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“TRANSPORTE PARA TODOS”:
iInclusivo, sustentavel e com qualidade

— por Francisco Christovam

ﬁ Com a aprovagao definitiva do Marco Legal do
0 Transporte Publico Coletivo Urbano, em 13 de
junho de 2026, o pais passa a contar com nova base juridi-
co-legal para reorganizar a relagao entre os poderes conce-
dentes e as empresas operadoras dos sistemas urbanos de
transportes coletivos.

Apesar desse avango, a nova Lei n® 15.432/2026, por si
s6, nao é suficiente para assegurar a populagdo um servigo
de qualidade, com tarifa mdédica e padrdo de servico compa-
tivel com o observado em cidades de médio e grande portes,
principalmente, em paises desenvolvidos.

Para alcangar esse objetivo, serd necessario, de maneira
imprescindivel, ampliar as fontes de financiamento destina-
das tanto aos investimentos em material rodante e infraes-
trutura quanto, sobretudo, ao custeio cotidiano da operagdo
dos servicos.

Como ndo ha ambiente politico favoravel a criagao de
novos tributos — impostos, taxas, contribui¢des — e de
novas fontes de recursos que onerem diretamente a popu-
lagao, a alternativa mais vidvel é ampliar a arrecadagao a
partir de politicas e instrumentos ja existentes.

Nesse sentido, proposta em estudo pela Associagdo Na-
cional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), sob o
titulo “Transporte para Todos”, aponta trés fontes principais
para o custeio da operag¢do: modernizagao do Vale-Trans-
porte; criagao do Vale-Transporte Social, com uso de parte
dos recursos ja vinculados ao Programa Bolsa-Familia; e
possibilidade de atribui¢do de responsabilidades orcamen-
tarias as gratuidades existentes, de modo que recursos
da educagao custeiem o deslocamento dos estudantes,
recursos da salde banquem o transporte de pessoas doen-
tes e com deficiéncia fisica ou mental (PCDs) e recursos da
assisténcia social garantam o transporte dos idosos, com o
objetivo de flexibilizar a gestdo orcamentéria dos entes res-
ponsaveis pelos sistemas de transportes publicos.

O Vale-Transporte (VT), instituido pela Lei federal n®
7.418/1985 em caréater facultativo, tornou-se obrigatério em
1987 e é um dos beneficios mais tradicionais do mercado de
trabalho brasileiro, exercendo papel essencial na mobilidade
urbana ao viabilizar o deslocamento dos trabalhadores entre
residéncia e local de trabalho. Criado para reduzir o impacto
dos custos do transporte no orcamento dos empregados, o be-
neficio consolidou-se, ao longo do tempo, como instrumento
de acesso ao emprego e de sustentagao dos sistemas de trans-

porte coletivo.
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Atualmente, o Vale-Transporte passa por uma fase de transigao,
influenciada por mudancas sociais, pela digitalizagdo das relagdes traba-
lhistas, sem a devida regulamentac¢do, e pelo avanco do trabalho remoto
e hibrido apds 2020. A redugao dos trabalhos presenciais levou muitas
empresas a suspenderem o beneficio, nos dias sem comparecimento ao
local de trabalho, além de adotarem o pagamento em dinheiro, ao arrepio
da lei, diminuindo a receita dos sistemas de transporte publico, ainda for-
temente dependentes desse mecanismo de financiamento.

Diante da situacdo atual, torna-se fundamental promover revisdo
abrangente e agil do Vale-Transporte (VT), resgatando seus principios
originais de garantir o acesso ao transporte coletivo. Ao modernizar o
VT, cria-se ambiente propicio para o aumento expressivo das viagens em
transportes coletivos, reduzindo a dependéncia do transporte individual
motorizado. Essa estratégia contribui diretamente para a melhoria da
qualidade de vida dos habitantes das cidades de médio e grande portes,
promovendo inclusdo social, sustentabilidade ambiental, eficiéncia urba-
na e fortalecimento dos sistemas publicos de mobilidade, ao mesmo tem-
po que favorece a adaptacao as transformacdes do mercado de trabalho.
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Atualmente, a NTU se dedica a rever o arcabougo
juridico-legal, econémico e operacional do Vale-
-Transporte, incorporando novos conceitos e praticas
a legislagdo vigente (Lei federal n® 7.418/1985). Essa
revisdo implicard a modernizagdo do beneficio, com
acriagdo do Vale-Transporte do Trabalhador (VTT).

O VTT sera obrigatério para todos os emprega-
dos contratados sob o regime da CLT, incluindo tra-
balhadores domésticos, além de servidores publicos
federais, estaduais, municipais e do Distrito Federal.
Com a nova proposta, elimina-se a contribuicdo de
6% do salario-base que era exigida do trabalhador
para custear esse beneficio, tornando-o integral-
mente financiado pelo empregador. O VTT sera
pessoal e intransferivel, sendo proibida sua substi-
tui¢do por antecipagdo em dinheiro, garantindo ao
trabalhador acesso livre ao sistema de transporte
publico coletivo para o qual foi adquirido, com vali-
dade mensal.

Os empregadores — publicos e privados —terdo
que comprovar a aquisigao do beneficio por meio
do eSocial. As empresas que optarem por servigos
de fretamento deverdo comprovar, também pelo
eSocial, a oferta do servico aos seus trabalhadores.
E importante destacar que os gastos das empresas
como VTT poderdo ser considerados como insumos
parafins de apuragdo de créditos tributarios.

660 VTT SERA OBRIGATORIO PARA
TODOS 0S EMPREGADOS CONTRATADOS
SOB 0 REGIME DA CLT, INCLUINDO
TRABALHADORES DOMESTICOS, ALEM
DE SERVIDORES PUBLICOS FEDERAIS,
ESTADUAIS, MUNICIPAIS E DO DISTRITO
FEDERAL. COM A NOVA PROPOSTA,
ELIMINA-SE A CONTRIBUICAO

DE 6% DO SALARIO-BASE QUE

ERA EXIGIDA DO TRABALHADOR

PARA CUSTEAR ESSE BENEFICIO,
TORNANDO-O INTEGRALMENTE
FINANCIADO PELO EMPREGADOR. 29
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De acordo com levantamentos realizados pela
NTU, cerca de 55 milh&es de trabalhadores poderao
ser abrangidos pela nova politica. A capacidade de ge-
racdo de recursos financeiros, a partir das mudancas
propostas, pode chegar a quase RS 60 bilhdes por ano,
que representa cerca de 55% do custo total da produgdo
do servigo de transporte publico coletivo em todo o
pais. Para arrecadar esse montante, os empregadores,
publicos e privados, deverao se responsabilizar por
uma contribuicdo individual de todos os trabalhadores
brasileiros formalizados da ordem de R$ 90,00 por més.
Esta devera ser considerada a principal fonte de recur-
sos para bancar os custos operacionais dos servicos de
transportes coletivos urbanos.

No que se refere as gratuidades existentes — ido-
sos, estudantes, pessoas com deficiéncia, pessoas em
tratamento de saude e outros grupos definidos por le-
gislagdes especificas—, que representam cerca de 25%
do total de passageiros transportados, é indispensavel
reconhecer que tais beneficios constituem politicas
publicas legitimas, de elevado alcance social, mas ndo
podem continuar sendo financiados de forma difusa e
indireta pelos demais usudrios pagantes do sistema.
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Na pratica, o custo das gratuidades acaba incorporado a planilha
tarifaria e repartido entre os passageiros pagantes. Esse mecanismo
gera distor¢cdo econdmica e social, ou seja, quanto maior o nimero
de beneficiarios transportados gratuitamente, maior tende a ser a
pressao sobre a tarifa publica, cobrada justamente de usuérios que,
em muitos casos, também pertencem as camadas de menor renda.

Por essa razdo, a discussao sobre gratuidades deve ser deslo-
cada do campo meramente tarifario para o campo das politicas pu-
blicas setoriais. A gratuidade concedida ao estudante ndo é apenas
questado de transporte, mas instrumento de permanéncia escolar e
de acesso a educagdo. A gratuidade destinada & pessoa idosa esta
associada a protec¢do social, a autonomia e a participagdo comu-
nitaria. Ja o transporte gratuito ou subsidiado para pessoas com
deficiéncia ou em tratamento de salide esta diretamente vinculado
aodireito a saude, a acessibilidade eainclusao.

Assim, a manutencao desses direitos deve vir acompanhada da
correspondente responsabilidade or¢gamentéria. A separagdo entre
a decisdo politica de conceder o beneficio e a obrigag¢ao financeira
de custed-lo é um dos principais fatores de desequilibrio dos sis-
temas de transporte coletivo urbano. Quando o beneficio é criado
sem previsao de recursos, o operador presta o servi¢o, o usuario pa-
gante assume parte do custo, e o poder publico posterga a solugdo
estruturaldo problema.
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O equacionamento da questao das gratuidades,
na forma apresentada, poderd garantir recursos
anuais, provenientes de fontes or¢camentarias exis-
tentes, da ordem de RS 25 bilhdes, com significativa
redugdo do valor da tarifa publica.

O Vale-Transporte Social (VTS), por sua vez,
deverd assegurar transporte publico coletivo urbano
gratuito para pessoas pertencentes a familias aten-
didas pelo Programa Bolsa-Familia, que ndo se en-
quadrem nas demais categorias de beneficidrios —
trabalhadores formais, criangas, idosos, estudantes
e pessoas com deficiéncia (PCDs). A Unido priorizara
o atendimento dos inscritos no programa do VTS,
conforme a disponibilidade do orcamento anual.

O beneficio do VTS tera validade mensal e po-
derd ser utilizado, exclusivamente, nos sistemas de
transporte publico coletivo operados no municipio
de residéncia do beneficidrio, sendo facultado ao
proprio beneficidrio escolher o sistema quando hou-
ver mais de uma opgdo disponivel na cidade.

Para garantir o acesso ao VTS, a Unido podera
efetuar repasses de recursos financeiros aos Esta-
dos, Municipios e ao Distrito Federal, destinados
a aquisicdo do beneficio com o érgao responsavel
pela bilhetagem eletrénica do sistema de transporte
publico local. Esse érgdo sera responsavel por emitir
o VTS, seguindo identidade visual padronizada e es-
tabelecida pela Unido.

O valor do VTS seré fixo em ambito nacional,
correspondendo a 42 viagens mensais multiplicadas
pela tarifa publica média nacional, que serd calcula-
da e regulamentada pela Unido. Essa tarifa publica

média nacional deverd ser atualizada anualmente.
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Esse beneficio poderd permitir arrecadacéo anual significativa,
dependendo do percentual retirado do montante destinado ao Progra-
ma Bolsa-Familia, que atualmente consome cerca de RS 160 bilhdes
do or¢amento anual da Unido. Pessoas de baixissima renda ja inscritas
no Cadastro Unico (CadUnico) poderao ser contempladas pelo novo
beneficio, ampliando suas condigbes de deslocamento para buscar
oportunidades de trabalho, acessar servigcos essenciais e desenvol-
ver atividades econémicas, sem o pagamento de passagem. Em fase
inicial, estima-se que a Uni&o possa aportar, anualmente, entre RS 5
bilhdes e RS 15 bilhdes ao VTS, valor que poderé crescer & medida que
o beneficio se consolide.

A soma dos valores das gratuidades — bancadas pelas trés esferas
de governo conforme suas respectivas responsabilidades —, do finan-
ciamento federal para custear o VTS e dos recursos provenientes dos
novos conceitos do VTT podera responder por cerca de 85% do custo
da produgao dos servigos de transportes coletivos urbanos de passa-
geiros. Essa engenharia financeira sera capaz de propiciar tarifa pu-
blica mais mddica para pequena parcela da populagdo nao beneficiada
pelo programa “Transporte Para Todos”, e até viabilizar a adog¢do da
tarifa zero universal, dependendo do volume de recursos obtido E‘
com as novas politicas.
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