se relacionam:
o uso do espaco, a formagdo das grandes areas urbanas e inconsisténcia
das politicas de mobilidade urbana.

O ponto de partida da analise é a concepgdo de Milton Santos(2012,
p-110), que ja defendia a existéncia de uma correlagio entre a localizagdo das
pessoas e seu nivel social e de renda. A questio dos transportes ptblicos
estd igualmente entrelagada a esta realidade. Na pratica, acaba por ser um
servigo publico de grande essencialidade para a populagéo ja estabelecidas
em dreas mais distantes dos grandes centros justamente em virtude das
reduzidas possibilidades econémicas.

E através da distribui¢iio no espaco urbano que se percebe as
desigualdades, e as distancias fisicas e socais (estritamente relacionadas)
contribuem para desconstrugdo do cidaddo. Com base na concepgio de
Milton Santos, percebe-se que mobilidade é, entdo, um requisito para
cidadania.

1 Art. 6° Sdo direitos sociais a educagiio, a satide, a alimentagdo, o trabalho, a moradia, o transporte,
o lazer, a seguranga, a previdéncia social, a protegdo a maternidade e a infincia, a assisténcia aos

desamparados, na forma desta Constituigdo.
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1 A UTILIZACAO DO TERRITORIO ATRAVES DA RACIONALIDADE
ECONOMICA

De inicio, ha que se compreender racionalidade do espago brasileiro,
seus atores (econdmicos, sociais, politicos), e suas condigdes materiais,
formando uma conjun¢do de elementos que acabam por justificar uma
atencdo especial do Estado ao assunto. A formagéio do espago urbano nada
mais é do que uma consequéncia da formacio e utilizagdo do territério
nacional.

Segundo Milton Santos e Maria Laura Silveira (2014, p.306), a
racionalidade do espago “vem, em tltima instancia, das agdes que sobre
ele se realizam, mas tal possibilidade somente se perfaz quando o préprio
territério oferece as condi¢des necessarias”.

Em sendo o territério utilizado, ponto importante da analise,
na defini¢do de qualquer pedago do territério deve-se considerar a
interdependéncia entre a materialidade -que inclui a natureza, e seu uso
-que inclui a agdo humana, o trabalho, e a politica (SANTOS; SILVEIRA,
2014, p.247).

Ocorre que as configuragdes territoriais (sistemas naturais e de
engenharia) sdo apenas condigdes, pois a atualidade e historicidade do
espago deriva da conjungio da materialidade territorial e as caracteristicas
das agoes.

Por conta disso, o territério mostra diferengas de densidades quanto
as pessoas, objetos, movimentos das coisas e individuos, das informagoes
e também das agdes que recaem sobre determinado espago’(SANTOS;
SILVEIRA, 2014, p.260).

E arealidade mostra ainda que, se antes era perceptivel a influéncia
de dreas de produtos e mio de obra, hoje a importancia se d4 em relagéo
aos fatores informagio e finangas. Por isso, o espago total de um pafs,
isto é, o seu territério enquanto suporte de produgio das mais variadas
instancias, equivale ao mercado de um pafs (SANTOS; SILVEIRA,
2014, p.53).

S}

Segundo Milton Santos e Maria Laura Silveira(2014,p.21), “outro dado indispensavel ao entendimento
das situagdes ora vigentes é o estudo do povoamento, abordado sobretudo em sua associagio com a
ocupagio econdmica, assim como os sistemas de movimentos de homens, capitais, produtos, mercadorias,

servigos, mensagens, ordens”.
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Por conseguinte, os sistemas de engenharia- importante forma de
a¢io humana sobre o territério- antes subordinados a questoes locais,
passam a ser importantes para relagdes mais amplas, de interesse
nacional ou mesmo de economia internacional (SANTOS; SILVEIRA,
2014, p.102).

Um exemplo disso é o fato de o Brasil, para atender as exigéncias
modernas, ser cortado por estradas de rodagem grandes e bem construidas,
prevalecendo mais o interesse nacional e internacional, do que regional e
local (SANTOS; SILVEIRA, 2014, p.64).

E a pratica demonstra que grande parte das infraestruturas, embora
pensadas como equipamentos de uso coletivos, sdo voltadas, na verdade,
para a produgdo de empresas ou atividades econémicas hegemonicas
(SANTOS; SILVEIRA, 2014, p.140).

Deve-se acrescentar ainda, que com a globalizacdo, a légica das
grandes empresas se confundem a légica do mercado global, e o espago
nacional e a politica interna passam a ser influenciados por interesses
de empresas transnacionais. Por tal razdo, Milton Santos e Maria Laura
Silveira (2014,p.257) defendem que se pode falar legitimamente em “espago
nacional da economia internacional”.

A consequéncia disso ¢ a fragmentagéo e a incoeréncia dos espagos
territoriais:

Na medida em que, com o mercado chamado global, cada empresa
busca satisfazer-se nos lugares onde as respostas a seus reclamos é
mais adequada, tal demanda é errdtica e o territério passa a ter, nas
areas atingidas por esse tipo de relagdes, uma dindmica praticamente
imprevisivel no préprio lugar em que se exerce e que é também
alienada, jd que ndo precisa ter correspondéncia com os interesses
da sociedade local ou nacional. Novas formas de compartimentagio
do territério ganham relevo e sio capazes de impor distorgdes ao
seu comportamento: sdo as novas caras da fragmentacdo territorial.

(SANTOS; SILVEIRA, 2014, p.253)

Dessa forma, a capacidade de utilizagfio do territério nio apenas
divide como separa os homens, ainda que paregam estar juntos, pois na
prética, a conjung¢io do mercado e do espago vivido acaba por assegurar
desigualdades (SANTOS, 2012, p.80). E a concretizagdo dos direitos sociais
pode ser vista como uma possibilidade de repensar essa 16gica.
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Historicamente, o sistema de transportes se desenvolveu conforme
a exploragdo econdmica do territério, embora tenha considerado também
outras motivagdes, tais como a necessidade de expanséo do territério, a
busca de metais preciosos e pastos para gados, a serviddo dos indigenas,
sempre aproveitando o maximo possivel as facilidades da geografia, relevo,
rios, vales, e outros aspectos naturais (PEREIRA, 2014, p.33).

Percebe-se assim, que desde o inicio da formagio do Brasil, a politica
de transportes brasileira se baseava na criagio de estruturas levadas
a cabo primordialmente pela inciativa privada, ainda que com relativa
regulagdo estatal.

A evolugdo legislativa’ recente indica que a questao dos transportes
coletivos de passageiros passou a ter maior atengio e regulamentagao, por
intermédio de disposi¢des normativas que permitiram delinear com mais
clareza este servigo ptblico no ordenamento juridico. E principalmente,
esbogar um conjunto de garantias e direitos aos cidadios que utilizam
esses Servigos.

Esse cendrio dos sistemas de transportes brasileiro (incluindo
respectiva infraestrutura) tem reflexos e consequéncias também nos
transportes urbanos das grandes cidades e regides metropolitanas. Um
servico cuja implantagio e expansido depende de primordialmente de
recursos publicos, mas cuja operacionalizagio e condugdo estd nas maos
da inciativa privada.

A consequéncia, é que, mesmo que sistemas equipamentos
de transportes tenham sido construidas com dinheiro publico, essas
infraestruturas acabaram por aprofundar o uso seletivo do territério,
gerando exclusio e depreciagio de grande parte da economia e da populagdo
(SANTOS; SILVEIRA, 2014).

Em suma, o primeiro grande desafio para aplica¢do do direito
social ao transporte é entender que os sistemas de transportes existentes,
(instituidos e operacionalizados principalmente pela iniciativa privada) estdo
relacionados com a ocupagio e utilizagdo do espago brasileiro, segundo
uma finalidade econémica, influenciada pelo mercado internacional.

3 Como exemplo, pode-se citar a Lei 12.587/12, que instituiu diretrizes para a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana
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2 CONSIDERAGOES ACERCA DO PROCESSO DE URBANIZAGAO NO
BRASIL

Ao lado da utilizagdo histérica do espago, deve-se fazer algumas
consideragdes sobre a formagédo e composi¢io dos grandes centros urbanos
do pafs. Tratam-se de cidades e regides metropolitanas que sdo expressio
de todas as nuances — boas e ruins- do contexto social, econémico, politico
e cultural de cada regido e do Brasil como um todo.

Em outras palavras, o interesse pelas cidades- e por todas as questdes
dela decorrentes- precisa ser sempre interdisciplinar, envolvendo diversos
registros da realidade (FREITAG, 2012, p.11).

A explosdo demografica dos grandes centros urbanos brasileiros
decorre de diversos fatores, muitos deles comuns a outras regides da
América Latina. Tais fatores sfo apontados por diversos estudiosos do
tema, motivo pelo qual importa fazer mengdo a alguns deles.

O mais decantado causador do crescimento acelerado das grandes
cidades brasileiras é a evasdo da populagio das zonas rurais em diregio
aos centros urbanos, ocorrida durante o século XX.

Analisando a questio urbana na América Latina, Manuel Castells
(2009, p.85), j& apontava que a migragdo do campo para as cidades é um
resultado da decomposigio da sociedade rural, que se converte em um
fator essencial para essas evasdes:

O fendémeno essencial que determina o crescimento urbano é o das
migragdes. A fuga para as cidades é, em geral, considerada muito mais
como um resultado de um push rural do que um pullurbano quer dizer,
muito mais como uma decomposigio da sociedade rural do que como
expressio do dinamismo da sociedade urbana.

Milton Santos (2012, p.60), por sua vez, ressalva a necessidade de
analisar essas migragdes também do ponto de vista humano, acrescento
outros elementos importantes a esse movimento migratério, a economia,
0 consumo, e o acesso a bens essenciais:

As migragdes brasileiras, vistas pelo dngulo da sua causa, sdo
verdadeiras migragdes for¢adas, provocadas pelo fato de que o jogo do
mercado ndo encontra qualquer contrapeso nos direitos dos cidaddos.
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Sido, frequentemente, também migragdes ligadas ao consumo e a
inacessibilidade a bens e servigos essenciais.

Nessa linha, a explosdo da populagéo urbana nio pode desconsiderar
aindustrializagio, o desenvolvimento do mercado interno (e a consequente
oferta de médo de obra) como fatores de atragdo natural de contingente
populacional para determinadas cidades.

Nio h4 davidas de que o processo de urbanizagio nio pode ser
analisado de forma apartada de todo o contexto histérico do Pafs. Outrossim,
devem ser relembrados outros importantes fatores que influenciaram
na questio, como as relagdes de dependéncia do Brasil e a criagfio das
Megalépoles.

Segundo Milton Santos e Maria Laura Silveira (2014, p. 34), o
processo de urbanizagdo converteu-se em um urbanismo de fachada, que
apenas refletia a condig¢éo de dependéncia da economia brasileira e de uma
heranga direta da colonizagio.

O Brasil, bem como as nagdes latino-americanas, se caracteriza
por uma forte relagdo de dependéncia (QUIJANO,1978), onde existem
um conjunto de fatores externos que interferem no desenvolvimento de
uma sociedade.

O aspecto interessante a ser destacado nfo é propriamente as
relagdes de dependéncia entre os pafses dependentes (subdesenvolvidos)
e dominantes. O que importa, nesta analise, é compreender os reflexos
dessas relagdes nas sociedades, instituigdes e sistema de produgio do pafs,
motivo pelo qual o processo de urbanizagio é também uma expressio
desta dinamica social (CASTELLS, 2009).

Nesse sentido, Manuel Castells (2009, p. 106), argumenta ainda
que:

A urbanizagido na América Latina nio é expressdo de um processo
de “modernizag¢io”, mas a manifestac¢do, a nivel das relagdes scio-
espaciais, da acentuagdo das contradi¢des socais inerentes a seu modo de
desenvolvimento- desenvolvimento determinado por uma dependéncia
especifica no interior do sistema capitalista mundial.

Embora possua assumir muitas formas na atualidade, pode-se dizer
que a materializagio das relagdes de dependéncia é inerente as condigdes
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politicas e econdmicas dos paises periféricos, inclusive com reflexos no
exercicio do poder estatal®.

Por tudo isso, € comum, nos paises latino-americanos, que as grandes
cidades tenham passado por um processo de crescimento desordenado e
expansdo demogrifica, gerando concentragdes urbanas. A urbanizagio
em paises como o Brasil, se caracteriza pelo surgimento de megalépoles.

Segundo Barbara Freitag (2012, p.153), o conceito de megalépole
refere-se a megacidade, cujo crescimento vertiginoso aconteceu na segunda
metade do século XX, e se aplica a varias grandes cidades da América
Latina. Sobre esse padrio de urbanizagio, a Autora defende que:

O critério principal nessa categorizagio é o crescimento descontrolado,
degradado da populagdo urbana, que faz transbordar aos limites
naturais e administrativos da cidade, tornando-a insustentdvel. A
megalopolizagio é acompanhada da poluigdo do ar, da 4gua (mananciais
e lengdis fredticos), do desequilibrio ecolégico e da desorganizagio
social (anomia, violéncia, tréafico de drogas e armas, etc.).

As megal6poles apresentam também outra peculiaridade, qual seja,
diferencgas sociais e segregagdo espacial. Tratam-se cidades onde parte
expresswa da populagdo, vive de improviso ou em areas irregulares, nas
quais o préprio acesso aos servigos publicos é minimo (FREITAG, 2012).

As caracteristicas desse processo peculiar de urbanizagio,
demonstram os contrastes entre as megaldpoles e as metrépoles europeias
e norte-americanas. Estas tltimas sdo marcadas por sua tradigéo,
capacidade renovadora na produgio cultural, desenvolvimento tecnolégico
(especialmente nos transportes), gestdo democratica, e uma politica de
controle de imigragdo (FREITAG,2012).

Em suma, a compreensdo do processo de desenvolvimento dos
grandes aglomerados urbanos no Brasil é de grande relevancia para
anélise da questdo dos transportes publicos. Fatores como ocupagio
histérica, migragdes internas, relagdes de dependéncia e megalopolizagao
sdo premissas fundamentais para a contextualizagfo do espago utilizado
brasileiro e suas caracteristicas.

4 “O Estado periférico possui niicleos de poder interno cujas decisdes sdo orientadas para o exterior e
boa parte das suas decisdes nacionais sio afetadas ou condicionadas por constrangimentos externos.”
(BERCOVICI, 2004, p.271).
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Outra constatagdo feita por Milton Santos (2012, p.97), sobre a
expansdo urbana foi o enfraquecimento da figura do cidaddo, na medida
em que:

Ao mesmo tempo em que se d4 a expansdo urbana, hd uma expansio
exponencial do consumo, suprimindo-se uma vontade difusa de
estabelecer uma democracia real, pela transmutagio do quase cidadio
em consumidor sem defesa: o processo de descidadanizagdo do pafs
foi sistemadtico e brutal.

Percebe-se assim, que uma das facetas da problemdtica urbana é
o fomento ao consumo como estratégia de pacificagdo social. Esta é uma
dimensdo apontada por Manuel Castells (2009, p. 21), para quem a questdo
urbana, envolve a fusdo de trés dimensdes, quais sejam, especificidades do
processo politico, especificidades na estrutura de classes de uma sociedade
e formas espaciais ligadas aos meios coletivos de consumo.

Por conseguinte, a consolidagdo dos grandes centros urbanos
brasileiros néo significou o desenvolvimento humano, econémico e social
da populagdo. A falta de planejamento, associada as condigdes estruturais e
institucionais acabou por implicar na impossibilidade de atendimento, pelos
Entes Publicos, das necessidades essenciais de grande parte dos moradores.
Servigos como satide, educagdo e segurancga se tornam insuficientes, e os
servigos de transportes publicos passam ser contingenciais na realidade
das cidades do Pais.

Na pratica, segundo Milton Santos (2012, p.11), a concepgdo de cidade
ou rede urbana nio tem validade para grande parte das pessoas, “pois seu
acesso efetivo aos bens e servigos distribuidos conforme a hierarquia urbana
depende do seu lugar socioecondmico e também do seu lugar geografico”.

Essa é a realidade das cidades brasileiras: poucos efetivamente
conseguem usufruir de direitos, servigos, prestacoes estatais, e da cidadania.
E a posigdo espacial adquire um papel fundamental nesta dindmica social.

Tais condicionamentos levam a ideia de segregagdo urbana, isto &,
a distribuigdo dos locais residenciais segue a légica da distribuigdo dos
produtos, reagrupando os individuos em fungdo da capacidade social,
renda, status profissional, etnia, etc. (CASTELLS, 2009).

Deve-se, por fim, fazer mengdo a alguns aspectos urbanisticos
das cidades brasileiras que corroboram com a linha de argumento aqui
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desenvolvida. Por forga de influencias de teorias e praticas urbanas norte
americanas, as grandes cidades brasileiras sdo marcadas pela introdugéo
de arranha-céus (verticalizagdo das construgdes) e introdugio de elevados
e tuneis que favorecem o transporte de automoéveis, em detrimento
de trens e bondes, tipicos das cidades europeias. A preferéncia pelos
transportes rodovidrios, com multiplicagio de carros e motocicletas, leva a
congestionamentos dos centros urbanos e dreas industriais, contribuindo,
inclusive, para a poluigdo do ambiente (FREITAG, 2012).

Uma politica urbana inclusiva e voltada para o desenvolvimento do
cidadio nem sempre se viabiliza. E a formacgéo de favelas, comunidades,
e invasdes sdo o reverso deste planejamento urbano voltado para a elite
e para a classe média (FREITAG, 2012).

Logo, o segundo fator a ser considerado na concretizagio e aplicagio
do direito social é que no Brasil as politicas de organizagio e ocupagdo do
territério urbana sdo, historicamente, minimas, gerando um crescimento
urbano desordenado, o que exige, por sua vez, um sistema de transportes
publicos eficiente e articulado com as necessidades dos habitantes das
cidades e regides metropolitanas.

3 A MOBILIDADE URBANA E O DESAFIO DA INCLUSAO

Como nio poderia deixar de ser, o espago urbano reflete
as caracteristicas da ocupacgio histérica do territério nacional, as
intervengdes materiais voltadas para os interesses economicos e a timidez
em politicas publicas sensivelmente voltadas para a integragdo e redugéo
de desigualdades.

A mobilidade, em suas diversas formas, é elemento essencial ao
desenvolvimento da humanidade na forma em que conhecemos (SIMMEL,
1903). Ocorre que, “nas condigdes de mutagio permanente que caracterizam
a sociedade, alguns individuos sdo dotados de mais mobilidade que outros”
(SANTOS, 2012, p.109). Toda essa realidade é perceptivel tanto a nivel
nacional quanto a nivel local.

Em sendo a mobilidade do individuo um elemento do desenvolvimento,
converte-se em um privilégio de alguns cidaddos em paises periféricos
como o Brasil. A questio da mobilidade esté estritamente relacionada com
as desigualdades sociais e econémicas de uma localidade.

Esse aspecto é bem ressaltado por Milton Santos (2012, p.63):
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Como morar na periferia é, na maioria das cidades brasileiras, o destino
dos pobres, eles estio condenados a nio dispor de servigos sociais ou a
utiliza-los precariamente, ainda que pagando por eles pregos extorsivos.
E o mesmo que se d4 com os transportes. Caros e ruins. Ruins e
demorados. Como conciliar o direito a vida e as viagens cotidianas
entre casa e o trabalho, que tomam horas e horas? A mobilidade
das pessoas ¢, afinal, um direito ou um prémio, uma prerrogativa
permanente ou uma benesse ocasional? Como hé linhas de 6nibus
rentéveis e outras nio, a préopria existéncia dos transportes coletivos
depende de arranjos nem sempre bem-sucedidos, e nem sempre claros,
entre o poder publico e as concessiondrias.

Especificamente no que se refere & mobilidade urbana, pode-se
defini-la como a soma dos deslocamentos individuais dos cidaddos em
meios de transportes publicos e particulares no interior do territério
urbano (MEYER, 2014). A mobilidade urbana é tanto politica publica
quanto conjunto de elementos decorrente destas politicas (ou mesmo
auséncia destas).

Quando se fala em deslocamentos individuais, ¢ importante entender
que o deslocamento particular pode ser feito por transporte ndo motorizado
(como bicicletas) e por caminhadas. Também nio se deve desconsiderar
a existéncia de transportes publicos- coletivos e individuais- que operam
de maneira informal®.

Assim, a defini¢do de mobilidade urbana é mais ampla que a de
transportes publicos. O segundo se relaciona com infraestruturas e
equipamentos fisicos, enquanto o primeiro, mais abrangente, se refere
a formas de gestdo desta infraestrutura em um determinado territério
(MEYER, 2014).

Desenvolver a mobilidade urbana é dar mais condi¢des de circulagio
nas cidades. E circulagiio envolve modais de transporte, fundamentais nas
dinamicas das grandes cidades.

Uma observagdo a ser feita é que nas grandes cidades, nem sempre
prevalece uma légica complementar no ambito da mobilidade urbana.

o

Existe uma tendéncia natural de regulamentago dos servigos de transportes informais. Eduardo
Alcantara de Vasconcellos (2013, p.91) explica que “na maioria dos casos, os operadores do transporte
clandestino foram sendo paulatinamente absorvidos pelo sistema regular, como servigos alimentadores
do sistema tradicional (operando nas dreas periféricas)”. A tendéncia a regulamentagio também se

percebe nos casos do moto-taxi e do mais recentemente no Uber.
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Isso se deve ao fato de que na verdade, em meios compartilhados de
circulagio, caracteristicos das cidades brasileiras, hd uma concorréncia
entre transportes coletivos e transportes individuais.

Enquanto nos transportes em comum, hé socializagdo tanto das
condigdes de circulagdo (estradas e vias) quanto da prépria circulagio, para
os transportes individuais hé socializagfo das condigdes de circulagio e
individualizagdo do instrumento de circulagdo (CASTELLS, 2009, p. 280).

Questdes como veiculos e trens lotados, melhorias na oferta de
transportes publicos, integragdo entre modais, crescimento do uso de
automoveis particulares e motocicletas, criagdo de ciclovias e travessias
para pedestres e gestdo do solo urbano podem ser analisados na érbita
abrangente da mobilidade urbana®.

O que deve ser destacado é que como conjunto de elementos
resultantes de uma politica puiblica, a mobilidade urbana acaba seguindo
uma légica iniqua e excludente (VASCONCELLOS, 2013). Por isso, a
questio da mobilidade urbana, tal qual se apresenta, acaba se entrelagando
com outros aspectos, como interesses econdmicos, segregacdo espacial e
acessibilidade.

4 MOBILIDADE URBANA E CIDADANIA

Com a instituigdo do direito social ao transporte, a légica da
mobilidade urbana ganha novo sentido e norte: o cidaddo. Todavia, a
mobilidade urbana passara a envolver um tensionamento com aspectos
que impedem a construgdo de uma mobilidade urbana, exigindo, de outro
lado, uma maior atuacio estatal.

Um primeiro aspecto se refere ao fato de que, como a modernidade
das infraestruturas atinge apenas uma parcela do territério urbano
(SANTOS; SILVEIRA, 2014, os investimentos em mobilidade urbana
néo deixam de ser um reflexo desta realidade onde a escassez de recursos,
as desigualdades sociais e a sobreposicdo de interesses privados sdo fatores
determinantes na dindmica demografica.

Assim, a especificagdo espacial e determinagdo do modo de gestdo
sdo acompanhadas da distribuigdo desigual tanto dos meios de transportes

6 Tais temas, sem davida envolvem, cada um uma complexidade e profundidade que acabam por

ultrapassar o escopo do presente trabalho.
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entre os grupos sociais, quanto dos meios de transporte no espaco, ele
préprio socialmente diferenciado (CASTELLS, 2009).

Logo, o problema da circulagido e a mobilidade urbana no Brasil
estdo, de fato, relacionada a questdo da pobreza e das desigualdades sociais.
Nio bastasse a esses individuos estarem muitas vezes relegados as regides
periféricas e pouco estruturadas, muitas vezes mal servidas de servigos
publicos, sdo em grande parte dependente de meios de transporte para
se deslocarem ao trabalho, escolas, hospitais, etc.

Um segundo aspecto implica considerar a forte influéncia dos
agentes economicos setoriais nos investimentos ptiblicos, seja na escolha
do modal de transporte publico destinatario de recursos publicos, seja na
diretriz politica de estimulo aos transportes privados.

E o terceiro aspecto estd na condi¢fio econdmica de acesso aos
servigos publicos de mobilidade. Transformado em um servigo comercial, em
geral segue regras de mercado e possibilidades econémicas do adquirente.
Aos que realmente dele necessitam, resta arcar com o peso de seu custo,
comprometendo parte sensivel da renda do individuo.

Em estudo realizado pelo FGV/DAPP (2014, realizado nas maiores
regides metropolitanas do Brasil, 56% das pessoas ouvidas apontam que
o custo dos transportes publicos urbanos passarou a pesar mais ou muito
mazis na renda individual. Na mesma pesquisa, 67% consideram o prego
das tarifas caros ou muzito caros, frente a 29% que consideram adequados e
3% que consideram baratos.

No ambito das classes mais pobres, o comprometimento da renda
¢ ainda mais significativo. Segundo estudo realizado pelo IPEA(2013),
nas maiores regides metropolitanas brasileiras, os gastos com transporte
publico chegam a superar os 13% da renda dos mais pobres destas regioes.
No mesmo estudo, aponta-se que o fato de 30% das familias néo terem gastos
com transportes publicos urbanos seria um indicativo da exclusio desse
grupo em fungédo da incapacidade de pagar pelos servigos de transportes.

Assim, em sendo a acessibilidade restringida pelas possibilidades
econdmicas dos individuos, a prépria légica da mobilidade urbana passa
a depender de fatores primordialmente econémicos. Os instrumentos
de mobilidade urbana deixam de ser acessiveis a todos os cidaddos para
se restringir aos usudrios com acesso subsidiado ou com capacidade de
adquiri-lo.
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E a mobilidade urbana, como politica publica, deve estimular a
inclusdo e integracdo para da populagdo em geral. Tanto como politica
publica quanto como direito prestacional, depende também do incremento
de investimentos, e da definigio de prioridades.

Logo, o direito social ao transporte exige mais efetividade nas
politicas de mobilidade urbana. Na pratica, tais politicas nem sempre sio
voltadas para inclusdo e integracdo social. Entretanto, reorientadas agora
para concretizagdo do direito fundamental, devem se pautar na atuagio
estatal em prol da redugéo de desigualdades e construgdo da cidadania.

5 CONSIDERACOES FINAIS

A racionalidade econémica no uso do territério brasileiro, o histérico
das formagdes urbanas no Brasil e o déficit nas politicas de mobilidade
urbana sdo importantes referenciais para a compreensio do cenério do
transporte publico urbano e sua complexidade.

E esse cendrio ganha novo referencial com a inser¢io do direito
social ao transporte no rol de direitos sociais do art.6° da Constituigio da
Republica. Esse novo norte- que envolve o desenvolvimento a cidadania
e busca de redugio de desigualdades- estard em constante tensdo com as
bases que fundaram o sistema, implicando em uma necessaria revisitagio de
questdes como a prevaléncia de interesses privados de grandes empresas do
setor, déficit nas politicas publicas de integragdo e ocupagio do espago urbano
e reduzida intervencgdo estatal na politica tarifaria destes servigos publicos.
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