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O objetivo deste artigo € trazer para a agenda politica dos paises latino-
americanos e do Brasil, em particular, a discussdo da urgente necessi-
dade de se reconhecer a mobilidade urbana enquanto direito social
com status constitucional a ser assegurado aos cidadaos, constituindo-
se em mecanismo de equidade social, garantia de cidadania, diminui-
¢ao de desigualdades sociais e instrumento de mobilidade social.

Os direitos sociais sao indissociaveis dos direitos fundamentais e
considerados como direitos de 2% geragao pela doutrina juridica.
Quando reconhecidos geram uma obrigacdo de fazer do Estado e,
também, sdo compreendidos como uma evolugao dos direitos de 1
geracéo (direitos civis), que implicam na abstencéo do Estado de agir
arbitrariamente e em desconformidade com a lei. Entendidos por Car-
valho (2001, p. 9) como “direitos fundamentais a vida, a liberdade, a
propriedade, a igualdade perante a lei”, desdobram-se em liberdades
como a garantia de ir e vir sem ser obstado de maneira arbitraria, de
escolher o tipo de trabalho e profissdo, da liberdade de pensamento,
dentre outros.

No Brasil, a conquista dos direitos sociais ndo obedeceu a critérios |6gi-
COs e sequenciais como daria a entender a evolugao entre os de primei-
ra e de segunda geracao, ou seja, assegurados os direitos civis, a con-

1. Artigo apresentado e publicado nos Anais eletrénicos do XVI Congresso Latinoamericano de
Transporte Publico e Urbano (XVI Clatpu), no periodo de 6 a 8 de outubro de 2010, na Cidade do
Meéxico/DF, México.
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sequéncia seria a conquista dos direitos sociais. A histéria do Brasil € rica
em exemplos da dissociacdo desses direitos. A guisa de exemplo, pode-
se citar o periodo do Estado Novo, quando o presidente Getulio Vargas
concedeu os direitos sociais relativos ao direito ao trabalho e as garantias
de protecao ao trabalhador, assim como os direitos sociais relacionados
a previdéncia, embora restritos aos trabalhadores urbanos. Contudo, ndo
se pode afirmar que existia a plenitude dos direitos civis a época do
Estado Novo, como bem atestam os fatos histéricos. Carvalho (2001, p.
123) afirma que “n&o se pode negar que o periodo de 1930 a 1945” pode
ser denominado de a “era dos direitos sociais”.

Todavia, o alcance dos beneficios previdenciarios ao homem do campo
somente chegou noutro periodo de excecéo do governo militar, a partir
de meados dos anos 1960. Esta época também inaugurou outro fené-
meno brasileiro que foi o rapido processo de urbanizacdo, quando, nos
anos 1960, cerca de 45% da populagdo se localizava em cidades,
enquanto que, nos anos 2000, o patamar da populagéo urbana situa-se
em torno de 81%. A predominancia do urbano suscitou a melhoria das
condicdes de vida, o reconhecimento e a consolidagdo de direitos ja
assegurados ao longo do tempo, principalmente no tocante aos direitos
trabalhistas e previdenciarios, mesmo com restricdo aos direitos politi-
cos e civis até a promulgacao da Carta Magna de 1988.

A sofrida experiéncia dos periodos de excecdo do Estado brasileiro
provocou a consciéncia de que os direitos politicos e civis deviam ser
assegurados na nova Constituigdo. De acordo com Carvalho (2001, p.
199), “a constituinte democratica de 1988 redigiu e aprovou a consti-
tuicdo mais liberal e democratica que o pais ja teve, merecendo por
isso o nome de Constituicdo cidada”. No entanto, apesar de ter asse-
gurado um conjunto de direitos sociais, sua universalizagdo ainda é
uma meta a ser perseguida no sentido de se reduzir e eliminar as
desigualdades.

Em 1988, o constituinte originario positivou os seguintes direitos
sociais: “educacgao, a saude, o trabalho, o lazer, a seguranga, a previ-
déncia social, a protegdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados” (art. 6°, CF). Posteriormente, o poder constituinte refor-
mador introduziu, por emenda constitucional (EC), os direitos sociais da
moradia (EC n° 26/2000) e da alimentacao (EC n° 64/2010). Portanto,
como se V&, a conquista de direitos sociais € um processo em constru-
¢do. Aqueles direitos ndo pensados e concebidos originalmente pelo
constituinte de 1988 vém aos poucos sendo reconhecidos enquanto
parte do processo de amadurecimento e conscientizagdo da sociedade
brasileira em reivindicar novos direitos que, para além do reconheci-
mento formal, se torne possivel reclama-los materialmente em acoes
afirmativas estatais ou mesmo mediante prestacgéo jurisdicional.
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AS FUNGOES URBANAS E O DIREITO A MOBILIDADE URBANA

E importante tragcar um paralelo entre os direitos sociais e as fungées
urbanas, principalmente, porque a maioria da populagcédo brasileira
reside em cidades e para funcionarem adequadamente devem ofere-
cer um conjunto de atributos funcionais. Nos idos de 1930, no Con-
gresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM, 1933), foram
reconhecidas quatro fungdes basicas a serem oferecidas pela cidade
a sua populacéo - trabalho, habitacéao, lazer e circulacéo — passando
a ser conhecidas como as fungdes urbanas da Carta de Atenas.

Em 2003, o Conselho Europeu de Urbanistas introduziu o conceito de
“cidades coerentes” quando afirmou que as mesmas deveriam pos-
suir “tanto elementos de coeréncia visual e material das construgoes,
como mecanismos de coeréncia entre as diversas fungdes urbanas e
as redes de infraestruturas”. Isto €, ndo se nega a atualidade daquelas
fungdes, mas, também, se deve reconhecer que as atividades huma-
nas se estenderam e “as redes de transporte e outras infraestruturas
construidas para ligar estas atividades dispersas, fragmentam e
degradam o espaco” (CEU, 2003, apud Jales e Oliveira Junior, 2007).

As recomendacdes da nova Carta de Atenas apontam no sentido do
enfrentamento dos problemas de acessibilidade e mobilidade urbana
mediante “o uso criativo de novas tecnologias”, o que “permitira ofe-
recer uma variedade de sistemas de transportes para pessoas e
bens”, onde “a tecnologia e a gestdo de trafego serdo utilizadas para
facilitar a diminuicado da utilizagcao dos veiculos privados” (CEU, 2003,
apud Jales e Oliveira Junior, 2007).

O direito ao meio ambiente (art. 225, CF), positivado como direito
social intergeracional, introduziu, na legislac&o brasileira, o conceito
de sustentabilidade para a presente e futuras geracdes. Tal premissa
induz a assunc¢ao do importante papel de protecdo das “cidades con-
tra os excessos de poluicdo e de degradacgao, para que as cidades
possam conservar a sua utilidade” (CEU, 2003, apud Jales e Oliveira
Junior, 2007). Trata-se de uma importante recomendacéo a ser posta
em pratica ao priorizar o transporte publico e 0 ndo motorizado (mobi-
lidade a pé e por bicicleta) sobre o transporte individual, quando se
estabelecem as politicas de mobilidade urbana nos respectivos entes
federativos brasileiros (Municipio, Estado e Unido).

E mister salientar que, dentre as quatro fungées urbanas necessarias a
vida nas cidades, trés sdo também reconhecidas como direitos sociais
pela Constituicdo de 1988. Os direitos ao trabalho e ao lazer ja haviam
sido positivados pelo constituinte originario e o direito a moradia, equi-
valente da funcéo urbana da habitagdo, foi reconhecido no ano de
2000. No entanto, a funcéo circulagcéo, hoje entendida por mobilidade
urbana, ainda ndo teve o reconhecimento formal de direito social

65

S——
www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 33 - 2011 - 1° quadrimestre

constitucional, ou seja, de um direito publico subjetivo a ser assegu-
rado ao cidaddo, no entendimento de Nunes Junior (2009, p. 88).

DIREITO A MOBILIDADE URBANA: FORMAL E MATERIAL

A doutrina juridica entende os direitos sociais ndo apenas como direitos
fundamentais do homem, mas também como direitos de prestagéo posi-
tiva, que requerem acdes afirmativas do Estado, sobretudo quando se
busca construir um Estado social de direito. Principalmente por objetivar,
dentre outras coisas, a melhoria das condi¢des de vida da populagéo, em
particular daqueles de menor renda. Identifica-se, ainda, que tais direitos
sociais, para serem fruidos, exigem condicdes de acesso em multiplas
dimensdes. Desde a existéncia de uma simples calcada com passeio
numa via publica, que permita um caminhar seguro para todos, sejam
estes idosos, criancas, pessoas com deficiéncia ou restricao de mobili-
dade, até a disponibilidade de infraestrutura cicloviaria e de transportes
publicos de passageiros, acessiveis ndo apenas na dimensao fisico-
operacional, mas igualmente por aqueles usuarios de menor renda
mediante o pagamento de uma tarifa modica, justa e inclusiva.

Advoga-se que o conceito de “circulacdo” introduzido na Carta de Atenas
(1933) seja 0 mesmo de “redes de infraestruturas” de transportes (motori-
zados ou n&o) propugnado pela nova Carta de Atenas (2003), assim como
possui a mesma conceituacdo de mobilidade urbana, se compreendida
como a condicdo para acessar toda a cidade, de usufruir das suas funcdes
urbanas e gozar dos direitos sociais positivados (por exemplo: educagéao,
saude, trabalho, lazer, moradia), pela utilizagdo da infraestrutura e modali-
dades de transportes disponiveis ao conjunto da populagéo.

Positivar o direito a mobilidade urbana possibilitar4 obter uma segun-
da dimensdo do conceito de ir e vir, para além dos aspectos dos
direitos civis de abster o Estado de impedir pela for¢ca o deslocamen-
to, entrada e permanéncia do individuo no territério nacional.

Nesta outra dimensao de 22 geracdo, o Estado seria instado a ndo obstar
o deslocamento das pessoas na cidade devido a omissado de dever, em
razdo da falta de infraestrutura adequada a mobilidade urbana, assim
como pelo ndo atendimento ao minimo vital para determinado conjunto de
pessoas excluidas dos beneficios de se viver em sociedade ou negando
ao cidadao a garantia constitucional da dignidade da pessoa humana e o
acesso e fruicdo aos seus direitos sociais, em particular, pelo estabeleci-
mento de tarifa publica acessivel aos cidadaos de menor nivel de renda.

Entretanto, como tornar efetivo aqueles direitos sociais do art. 6°, da
CF, se o “direito-meio” (mobilidade urbana) para atingir os objetivos
constitucionalmente consagrados do Estado brasileiro (art. 1°, lll, art.
3°, lll, CF) ndo é assegurado enquanto direito social?
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A PRESTAGAO DO SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTES DE
PASSAGEIROS E O DIREITO A MOBILIDADE URBANA:
LIMITACOES FORMAIS E MATERIAIS

Quanto a previsao constitucional do art. 30, V, da CF estabelecendo a
competéncia do municipio para “organizar e prestar, diretamente ou
sob regime de concessado ou permissao, os servigos publicos de inte-
resse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essen-
cial”, indaga-se se € possivel emprestar a este dispositivo o reconheci-
mento de que a mobilidade urbana ja seria reconhecida como direito
social? De que tal servico publico seja um dever do Estado e direito
publico subjetivo do cidaddo? Responde-se negativamente tal interpre-
tacdo extensiva do dispositivo constitucional pelas seguintes razdes.

A conceituagéo de servigo publico parte da premissa de que se trata
de uma atividade onde € assegurada a sua realizagcdo, sendo esta
regulada e controlada pelo Estado, basicamente devido ao carater de
essencialidade, de bem-estar e do desenvolvimento da sociedade.
Embora o Estado deva controlar a atividade, ndo necessariamente
deve explora-la. A Constituicdo Federal de 1988 estabeleceu que o
Estado nao deve ter um papel de executor das atividades econémi-
cas, somente em casos especificos de interesse coletivo e de segu-
ranca nacional (art. 173, CF). Desta forma, a Constituicao orientou que
as atividades econémicas fossem preferencialmente exploradas pela
iniciativa privada (arts. 174 e 175, CF), sendo inclusive um dos princi-
pios constitucionais (art. 1°, IV, CF). Nos referidos artigos, pode-se
identificar a matriz constitucional que possibilita a prestacao de servi-
¢os publicos pela iniciativa privada, mediante a obrigatoriedade de
licitacdo para sua exploracéo (arts. 37, XXl e 175, CF).

Dessa maneira, a atividade de transporte de passageiros entendida como
servico publico, dada a sua caracteristica de essencialidade, deve prefe-
rencialmente ser explorada por pessoas fisicas e/ou empresas privadas,
submetidas ao processo de licitagdo publica regulado pela autoridade
competente, na forma da lei. A prestagédo direta de servico publico pelo
Estado deve obedecer ao imperativo do interesse publico devidamente
fundamentado. Primeiramente, nesta l6gica constitucional de prioridade a
regulacao e ndo a prestacéo de servigco publico pelo poder publico, como
assegurar que a mobilidade urbana por transporte publico seja acessivel a
todos e ndo apenas aqueles que possam pagar pela tarifa?

Segundo, como garantir que os deslocamentos ndo motorizados serao
devidamente assegurados, se as nossas cidades foram construidas sem
Se preocupar com as pessoas, mas, sim, com a circulagdo de automo-
veis privados, gerando assim um enorme passivo de infraestrutura urba-
na adequada aos deslocamentos a pé e por bicicleta e acessiveis as
pessoas com deficiéncia? Portanto, na exegese do art. 30, V, da CF

67

S——
www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 33 - 2011 - 1° quadrimestre

como afirmar que se trata de um direito social, se apenas diz respeito ao
transporte publico de passageiros, que sequer atende a todos, mas sim
apenas aqueles com renda suficiente para pagar pelo servico, uma vez
que inexiste politica governamental voltada para o subsidio publico aque-
les que por insuficiéncia de renda se encontram excluidos do sistema de
transporte publico e, por consequéncia, vivenciam maiores dificuldades
para fruir seus direitos sociais constitucionais?

Instituir direitos tem por objetivo principal exigir uma acdo do Estado
em favor do cidaddo, mesmo considerando os limites impostos pelo
principio da reserva do possivel. Na pratica, quando se afirma a exis-
téncia de uma prestacao positiva pelo Estado, tal agdo ha de ser limita-
da pela disponibilidade de recursos publicos que, sem dulvida, sao
escassos e devem atender aqueles mais necessitados pelo critério de
aplicacao do principio da igualdade e nao pelo principio da isonomia,
garantindo-se assim o atendimento ao minimo vital. A compreensao da
reserva do possivel implica no estabelecimento de limites comissivos
da parte do Estado, pois embora tal principio seja importante para evi-
tar abusos e excessos da funcdo estatal, outro aspecto também o
compde no que tange a necessidade de se evitar a protecéo insuficien-
te e 0 ndo exercicio dos direitos sociais fundamentais do individuo.

O reconhecimento do direito a mobilidade urbana como direito de
segunda geracao possibilitard prever no orcamento dos diferentes
entes federativos (Unido, estados, Distrito Federal e municipios) os
recursos necessarios a mobilidade urbana, assim como a solidarieda-
de social no provimento de fundos (tributos, receitas extra-tarifarias e
subsidios) capazes de universalizar a mobilidade urbana por trans-
porte publico e por transporte nao motorizado nas cidades brasileiras.
Garante-se, assim, a todos, o principio constitucional da igualdade
em sua esséncia, ou seja, tratamento desigual aos desiguais.

DIREITO A MOBILIDADE URBANA: UMA PROPOSTA DE
EMENDA CONSTITUCIONAL

Pelas razbes elencadas, propde-se a alteracdo da Constituicdo Fede-
ral por meio de projeto de emenda constitucional (PEC) do art. 6° no
sentido de se reconhecer a mobilidade urbana como direito social.
Sua inclusédo neste rol de direitos constitucionais significara um avan-
¢o na inclusédo social, considerada como requisito necessario para se
alcancar a cidadania social e a consolidacdo da democracia plena,
bem como concordar com a assertiva de “que o direito a mobilidade
urbana é indissociavel do direito a mobilidade social’, conforme
manifestou o presidente Lula em discurso proferido na convencao
“Mobilidade sustentavel na renovagao urbana”, na cidade do Rio de
Janeiro em 25/11/2009.
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Assim, pode-se dar um passo no sentido de dissociar a mobilidade
urbana de uma visdo puramente de mercado e contribuir para percep-
¢ao de que se trata de um direito para todos, custeado por todos e
ndo apenas pelos usuarios dos transportes publicos, mas sim por
todos aqueles que usufruem da cidade, seja se deslocando a pé, de
bicicleta, de cadeiras de rodas ou mesmo de veiculo individual moto-
rizado, ou seja, um direito da coletividade.

Igualmente, almeja-se trazer para o financiamento da mobilidade
urbana os beneficiarios indiretos em razdo da existéncia de uma infra-
estrutura urbana dedicada a mobilidade urbana inclusiva e sustenta-
da, pois somente o reconhecimento deste direito provocara a mudan-
¢a cultural requerida para uma maior solidariedade social e a
colocagéo definitiva do tema da mobilidade urbana na agenda politica
do pais, nesta e nas futuras geragdes. Portanto, sugere-se que o art.
6° da Constituicdo Federal brasileira passe a ter a seguinte redagéo:
Art. 6° Sao direitos sociais a educagéo, a saude, a alimentagéo, o
trabalho, a moradia, o lazer, a mobilidade urbana, a seguranga, a
previdéncia social, a protegdo a maternidade e a infancia, a assistén-
cia aos desamparados, na forma desta Constituicao.

A inclusdo do direito a mobilidade urbana no rol dos direitos sociais
constitucionais produzira efeitos no médio e longo prazos, pois
mesmo geograficamente posicionado numa norma programatica de
eficacia limitada, que requer para sua efetivacao a elaboragao de nor-
mas infraconstitucionais e de programas governamentais, possibilita-
ra o estabelecimento de principios a serem observados pelos poderes
Legislativo e Executivo quando da criacao de leis e das politicas publi-
cas visando a implementacgéo de tais direitos.

Reconhecido formalmente implicard na materializagcéo de tais direitos
subjetivos, inclusive torna-se impossivel retroagir em razdo do “prin-
cipio da proibicao do retrocesso em matéria de direitos sociais”, pois
na opiniao de Nunes Junior (2009, p. 117, 118), mesmo uma norma
programatica de eficacia limitada, que embora exija a elaboragdo de
lei para sua efetivagdo, uma vez promulgada e implementado o direi-
to, uma posterior revogacao vulnera e ofende o principio que veda a
irretroatividade de direitos sociais.

Direito a mobilidade urbana: a construcao de um pacto social

De acordo com Nunes Junior (2009), os constituintes originarios utili-
zaram diversas estratégias na instituicao de direitos sociais na Cons-
tituicdo Federal de 1988. Desde a norma programdtica de eficacia
limitada, com alto grau de abstrag&o e discricionariedade a disposi-
¢éo do legislador infraconstitucional e do administrador publico na
efetivacdo de tais direitos, até a opcao de reducao da discricionarie-

69

S——
www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 33 - 2011 - 1° quadrimestre

dade em razdo do maior detalhamento na aplicagdo, mediante sua
positivacdo na propria Constituicao, a exemplo do direito a saude e a
educacao, que, embora constem do rol do art. 6°, encontram-se deta-
Ihados em outros dispositivos constitucionais distribuidos nos artigos
relacionados aos referidos direitos.

A complexa realidade das cidades brasileiras, com diferentes escalas
geograficas e populacionais, bem como a competéncia local definida
pela Constituicdo Federal e por dispositivos infraconstitucionais
(Cbdigo de Transito Brasileiro — Lei n°® 9.503/1997; Estatuto das Cida-
des - Lei n°® 10.257/2001), no que tange a responsabilidade pela pro-
visdo da infraestrutura dedicada a mobilidade urbana (transportes
publicos de passageiros, de infraestrutura viaria e da gestdo do tran-
sito) e, em sendo indispensavel a cidade faz com que a proposi¢ao de
um novo direito social se dé no mais alto grau de abstracéo. Até por-
que a prépria Constituicdo prevé que tanto o municipio quanto o
estado-membro podem legislar em assuntos de interesse local e
regional (transporte metropolitano e o intermunicipal), respectivamen-
te, frente a inexisténcia de marco legal nacional de carater geral que
verse sobre o assunto, devendo-se adequar tais normas ao dispositi-
vo federal quando promulgado, naquilo que o contraditar.

Na tabela 1, observa-se a distribuicdo da populagdo nos municipios
brasileiros, o que possibilita vislumbrar o quao complexo sera assegu-
rar o direito a mobilidade urbana em razao da escala municipal, pois,
em regra, 0s menores municipios em populagdo também o sdo em
termos de tamanho fisico de cidade, assim como s&do desprovidos de
transporte publico por 6nibus, embora em 53% destes exista o servi-
¢o de transporte individual publico de passageiros por motocicleta — o
servico de mototaxi (vide Oliveira Junior, 2009).

Tabela 1
Distribuicdo da populagao por porte do municipio

Numero de
municipios

Classe de tamanho
da populagéo dos

Distribuicdo do municipios
por populacéao (%)

municipios Ano de 2005 Ano de 2007 Ano de 2005 Ano de 2007
Até 5.000 1.362 1.267 24,5 22,8
De 5.001 a 10.000 1.310 1.290 23,5 23,3
De 10.001 a 20.000 1.208 1.385 23,3 24,9
De 20.001 a 50.000 1.026 1.037 18,4 18,6
De 50.001 a 100.000 313 319 5,6 5,7
De 100.001 a 500.000 220 229 4,0 4,1
Mais de 500.000 35 37 0,6 0,7
Brasil 5.564 5.564 100,0 100,0

Fonte: Oliveira Junior (2009), elaboragcdo com base em IBGE, 2006 e 2008.
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Tendo por referéncia o ano-base de 2007, verifica-se que um total de
71% dos municipios possui populagéo inferior a 20 mil habitantes, e
cerca de 90% possuem menos de 50 mil habitantes. No Brasil, do
total de 219 municipios com populacdo acima de 60 mil e inferior a
100 mil habitantes, apenas 45 deles possuem sistema de transporte
publico por énibus e localizam-se nas regides sul e sudeste do pais,
aquelas com maior nivel de renda. Naqueles com populagao superior
a 100 mil habitantes, todos os 260 municipios possuem sistema de
transporte publico por 6nibus. Isto representa apenas um total de 305
municipios brasileiros (5,5% do total de municipios do pais) que ofer-
tam transportes publicos de passageiros a populagao.

Neste sentido nao seria absurdo propor que nestas cidades pequenas
em termos de populagdo e area urbana, bem como desprovidas de
transporte publico por 6nibus, as prioridades das politicas publicas
devessem estar focadas nos transportes nao motorizados. Em parti-
cular, no provimento de infraestrutura urbana voltada a construgéo de
calcadas e passeios acessiveis aos idosos, criangas e pessoas com
deficiéncia, assim como na infraestrutura cicloviaria voltada a segu-
ranca e ao estimulo do uso da bicicleta. Nao menos importante, nas
cidades de porte médio e grande também se deve dar prioridade ao
transporte ndo motorizado.

Tal tipo de inferéncia nos leva a indagacao de qual seria o minimo vital
no ambito da mobilidade urbana nestes mais de 90% dos municipios
brasileiros com populacéo inferior a 50 mil habitantes e desprovidos de
transporte publico por 6nibus? Como dimensionar as necessidades
minimas da populagdo nas suas mais diversas realidades socioecon6-
micas, idiossincrasias locais e regionais, quando se discute a mobilida-
de urbana enquanto condi¢cdo de empreender viagens no tecido urba-
no, quica no territério municipal (inclusive o acesso as areas rurais),
para exercer os demais direitos sociais e as funcdes urbanas?

Seréa possivel desenhar um padrao nacional, estadual ou municipal
que garanta o minimo vital quando se tem municipios com e sem
transporte publico de passageiros? Qual a participagdo de cada um
dos entes federativos no arranjo financeiro que possa subsidiar usua-
rios de menor renda para o atendimento ao minimo vital? Qual sera o
papel dos beneficiarios indiretos da mobilidade urbana no financia-
mento da mobilidade urbana da populacdo mais carente?

Tais questionamentos indicam a necessidade de construcdo de um
pacto social pela mobilidade urbana, desde o ambito municipal e
metropolitano até o nivel federal, obedecendo as necessidades existen-
tes em cada um dos municipios brasileiros em razao da sua escala, da
complexidade das modalidades de transportes e da infraestrutura viaria
dedicada a mobilidade urbana. Certamente, a construgéo de tal pacto
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suscitara a discussdo sobre qual sera o minimo vital da mobilidade
urbana a ser adotado no municipio e assumido pela comunidade local.
Neste momento, havera o confronto entre tal patamar minimo e o orga-
mento publico, quando novamente surge o principio da reserva do
possivel. Compete a sociedade local, a definicdo do minimo vital e a
pactuacido em prol da mobilidade urbana em cada um dos 5.564 muni-
cipios brasileiros, embora se possa ter politicas e marcos legais fede-
rais estabelecendo padrdes minimos a serem atendidos.

Segundo Nunes Junior (2009), a fonte doutrinaria e jurisprudencial da
reserva do possivel é o direito alemao, quando em discussao posta a
apreciacdo do Tribunal Constitucional Federal da Alemanha sobre a uni-
versalizagcdo do ensino superior ser reconhecido como direito subjetivo
do cidaddo. Contudo, a decisao foi contraria ao requerente em razao do
ensino superior estar além do minimo vital, pois se reconhecia por pata-
mar minimo apenas o ensino basico a todos os cidaddos alemaes.

Entretanto, Nunes Junior (2009) ndo considera adequada a simples
transferéncia de tal doutrina para a realidade constitucional brasileira
em razao da previsdo dos direitos sociais no préprio corpo da Carta
Magna, enquanto que a Constituicao alema nao positivou os direitos
sociais no seu texto. Nunes Junior (2009, p. 176) afirma “que a teoria
da reserva do possivel nao foi concebida para mitigar obrigacbes
minimas do Estado para com as obrigagdes sociais essenciais que,
caudatarias da dignidade humana, ndo encontram possibilidade de
restricdo valida”.

Dessa forma, a modulacdo dos efeitos da aplicacdo da reserva do
possivel frente aos limites orgcamentarios somente seria admissivel se,
e somente se, o direito em questdo estivesse acima do patamar
entendido como minimo vital. Por conseguinte, qual devera ser o
patamar do minimo vital para a mobilidade urbana na diversificada
realidade dos municipios brasileiros e latino-americanos?

Os aumentos no padrao de vida e no nivel de bem-estar da sociedade
brasileira em virtude da melhor distribuicdo de renda e do acesso aos
direitos sociais, em particular de educacéo e saude, pressionardo os
gestores publicos no sentido de aumentar o portfélio de opgdes dos
beneficios inerentes a vida em sociedade, dentre os quais a melhoria
da mobilidade urbana mediante a sua elevacdo ao status de direito
social constitucional, o que provocara a necessidade de ajustes no
orcamento publico dos entes federativos.

Portanto, a alteracao da lei orcamentaria em atendimento as demandas
sociais crescentes devera levar em conta os limites orgcamentarios e a
reserva do possivel nos seguintes contornos, segundo Nunes Junior
(2009, p. 176): a) “observancia, intransigente e incondicional, do minimo
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vital” e b) a “realizagdo de outros direitos sociais condicionada as pos-
sibilidades do orgcamento, desde que comprovado o esforgo proporcio-
nal do Estado em dar resposta a respectiva demanda social”.

Embora a legislagdo orcamentaria brasileira tenha certa rigidez, acredi-
ta-se que seja perfeitamente factivel o remanejamento do orgamento de
areas menos essenciais para atender aquelas relacionadas aos direitos
sociais. Isso permite concluir que a aplicagdo do principio da reserva do
possivel ndo é absoluta, porque ndo se pode deixar de atender ao mini-
mo vital em razdo de limites orcamentarios. A relativizacdo de tal prin-
cipio deve ser observada pelo gestor publico, inclusive com a necessa-
ria alteracdo do orgcamento publico para o atendimento dos direitos
sociais. A dificuldade maior sera a definicdo do que a sociedade brasi-
leira entende por minimo vital aplicado a mobilidade urbana, em espe-
cial na esfera local, quando da discusséo dos orgamentos municipais e
da elaboracgao de leis em prol da mobilidade urbana.

Consequentemente, a estratégia de inclusdo do direito a mobilidade
urbana na Constituicdo Federal na forma de norma programatica pos-
sibilitara maior “liberdade de conformacao legislativa e administrativa
para sua concretizacao” (Nunes Junior, 2009, p. 206), o que tornara
factivel a sociedade local a constituicdo do pacto social pela mobili-
dade urbana a partir de um minimo vital em razéo da realidade muni-
cipal, estadual (metropolitano) ou mesmo federal em se tratando de
politicas inclusivas de mobilidade. No entanto, segundo o mesmo
autor, ndo se podera deixar de atender a duas premissas basicas
relacionadas ao patamar do minimo vital e a forca heterbnoma da
norma positivada:
A forga normativa da constituicao traduz-se na vinculagdo, como direi-
to superior, de todos os 6rgdos e titulares dos poderes publicos
(Canotilho, 1994 apud Nunes Junior, 2009, p. 206);
Toda norma programatica, se nao respalda um dever direto, certo e
imediato de agir do Estado, veicula, quando menos, uma proibi¢do de
omissao, o que sempre lhe confere justiciabilidade, quando menos,
para proibir que politicas publicas e direitos que materializam venham
a retroceder (Nunes Junior, 2009, p. 206).

Tal forga constitucional impulsionara a discussdo no ambito das muni-
cipalidades sobre qual a mobilidade urbana que a sociedade local
deseja ter, assim como a definicdo de qual é o patamar do minimo vital
a ser confrontado com a reserva do possivel em razdo da limitagcdo dos
direitos sociais frente aos limites orgamentarios. A elevagdo da mobili-
dade urbana ao status de direito social constitucional proporcionara, no
médio e longo prazo, a repactuacao social em prol de um direito cole-
tivo (direito da comunidade), objetivando a melhoria das condicdes de
mobilidade urbana nas cidades, assim como no fortalecimento da coe-
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sdo social em razdo da maior solidariedade entre os membros da
comunidade. Uma vez pactuado na forma de lei municipal, estadual ou
mesmo federal que materialize e subjetive o direito social aos seus
destinatarios, tutela-se, por meio do sistema juridico, a norma progra-
matica, o direito material infraconstitucional e os programas governa-
mentais, assegurando-se a possibilidade de acao civil publica na defe-
sa de tais direitos, se atacados ou retroagidos.

CONSIDERACOES FINAIS

A emenda constitucional que introduziu o direito a alimentacao (EC n°
64/2010) no rol dos direitos sociais do art. 6° da CF foi proposta em 2007
e promulgada em 2010. O intersticio de trés anos entre a propositura e a
promulgacdo pode até ser considerado curto em se tratando do rigido
rito processual de alteracdo do texto constitucional brasileiro, uma vez
que o procedimento envolve a realizacdo de audiéncias publicas e pare-
ceres das comissoes tematicas do Congresso Nacional, tanto na Cama-
ra dos Deputados quanto no Senado Federal. Também requer maioria
qualificada de 3/5 dos votos dos respectivos parlamentares em cada
uma das casas legislativas para aprovagao (art. 60, § 2°, CF).

Além desses requisitos para aprovacao, a iniciativa da propositura de
projeto de emenda constitucional também é limitada, sendo possivel
apenas por:
Art. 60. A Constituicdo podera ser emendada mediante proposta:
| - de um tergo, no minimo, dos membros da Camara dos Deputados
ou do Senado Federal;
Il - do presidente da Republica;
Ill - de mais da metade das assembleias legislativas das unidades da
Federacao, manifestando-se, cada uma delas, pela maioria relativa de
seus membros (art. 60, | a lll, CF).

Como pode-se observar, trata-se de um processo longo e demorado.
Portanto, urge iniciar a discussao sobre tal reconhecimento e o con-
vencimento dos agentes politicos para que se inclua na agenda poli-
tica nacional este tema dotado de alta densidade para garantia dos
direitos sociais a amplo espectro da sociedade brasileira e repercus-
sdo na vida da comunidade. Sem duvida, tal tema também devesse
ser objeto de discussdo nos demais paises latino-americanos em
razao de sua envergadura e importancia social. Urge que as pessoas
politicas legalmente capacitadas para propor projeto de emenda
constitucional o fagam com o objetivo de reconhecer a mobilidade
urbana como direito social com foro constitucional.

Acredita-se que a melhoria da mobilidade urbana em nossa realidade
latino-americana requeira a urgéncia necessaria por tal reconheci-
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mento, assim como o estabelecimento de um pacto social pela mobi-
lidade urbana que signifique maior coesédo e solidariedade para com
pessoas mais carentes. Também possibilite maior equidade social,
garantia de cidadania, diminuicdo de desigualdades sociais, inclusao
social e sirva como instrumento de mobilidade social. Dessa maneira,
afirmamos e concluimos que o direito a mobilidade urbana esta extre-
mamente colimado aos objetivos fundamentais da Republica Federa-
tiva do Brasil expressos no art. 3°, 1, lll e IV, da CF, pois visa construir
uma sociedade justa e soliddria, erradicar a pobreza e a marginaliza-
¢éo e reduzir as desigualdades sociais, bem como promover o bem de
todos. Razdes mais do que suficientes para reconhecer a constitucio-
nalidade da proposta de emenda constitucional ao art. 6°, da CF.
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