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RESUMO

O Trabalho de Conclusdo de Curso de Servigo Social aqui apresentado tem como titulo
“‘Passou lotado’: o processo de precarizagdo do transporte coletivo de Porto Alegre e a
violagdo do direito ao transporte (2013-2023)”. Em Porto Alegre, o transporte coletivo tem
passado por um processo de precarizagdo profunda na ultima década. Diminuicdo de linhas,
reducdo de horarios, envelhecimento da frota, encarecimento da tarifa, tudo isso ligado a uma
reducdo no niimero de passageiros/as transportados/as. Esse processo tende a limitar o direito
da populacdo a um direito bésico, o direito ao transporte. O objetivo geral ¢ analisar como
vem sendo garantido o direito ao transporte publico em Porto Alegre no periodo de 2013 a
2023, a fim de sistematizar e contribuir com reflexdes sobre o tema, a partir do Servigo Social.
Trata-se de uma pesquisa exploratoria e descritiva de natureza qualitativa, do tipo bibliografica
e documental, na qual foram utilizadas revistas académicas do Servigo Social, além de livros
que tratam sobre as categorias empregadas no decorrer da pesquisa, como direito ao
transporte, politicas sociais, mobilidade urbana e neoliberalismo; além de analise documental,
de legislagdes de ambito municipal, estadual e nacional, relativas ao transporte coletivo e a
mobilidade urbana e artigos da imprensa que tratam de questdes relativas a mobilidade urbana
e ao transporte coletivo de Porto Alegre. A fim de compreender sobre os reflexos na garantia
do direito ao transporte, foram analisadas as principais legislacdes existentes sobre o direito ao
transporte da populacdo, com o intuito de apreender sobre a finalidades das normativas;
refletiu-se sobre os principais desafios e tendéncias na implementagao do direito ao transporte
publico no atual contexto e buscou-se identificar como a area de conhecimento Servigo Social
vem contribuindo no debate sobre o direito ao transporte, a fim de dar visibilidade para as
produgoes existentes. No decorrer da pesquisa constatou-se uma profunda influéncia da logica
neoliberal na gestdo do transporte coletivo de Porto Alegre, representada na priorizagdo do
lucro dos empresarios concessionarios do servigo de transporte coletivo em detrimento do
direito da populacdo, além do tratamento do transporte como mercadoria. Verificou-se uma
postura por parte do poder publico municipal que vai na contracorrente do que trata a
legislacdao sobre o transporte e sobre a mobilidade urbana, que tem como seu foco o estimulo
ao transporte coletivo e ao transporte ndo motorizado. Apontou-se a importancia do direito ao
transporte como direito-meio, que permite o acesso a outros direitos sociais, além da
necessidade de se viabilizar o acesso universal ao transporte, representado pela “tarifa zero”.
Verificou-se a necessidade de confrontagao da priorizacao do transporte individual motorizado
pelo poder publico, nos seus diferentes niveis. Ao mesmo tempo, constatou-se o crescimento
da democratizacao do direito universal ao transporte, representado pela adogao da “tarifa zero”
em centenas de municipios brasileiros. Por fim, se constatou a necessidade de o Servigo Social
discutir de forma aprofundada o engajamento de profissionais na defesa do direito ao
transporte, considerando a dire¢do social do Projeto ético-politico da profissao.

Palavras-chave: Servico Social; direito ao transporte; mobilidade urbana; transporte coletivo;
neoliberalismo.



UM PREAMBULO NA PRIMEIRA PESSOA

O término deste Trabalho de Conclusdo de Curso representa 0 momento final de um
processo de formacdo em Servico Social que envolveu cinco anos e meio da minha vida,
marcados por eventos significativos. Ele teve inicio em 14 de marco de 2019, sob a sombra do
aniversario de um ano do assassinato de Marielle Franco e Anderson Gomes, crime até hoje
ndo totalmente solucionado, e transcorreu afetado pela maior crise sanitdria mundial dos
ultimos cem anos, a pandemia de covid-19, a qual obrigou com que as aulas da graduagdo
fossem remotas por dois anos. Ao final da minha formacao, no primeiro semestre de 2024, a
Universidade Federal do Rio Grande do Sul teve as suas aulas paralisadas por dois meses por
conta dos impactos da enchente que assolou o estado no més de maio, essa situagdo afetou em
um grau maior ou menor todos/as os/as estudantes da instituicao.

Dedico esse trabalho aos brasileiros e as brasileiras que sofreram com a pandemia de
Covid-19 e a enchente que acometeu o Rio Grande do Sul em 2024. Eles e elas ndo foram
simplesmente vitimas na natureza, foram também alvo do negacionismo, nos seus mais
diferentes niveis e tipos, ¢ de um Estado que ¢ minimo na garantia dos direitos € maximo na
defesa do capital. Como formando assistente social, acredito que o impacto desses eventos na
vida da populagdo ndo pode ser desconsiderado e, mais importante, nunca devera ser

esquecido.
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1 INTRODUCAO
1.1 Colocando ciéncia em uma percepcao

A pesquisa aqui apresentada surgiu a partir de uma demanda da disciplina de Pesquisa
em Servigo Social I, cursada no primeiro semestre de 2023. Um dos objetivos da disciplina
consistia, em sintonia com o nome da mesma, na elaboragdo de um projeto de pesquisa na
areca de Servigo Social.

A partir dessa demanda, um assunto que tem me perturbado ha algum tempo surgiu
como possibilidade de tema de pesquisa: o direito ao transporte na cidade de Porto Alegre. O
transporte coletivo de Porto Alegre, suas caracteristicas e seus problemas, ¢ um tema que tem
despertado meu interesse ha muitos anos. Cresci com um fim de linha de 6nibus em frente a
minha casa, a linha 149 — Menino Deus — Icarai. Tinha um habito que acredito ser muito
pouco comum para criangas: observar os 0nibus que chegavam e saiam do terminal bairro,
acompanhando os horéarios da referida linha, assim como os veiculos novos que eram
incorporados a mesma. A linha 149 fazia parte do meu dia a dia. Quando saia de casa para o
centro da cidade era essa a linha que eu pegava, e quando voltava novamente embarcava num
“carro” da 149 (ou 49, como chamavamos na época no bairro Cristal).

Da frente da casa da minha familia via dia apds dia 6nibus “caindo aos pedagos”
sairem em dire¢do ao centro da cidade, fazendo barulho de lata e soltando uma fumaga escura
e espessa pelo cano de descarga. Quando chegavam aos terminais, muitas vezes faziam um
barulho agudo e desagradavel, por conta dos freios mal regulados, algo tipico de veiculos
velhos e sem manutencao. Da frente da mesma casa, vi nos anos 1990 a frota ser renovada, a
fumaca ser reduzida, os freios serem regulados e o fim da linha 149 ser deslocado alguns
quilometros a frente, passando o terminal bairro para uma regido da vila Cruzeiro do Sul, a
fim de atender uma demanda por transporte de uma regiao onde se encontra parte significativa
da populacdo empobrecida de Porto Alegre.

A percepgdo na época era que o transporte coletivo da capital parecia ter se tornado
objeto de atencao do poder publico municipal. Frota renovada, veiculos modernos (alguns até
com ar-condicionado, um luxo em comparagdo com o periodo anterior) e uma certa
preocupacdo em atender as necessidades da populagdo mais pobre da cidade, ainda que
parcialmente.

A partir da década de 2010, morando em diferentes lugares de Porto Alegre e
circulando por uma extensdo maior da cidade, senti a qualidade do servico cair; horarios
incertos, veiculos envelhecidos, problemas de manutencdo, mais uma série de situagdes que

me faziam sentir voltando no tempo, um tempo de precariedade, de desrespeito com os
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usuarios. Enquanto isso, a tarifa ia subindo ano ap6s ano, no contrafluxo da qualidade do
Servigo.

A disciplina de Pesquisa em Servico Social I surgiu como uma possibilidade de
tentar compreender até que ponto o que ocorria no transporte coletivo de Porto Alegre era
apenas uma percep¢do minha e até onde a piora da qualidade dos servigos era uma situagado
real e concreta. Elaborar um projeto poderia ser um ponto de partida para investigar a
existéncia real de um processo de precarizacdo. Mais do que isso, se a ocorréncia desse
processo fosse confirmada, buscar compreender como a precarizagao se estabeleceu.

O primeiro objetivo foi facilmente atingido. O préprio poder publico de Porto Alegre,
nas palavras do seu chefe, o prefeito Sebastido Melo, admitiu a faléncia do sistema de
transporte coletivo da capital em entrevistas a imprensa (Rollsing, 2021). A partir do
momento em que a precariedade do transporte coletivo de Porto Alegre era um fato admitido,
inclusive pelo agente responsavel pela sua gestdo e fiscalizagdo, o foco da pesquisa passou a
ser compreender como esse processo se estabeleceu, assim como os reflexos dele no direito ao
transporte da populacao da capital.

A disciplina de Pesquisa em Servico Social II, iniciada no segundo semestre de 2023,
permitiu dar mais clareza ao projeto, assim como também aos rumos da pesquisa. A partir da
segunda disciplina de pesquisa, com o auxilio da professora orientadora, foi possivel
desenvolver melhor a justificativa do projeto, relacionando de forma mais clara a relevancia
do tema com a garantia de direitos, ndo so o direito ao transporte, um elemento ja presente no
projeto desenvolvido na disciplina anterior, mas também a possibilidade de acesso a outros
direitos, concretizada, ou ao menos facilitada, a partir da garantia do acesso ao transporte.
Além disso, o problema de pesquisa foi ajustado, sendo relacionado de forma mais clara com
a analise dos reflexos da logica neoliberal na gestao do transporte coletivo de Porto Alegre. A
partir do ajuste do problema de pesquisa, as questdes orientadoras e os objetivos foram
alinhados ao novo rumo do projeto.

Outro avanco do projeto diz respeito a metodologia. Esse item do projeto ndo foi
desenvolvido de forma muito elaborada na disciplina de Projeto I, ficando a cargo da
disciplina seguinte. A partir do segundo semestre da elaboracdo do projeto, houve um
investimento no desenvolvimento da metodologia, definindo os caminhos que a pesquisa
deveria seguir a fim de atingir seus objetivos.

O transporte coletivo urbano tem sido um desafio para a gestdo das politicas de
mobilidade urbana, assim como para a garantia do direito ao transporte para os/as usuarios/as.

Em Porto Alegre, o transporte coletivo tem passado por um processo de precarizagdao
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profunda na ultima década. Diminui¢do de linhas, reducdo de horarios, envelhecimento da
frota, encarecimento da tarifa, tudo isso ligado a uma redu¢do no numero de passageiros/as
transportados/as.

Esse processo tende a limitar o direito da populagdo a um direito basico, o direito ao
transporte. O direito ao transporte se configura como um direito-meio (Cidade e Ledo Jr.,
2006), através dele é possivel acessar outros direitos sociais, como a educagdo, a saude, o
lazer, a alimentagdo, a cultura e o trabalho. Sem ele, o acesso a esses direitos pode se limitar a
uma parte da populacdo que tem condigdes de acessar um transporte individual proprio,
motorizado ou ndo, ou através de taxi ou servico de aplicativo de transporte, gerando
exclusao.

Ou seja, sem o acesso ao transporte coletivo, se o cidadao e a cidada ndo tém
condi¢des para possuir um veiculo proprio, ou ndo tem as condigdes necessarias para pagar
por algum tipo de transporte individual, pode ter dificuldades para acessar uma série de
servigos essenciais para a sua existéncia. Dai a importancia da garantia do direito ao
transporte ¢ a necessidade de uma reflexdo do Servigo Social sobre o acesso a esse direito
pelo conjunto da populagao.

A pandemia da covid-19, iniciada em marco de 2020, provocou uma reducgdo
significativa na oferta dos servicos do transporte coletivo de Porto Alegre, como resposta a
diminui¢do da demanda (OPAS, 2020). A partir do inicio de 2022, com a diminui¢ao
significativa do isolamento social imposto pela pandemia, antigos problemas voltaram a
pauta. Horarios demasiadamente espagados, alto custo da tarifa, linhas que tém o seu ultimo
horario no comego da noite, méa condi¢do dos veiculos, tudo isso impacta de forma profunda
no servico prestado e, principalmente, no acesso da populagdo a um direito social garantido
por lei, o direito ao transporte.

Acrescente-se a isso as mudangas promovidas pela prefeitura de Porto Alegre a partir
de 2022 no sistema de descontos para estudantes nas passagens (Matinal News, 2023). Se
antes todos os estudantes tinham descontos de 50% na tarifa urbana, desde o inicio do referido
ano os descontos passaram a ser determinados pela renda familiar. Isso deu origem a faixas de
descontos diferenciadas, além de excluir da reducdo da tarifa uma quantidade razoavel de
estudantes. Fora isso, um processo simples, que se resumia basicamente na verificacdo da
matricula e do local de moradia, teve que ser substituido pela analise de uma série de
documentos, envolvendo uma verificagdo de renda que exige maior tempo e atencao
(Mascarenhas e Lisboa, 2023). O resultado disso tudo ¢ um aumento significativo do tempo

de espera por parte dos solicitantes, que, além de terem que aguardar, correm o risco de ndo
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ter o seu direito atendido por ndo se encaixarem nas novas faixas de beneficios, ndo
entregarem os documentos corretos ou mesmo deixarem de entregar algum documento.

Em linhas gerais, temos um sistema que nao atende boa parte dos necessitados e
atende mal quem recebe o beneficio, fazendo os usudrios pagarem a passagem sem desconto
enquanto esperam a oficializacdo do seu direito ou obrigando esses usudrios a ficarem em
casa simplesmente por nao terem recursos para bancarem o transporte. Quem ganha com isso?
Sem duvida as empresas privadas de transporte coletivo de Porto Alegre, que a cada gestao da
prefeitura da capital oferecem um servigo mais precario, sao beneficiadas com o aumento da
tarifa urbana e pouco renovaram a frota de veiculos nos ultimos anos.

Como um parametro disso, no ano de 2022 a média de idade da frota era de dez anos,
com veiculos chegando a catorze anos de uso, sendo que dez anos antes a média de idade da
frota era de cinco anos (Pancot, 2022). Em resumo, ha uma diminui¢cdo das isencgdes de
tarifas, ha uma ampliacdo do tempo maximo de uso dos Onibus, cobradores sao
gradativamente retirados do servico no transporte coletivo (Millman, 2022), ha extingdo e
fusdo de linhas, ha redugao dos 6nibus em circulacdo, ha menos oferta dos horarios noturnos,
os dias de passe livre praticamente nao existem mais... € o valor da passagem nao sofre uma
reducao substancial.

O capital, representado pelas empresas privadas de Onibus, tem todas as suas
demandas atendidas pelo poder municipal; j& os usuarios esperam mais, pagam mais, utilizam
veiculos cada vez mais velhos e desconfortaveis, além de terem o seu horario de circulagao
reduzido. Fica claro a partir disso quem ¢ atendido pelo poder publico municipal e quem sofre
com isso.

A escolha deste tema de pesquisa dialoga com o Projeto Etico-Politico do Servigo
Social, uma vez que foca na garantia do acesso aos direitos sociais previstos em lei, no caso o
direito ao transporte. Porém, como assistentes sociais em formagao, ndo podemos nos limitar
ao que garante a lei, procurando avancar na defesa de um projeto societdrio que enfrente a
logica capitalista, na qual o individualismo e o desejo de lucro se sobrepoem as demandas da
coletividade. O embate aqui posto envolve os direitos da populagdo frente aos interesses do
capital, estes ultimos apoiados por uma gestdo neoliberal da coisa publica, que coloca o lucros
de poucos a frente dos direitos dos cidaddos e cidadas; direito de ir e vir, direito a cidade e,
principalmente, direito ao acesso a outros direitos sociais; sem 0 acesso ao transporte,

cidadaos e cidadas enfrentam dificuldades para acessar a satude, a educagao, o lazer, a cultura
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ou mesmo o trabalho, todos direitos basicos garantidos pela Constituigdo Federal', facilitados
pela utilizacdo do transporte coletivo. O cenario que aqui se apresenta, envolve um projeto
conservador, que busca garantir o privilégio de poucos, contra um projeto transformador, que

tem como objetivo, no minimo, garantir os direitos da maioria.
Como coloca Netto:

A dimensio politica do projeto ¢ claramente enunciada: ele se posiciona a favor da
equidade e da justica social, na perspectiva da universalizagdo do acesso a bens e a
servigos relativos as politicas e programas sociais; a ampliacdo e a consolidacdo da
cidadania sdo explicitamente postas como garantia dos direitos civis, politicos e
sociais das classes trabalhadoras. Correspondentemente, o projeto se declara
radicalmente democratico — considerada a democratiza¢do como socializagdo da
participagdo politica e socializa¢do da riqueza socialmente produzida. (Netto, 1999,
p. 16).

Dois dos principios fundamentais presentes no Cdodigo de Etica do Servico Social se
alinham com o tema tratado neste projeto de pesquisa. O principio III versa sobre a
“ampliacdo e consolidacdo da cidadania, considerada tarefa primordial de toda sociedade,
com vistas a garantia dos direitos civis sociais e politicos das classes trabalhadoras” (CFESS,
2011, p. 23). Ja o principio V aborda o “posicionamento em favor da equidade e justica social,
que assegure universalidade de acesso aos bens e servigos relativos aos programas e politicas
sociais, bem como sua gestdo democratica” (CFESS, 2011, p. 23).

Nesse sentido, em sintonia com a dire¢do politica do Projeto Etico-Politico do Servigo
Social, ndo se pode se limitar a defesa do que ¢ legal, de direito, mas deve-se avangar na
radicalizagdo da ampliagdo dos direitos na busca do acesso a cidadania plena a todo o
conjunto de cidaddos e cidadas. Essa defesa faz parte de um embate contra uma logica que
transforma direitos em mercadoria, criando privilégios e beneficiando o capital. De forma
mais especifica, esta inserida em uma luta em prol da coletividade, priorizando o transporte
coletivo em detrimento do transporte individual, a fim de atender as demandas da populagao,

e impedindo a violagdo dos direitos das fatias mais amplas da sociedade em defesa do lucro

de empresarios.
1.2 A defini¢dao dos rumos da pesquisa

A pesquisa aqui apresentada teve como foco analisar de que forma o direito ao
transporte vem sendo garantido em Porto Alegre entre os anos de 2013 e 2023. Como foi

anteriormente citado, o problema da pesquisa foi construido a partir de uma percepgao pessoal

I Art. 6° Sdo direitos sociais a educacdo, a satide, a alimentagdo, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a

seguranca, a previdéncia social, a prote¢do a maternidade e a infincia, a assisténcia aos desamparados, na forma
desta Constitui¢ao”. (BRASIL, 1988)
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de que a garantia do direito ao transporte estava sendo desrespeitada, seja pelo alto preco da
passagem, pela irregularidade dos horarios das linhas, pela redugdo da oferta de 6nibus e
linhas ou pela baixa qualidade dos veiculos em circulagdo. Objetivando compreender o
processo sobre o qual nos debrucamos nesta pesquisa, elaboramos como objetivo analisar
como vem sendo garantido o direito ao transporte publico em Porto Alegre, no periodo de
2013 a 2023, a fim de sistematizar e contribuir com reflexdes sobre o tema, a partir do Servigo
Social.

A partir do objetivo geral, definimos quatro objetivos especificos, buscando apreender
como o processo aqui analisado se constitui, assim como compreender seus reflexos na
garantia de direitos da populagdo de Porto Alegre. Nesse sentido os objetivos elaborados
foram os seguintes: avaliar como o direito ao transporte tem sido atendido pelo poder publico,
a fim de compreender sobre os reflexos na garantia desse direito; analisar as principais
legislacdes existentes sobre o direito ao transporte da populacdo, com o intuito de apreender
sobre a finalidades das normativas; refletir sobre os principais desafios e tendéncias na
implementagdo do direito ao transporte publico no atual contexto; identificar como o Servigo
Social vem contribuindo no debate sobre o direito ao transporte, a fim de dar visibilidade para

as produgdes existentes.
1.3 Os caminhos da pesquisa

O trabalho aqui apresentado baseou-se em uma pesquisa exploratoria e descritiva de
natureza qualitativa, do tipo bibliografica e documental (Marconi e Lakatos, 2012). Sobre a
pesquisa qualitativa, Martinelli (1999) salienta a importancia desse tipo de abordagem,
destacando a maneira de apreender o movimento por tras dos dados: “[...] O dado numérico
em si nos instrumentaliza, mas nao nos equipa para trabalhar com o real em movimento, na

plenitude que buscamos” (Martinelli, 1999, p. 21).

A pesquisa aqui apresentada teve como referéncia o método dialético critico,
conforme Piccolo e Mendes (2012):

Sinteticamente, podemos definir o método em Marx como um instrumento de

mediacdo alicercado em rigorosos principios cientificos desenvolvidos entre o

homem que quer conhecer e 0 objeto que carece em ser conhecido, compostos cuja

complexidade agambarcar um intrincado imergir entre a representacdo que se¢ faz
do fendmeno e a materialidade por ele portada. (Piccolo;Mendes, 2012, p. 75).

Buscamos apreender o processo aqui investigado além dos seus aspectos aparentes,

procurando compreender os diferentes elementos que o constituiram, assim como as suas
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contradigdes, mediando as fontes acessadas com as categorias elencadas.

A questdo investigada na proposta aqui apresentada foi compreender como a

precarizacdo do transporte coletivo de Porto Alegre foi ganhando corpo, avaliando de que
forma ela se aprofundou na ultima década e de que maneira esse processo se refletiu na
garantia do direito ao transporte para o conjunto da populagdo de Porto Alegre.
E uma pesquisa exploratoria e descritiva, que analisa a garantia do direito ao
transporte coletivo de Porto Alegre, buscando sistematizar e contribuir com reflexdes sobre
esse tema. Além disso, procura identificar as contribuigdes do Servigo Social no debate sobre
o direito ao transporte e dar visibilidade para as producdes existentes.

Em relacdo a pesquisa bibliografica, foram utilizadas revistas académicas do Servigo
Social, além de livros que tratam sobre as categorias elencadas no projeto de pesquisa. Para
tanto, utilizou fontes secundarias, que tiveram como foco as categorias empregadas no
decorrer da pesquisa. No caso neoliberalismo e novo neoliberalismo, foram analisados artigos
que tratam diretamente do tema, acessando autores como Dardot e Laval (2016 e 2019) e
Perry Anderson (1995) e artigos e livros de autores/as do Servigo Social que trabalharam com
essa categoria, como Oliveira (2023), Silva (2020) e Raichelis, Paz ¢ Warderley (2023). No
que se refere ao direito ao transporte, foram acessados um artigo de Cidade e Ledo (2006), e
TCC’s de Silva (2018) e Oliveira (2022), que trabalham com esse direito na perspectiva do
Servigo Social. Sobre a mobilidade urbana, foi analisando um artigo de Bergman e Rabi
(2005) e uma dissertagao de Oliveira (2022), e em relagao as politicas sociais foi avaliado um
capitulo de livro escrito por Pereira (2016). Esse material teve origem em fontes
bibliograficas publicadas nos ultimos dez anos, além de textos cldssicos, acessadas através do
Google Académico e, de forma geral, da internet, buscados a partir das categorias acima
elencadas. Tais fontes foram analisadas a partir de fichas de apontamentos, na quais foram
registrados os contetidos de cada obra, além de citagdes literais que foram utilizadas no corpo
do trabalho final.

Em relacdo a liga¢do entre o Servigo Social e o direito ao transporte, buscaram-se
artigos em revistas académicas, selecionadas a partir da Plataforma Sucupira, ligadas as areas
de Servigo Social e de Politicas Sociais, a partir dos descritores “Servico Social”, “mobilidade
urbana” e “transporte”. Foram selecionadas revistas classificadas com qualis Al e A2.

O Google académico foi utilizado nos momentos iniciais da pesquisa para a busca de
trabalhos de conclusdo de curso que relacionam o Servigo Social com o direito ao transporte.
A pesquisa utilizou fontes primarias como legislagdes relativas ao transporte coletivo e a

mobilidade urbana, jornais e editais. No que tange a pesquisa documental, foram analisadas
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legislacdes de ambito municipal, estadual e nacional, relativas ao transporte coletivo e a
mobilidade urbana, além de artigos da imprensa que tratam de questdes relativas a mobilidade
urbana e ao transporte coletivo de Porto Alegre.

O material da imprensa foi dividido em trés grupos: 1) jornais da grande imprensa;
como Zero Hora, Correio do Povo e Didrio Gaticho, assim como os portais de noticias G1 e
Terra; 2) imprensa investigativa: como Matinal, Sul21 e Extra Classe; 3) imprensa
institucional, acessada a partir do site da prefeitura de Porto Alegre. O material ¢ composto
por matérias sobre a condi¢do do transporte coletivo de Porto Alegre; entrevistas com
integrantes do poder publico, como prefeitos e secretarios municipais; comunicagdes oficiais
da Prefeitura de Porto Alegre sobre o transporte coletivo. A legislagdo, como ja foi colocado,
foi composta por leis municipais, estaduais e federais.

Os dados referentes ao transporte coletivo de Porto Alegre foram acessados a partir da
plataforma de transparéncia da Empresa Publica de Transporte e Circulagdo de Porto Alegre
(EPTC).

Para além desta introducdo, este trabalho est4 organizado em outros trés capitulos. No
segundo, intitulado “O direito ao transporte tratado como mercadoria”, discutimos o
neoliberalismo e as suas especificidades nos anos 2010/2020. Junto a isso, avaliamos como o
alinhamento das ultimas administragdes municipais de Porto Alegre com essa ideologia
politica e econdmica teve impacto nas politicas publicas voltadas para a garantia do direito ao
transporte. Para tanto debateremos diferentes categorias que nos auxiliaram na compreensao
do processo aqui analisado, buscando compreender os reflexos do neoliberalismo em questdes
relativas ao direito ao transporte e a mobilidade urbana.

No terceiro capitulo, nomeado como “As determinagdes legais referentes ao direito ao
transporte ¢ a mobilidade urbana”, examinamos diferentes leis relativas a estes temas, no
ambito nacional, estadual e municipal. A ideia colocada em pratica neste capitulo ¢ avaliar o
espirito dessas leis, analisando o quanto elas contribuem para a garantia ou para a restricao do
direito ao transporte para a populagdo, buscando perceber qual dessas tendéncias sobressaiu
nos ultimos anos, com énfase nas leis municipais. Tratamos também da reversao dos direitos
ao transporte expresso através da legislacdo municipal de Porto Alegre referente ao transporte
¢ a mobilidade urbana publicadas nos ltimos anos.

O quarto capitulo, denominado “A garantia do direito ao transporte na atualidade:
reflexdes, desafios e tendéncias”, trata em linhas gerais, dos enfrentamentos vividos na
garantia do direito ao transporte no Brasil e, de forma mais especifica, em Porto Alegre. Junto

a isso, buscamos analisar de que forma a garantia do direito ao transporte ¢ tratada pelo
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Servico Social a partir da analise de produgdes cientificas em forma de artigos, sobre o tema.
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2 O DIREITO COMO MERCADORIA

Neste capitulo, serdo apresentadas e debatidas diferentes categorias que nos auxiliaram
na compreensdo do problema aqui analisado, com énfase em um visao geral sobre o

neoliberalismo, abordando as suas caracteristicas principais.
2.1 Direitos sociais e a distopia neoliberal

A fim de analisarmos de que forma o direito ao transporte publico em Porto Alegre ¢é
garantido, ¢ essencial discutirmos um conjunto de categorias, algo necessario para uma melhor
compreensdo do processo que aqui analisamos. Comecamos essa discussdo pela categoria
direito social.

Como ponto de partida, consideramos de extrema importancia salientar que direitos,
sejam eles quais forem e de que tipo forem, ndo sdo cedidos por alguém, por algo ou por
alguma coisa, eles sdo fruto de disputas politicas e de processo histdricos, ndo surgindo,
portanto, através da boa vontade de alguém ou de algum grupo. Acrescente-se a isso o fato de
que a existéncia de direitos ndo significa sua garantia. Além de serem concretizados através de
leis, os direitos tém que ser aplicados e defendidos de retrocessos.

Nos tempos em que vivemos, de avanco do reacionarismo ¢ do neoliberalismo, ¢
essencial que tenhamos clareza em relacdo a necessidade didria de enfrentamento contra a
regressdo dos direitos até aqui conquistados por brasileiros e brasileiras. Este enfrentamento
necessario faz parte de um embate para que o conjunto de direitos conquistados pela sociedade
brasileira ndo seja transformado em mercadoria, uma tendéncia muito forte colocada em
pratica por meio da aplicagdo de politicas neoliberais.

Couto (2006) apresenta um panorama relativo a constituicdo dos direitos através da
historia:

Uma das formas de compreender o campo dos direitos ¢é classifica-lo a partir da ideia
de geragdo. Assim, sdo considerados de primeira geracao os direitos civis e politicos,
que sdo conquistas ocorridas nos séculos XVIII e XIX. Esses direitos sdo exercidos
pelos homens, individualmente, e t€ém como principio opor-se & presenca da
intermedia¢do do Estado para seu exercicio, pois ¢ o homem, fundado na ideia de
liberdade, que deve ser o titular dos direitos civis, exercendo-os contra o poder do

Estado, ou, no caso dos direitos politicos, exercé-los na esfera de intervencdo do
Estado.

Ja os direitos de segunda geracdo — os direitos sociais — sdo exercidos pelos homens
pela intervengio do Estado, que é quem deve prové-los. E no &mbito do Estado que
os homens buscam o cumprimento dos direitos sociais, embora ainda o fagam de
forma individual. Esses direitos vém se constituindo desde o século XIX, mas
ganharam evidéncia no século XX. Ancoram-se na ideia de igualdade, que se
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constitui numa meta a ser alcangada, buscando enfrentar as desigualdades sociais
(Couto, 2006, p. 34-35).

De forma resumida, os direitos de 1* geracdo, os civis e os politicos, sdo direitos
individuais e negativos; dos direitos de 2% geracdo, sociais, sdo tanto individuais quanto
coletivos, além de serem positivos. Ainda existem os direitos de 3* geracdo, relativos ao
desenvolvimento da paz, do meio ambiente e da autodeterminacao dos povos, que sdo direitos
coletivos e difusos (Couto, 2006, p.36).

Tratando de forma mais especifica os direitos sociais, a mesma autora coloca:

Os direitos sociais sdo fundamentados pela ideia de igualdade, uma vez que

decorrem do reconhecimento das desigualdades sociais gestadas na sociedade
capitalista [...].

Os direitos sociais possuem um carater redistributivo, buscam promover a igualdade
de acesso a bens socialmente produzidos, a fim de restaurar o equilibrio para a
coesdo social [...].

A concretizagdo dos direitos sociais depende da intervencdo do Estado, estando
atrelado as condi¢des econdmicas ¢ a base fiscal estatal para serem garantidos. Sua
materialidade da-se por meio de politicas sociais publicas, executadas na orbita do
Estado [...] (Couto, 2006, p.48).

Na visdo neoliberal, a qual analisaremos mais a fundo na sequéncia, os direitos sociais
sdo tratados como uma concessdo, gerando agdes minimamente necessarias para garantir a
sobrevivéncia dos individuos, dai a énfase dada para a focalizacdo nas politicas sociais
implementadas por governos que adotam essa visdo politica e econOmica, agindo em
contraponto a uma garantia universal de acesso aos direitos para todo o conjunto da
populagdo.

Essa postura desobriga o Estado de agir em prol do bem comum, deixando a protecao
social a cargo da sociedade civil, de acdes filantropicas de empresas privadas, de servigos
parceirizados ou mesmo por conta dos/as proprios/as cidadaos/as. Outro elemento importante
¢ que o recuo da acao do Estado na garantia dos direitos da populacao abre espaco para a
comercializacdo desses mesmos direitos através da iniciativa privada, em diferentes servicos
que deveriam garantir os direitos sociais da coletividade.

Para uma melhor compreensdo do neoliberalismo, assim como dos seus reflexos no
tema que buscamos aqui analisar, ¢ essencial dar alguns passos atras na histéria para uma
melhor apreensdo dessa doutrina econdmica e politica. Tudo comeca com o capitalismo.
Sobre o capitalismo, partindo do basico, aponta Chang (2015): “[...] E uma economia em que
a produgdo ¢ organizada em busca de lucro e ndao do consumo proprio (como ocorre na

agricultura de subsisténcia, em que a pessoa cultiva seu proprio alimento) [...]”.
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A questdo que nos € cara neste primeiro momento ¢ analisar de que forma o
capitalismo ndo sé incide na presta¢ao do servi¢o de transporte publico de Porto Alegre, mas
também, e mais importante, de que maneira ele influencia no acesso do conjunto da
populagdo da capital ao direito ao transporte.

Para tanto, vamos recorrer a Karl Marx, quando esse autor trata do capital: “[...] Todo
capital novo, para comegar, entra em cena, surge no mercado de mercadorias, de trabalho ou
de dinheiro, sob a forma de dinheiro, que, através de determinados processos, tem de
transformar-se em capital” (Marx, 2020, p. 177).

O fato ¢ que aquilo que tratamos neste trabalho como um direito social dos cidaddos e
das cidadas, garantido, como ja foi aqui visto, pela Constituicio Federal, ¢ comumente
tratado, tanto por empresarios quanto por usuarios, como um produto, uma mercadoria a ser
comercializada. E a partir dai que pudemos estabelecer uma relagio com a logica capitalista,
porque ¢ essa logica que rege uma prestacdo de servicos que deveria se constituir como um
mecanismo de garantia de direitos, mas de fato ¢ tratada como a venda de uma mercadoria,
que oportuniza o lucro daqueles que controlam linhas e veiculos que transportam dia a dia a

populacgdo da capital pelas ruas e avenidas da cidade.

Mais adiante, indo mais a fundo na anélise da formagao do capital, afirma Marx,

[...] Suas condi¢des historicas de existéncia ndo se concretizam ainda por haver
circulagdo de mercadorias ¢ de dinheiro. S6 aparece o capital quando o possuidor de
meios de produgdo e de subsisténcia encontra o trabalhador livre no mercado
vendendo sua for¢a de trabalho, ¢ esta unica condigdo histérica determina um
periodo de Historia da humanidade. O capital anuncia, desde o inicio, uma nova
época no processo de producao social (Marx, 2020, p. 200).

Como foi apresentado na introdugdo deste trabalho, e serd analisado de forma mais
elaborada na sequéncia, sob o argumento de melhorar a qualidade e manter a viabilidade do
sistema de transporte coletivo a prefeitura de Porto Alegre tomou uma série de medidas nos
ultimos anos que, essencialmente, visam a garantia do negdcio dos empresarios que controlam
esse servico. Uma das medidas incide diretamente no acumulo de capital e diz respeito a
retirada dos cobradores dos 6nibus urbanos de Porto Alegre. Se por um lado atualmente pouco
se utiliza dinheiro em espécie para o pagamento das passagens, por outro essa agao acaba por
gerar um aumento nas atribuigdes dos motoristas dos veiculos, visto que sem a presenca dos
cobradores, os condutores dos veiculos ficaram responsaveis pelas cobrangas. Menos custos
para os empresarios, necessidade de realocagdo para os trabalhadores excluidos e mais tarefas
para os motoristas, que receberam apenas 15% de acréscimo no salario pela nova incumbéncia

(Plentz, 2024).
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As acdes da prefeitura de Porto Alegre voltadas a politica de transporte publico
seguem uma loégica neoliberal agressiva. As medidas tomadas tendem a beneficiar os
interesses do empresariado, negligenciando o direito ao transporte e colocando em pratica
uma politica publica que vai ao encontro dos interesses das empresas, a0 mesmo tempo em

que precariza cada vez mais a oferta de transporte coletivo.

As medidas tomadas pelo poder publico municipal que indicam essa tendéncia nao sio
poucas, como o aprofundamento da privatizacdo de um sistema que ja € majoritariamente
privado, com a venda da unica empresa de transporte coletivo publica; a flexibilizacdo da
idade maxima dos Onibus; a reducdo dos trabalhadores no transporte coletivo, com a
eliminagdo da funcdo de cobrador e a diminuigdo significativa das isengdes tarifarias, s6 para
citar algumas das medidas colocadas em pratica nos ultimos anos. Acrescente-se a isso a
aplicagdo de uma visdo gerencialista, em que o publico é gerado como privado, colocando o
lucro a frente da garantia de direitos. Em linhas gerais, temos um direito social tratado como
mercadoria.

Partimos entdo para analise de um conjunto de ideias de grande influéncia nos rumos
da sociedade nos dias de hoje. O neoliberalismo, doutrina econdmica dominante nas
administracdes publicas mundo afora na atualidade, ¢ uma concepg¢ao que subverte a liberdade
a economia e as leis de livre mercado. Nesse sentido, o bem-estar de um cidaddo ndo poderia
depender do envolvimento do Estado em lhe proporcionar acesso a direitos sociais, atraves,
por exemplo, de politicas publicas.

A entrega de varios servigos prestados pelo Estado a iniciativa privada, como
pregam os defensores do neoliberalismo, pode acarretar na transformagdo de direitos em
mercadoria, ficando estes acessiveis apenas para pessoas com capacidade de consumo. Assim,
direitos como saude, educagdo e previdéncia social, que deveriam ser garantidos pelo Estado
para toda a populacdo, virariam produtos a serem consumidos apenas por individuos com
capacidade financeira para compra-los.

Outro elemento importante ¢ a mercantilizagcdo das relagdes sociais, em que tudo vira
produto, tudo se baseia na concorréncia e ha uma exacerbagao da individualiza¢do. Nao ¢ a toa
que palavras como “resiliéncia”, “empreendedorismo” e “empoderamento” ganharam forca no
dia a dia das pessoas nas ultimas décadas. A utilizacdo dessas expressdes tem como referéncia
uma individualizagdo cada vez maior nas relagdes sociais, um “cada um por si” em que o
papel do Estado na garantia dos direitos sociais e a agdo coletiva dos cidadaos e cidadas em

prol dos interesses de uma coletividade sdo determinados como coisas do passado.



24

Indo a fundo nas caracteristicas gerais do neoliberalismo, se pensarmos no “Estado
minimo”, uma das referéncias dessa doutrina econdomica, de forma simples, correriamos o
risco de ndo encontrarmos diferencas basicas entre o neoliberalismo e o liberalismo classico,
em que a “mao invisivel” deveria comandar a economia, sem a interven¢dao do Estado na
produgdo e nos negodcios. Sob a visdo neoliberal as coisas sdo mais complexas; o chamado
“Estado minimo” assim o ¢ para investimento social, para politicas publicas, na intervengdo na
economia. Por outro lado, ele deve ter um papel significativo na promocgao de negocios. Sendo
assim, este Estado minimo nos gastos publicos (ou investimentos, se tivermos a capacidade de
discernimento em relacdo & visdo gerencialista neoliberal) ¢ maximo para as intengdes do
capital, sendo tomado por esse capital e direcionado para os seus interesses.

Temos entdo um reposicionamento dos papéis do mercado e do Estado, a partir da
logica neoliberal. Nao hd mais a defesa de um “Estado minimo”, tipica do liberalismo
classico, mas sim de um Estado que intervém a partir das regras e interesses do mercado.

Assim, o Estado, através de leis e instituigdes, passa a criar mercados e a introduzir
relagdes de concorréncia em todas as dimensdes da vida, e o faz especialmente
através do desmonte do sistema de protecdo social estatal, da privatizagdo das

empresas ¢ dos servigos publicos, da desregulamentagdo dos mercados financeiros ¢
de trabalho, entre outros.

O reengajamento do Estado na criacdo de uma ordem que o submete a novas
restri¢des, reflete, entre outras consequéncias, na redugdo dos investimentos publicos
e no desmonte dos direitos historicamente conquistados (Oliveira, p. 366-367, 2022).

A questdo ¢é: podemos afirmar que o neoliberalismo, que se expande cada vez mais
além das relagcdes econdmicas na atualidade, ¢ 0 mesmo que ganhou forca a partir do final dos
anos 1970 e se afirmou como modelo econdmico dominante no mundo nos anos 1980 e 1990?
Se buscarmos compreender a fundo o fendmeno econdmico e social que vivenciamos nos
ultimos tempos, podemos perceber diferengas.

Dardot e Laval (2019) dao o tom de como o neoliberalismo ganhou corpo nos
ultimos tempos, se radicalizando e indo muito além ser simplesmente uma doutrina

economica:

[....] Ndo se trata somente de politicas econdmicas monetaristas ou de austeridade, de
mercantilizagdo das relagcdes sociais ou de ditadura dos mercados financeiros.
Trata-se mais fundamentalmente, de uma racionalidade politica que se tornou
mundial e que consiste em impor por parte dos governos, na economia, na sociedade
e no proprio Estado, a 16gica do capital até a converter na forma das subjetividades e
na norma das existéncias (Dardot; Laval, 2019, p. 3).

Sustentando-se nas crises do capitalismo e apresentando-se como um “remédio”

necessario para resolver os problemas apresentados por esse sistema econdmico, O
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neoliberalismo apresenta as mesmas solug¢des para os mesmos problemas ha dezenas de anos —
privatizagdo, reducdo de gastos, austeridade fiscal, desregulamentacido econdmica ou redugao
de direitos —, colocadas em pratica por meio de diferentes (contra)reformas. A culpa € sempre
do outro: do funcionario publico que tem estabilidade, do servigo estatal que nao funciona, do
cidaddo e da cidada que tém direitos em excesso ou do gestor publico que ndo ¢ liberal o
suficiente.

Como coloca Silva:

No periodo, a consolidagdo do neoliberalismo e a acumulagio flexivel determinaram
tanto o fim da produgdo e do consumo de massa como o aumento da quantidade de
“descartaveis” para o sistema. O desemprego nas suas formas conjuntural e estrutural
que contribuiu para o enfraquecimento de sindicatos e movimentos sociais ocorreu
concomitante ao ascenso de movimentos conservadores, racistas, xenofobos e
fascistas que retomaram velhos discursos sobre quais os segmentos culpados pela
crise, pela precarizagdo e perda dos empregos (Silva, 2020, p. 313).

Ha, segundo Oliveira (2022), a inversdo da funcdo da interven¢do do Estado, que
assume o papel de estimular a desprotecao social, a fim de promover a concorréncia entre os

individuos.

[...], o intervencionismo estatal continua a ocorrer, ndo no sentido keynesiano, como
regulador da economia, mas no sentido de promover a retirada do Estado, por ele
proprio. Para tanto, o Estado precariza os servigos publicos e desqualifica sua
capacidade gerencial perante a sociedade, para justificar a transferéncia dos fundos
publicos aos mercados. Isto ocorre através das privatizagcdes, cujos valores
negociados sdo sempre aquém dos valores de mercado, favorecendo as empresas
compradoras (Oliveira, 2022, p. 367).

O modelo neoliberal esta ai, colocado em pratica em diferentes lugares da Terra
(praticamente no mundo inteiro) ha quase meio século, mas ainda assim ¢ propagandeado
como solugdo para as crises ciclicas do capitalismo, quando na verdade se alimenta dessas
crises para se mostrar necessario (e colocar a culpa nos outros). Em linhas gerais, o
neoliberalismo ndo relativiza a aplicacdo das suas ideias, avaliando os reflexos das suas ac¢des
para a coletividade; ele reforga essa aplicacdo, independentemente das crises geradas por essas
ideias. Ou melhor, por conta das crises geradas por essas ideias.

Dardot e Laval apontam para as novas caracteristicas do neoliberalismo nas ultimas
décadas, indicando transformagdes nessa racionalidade politica que caracteriza um novo

neoliberalismo:

[...]. Sua resposta ¢ invariavel: em vez de questionar a logica que as provocou, €
preciso levar ainda mais longe essa mesma logica e procurar reforga-la
indefinidamente. Se a austeridade gera déficit or¢amentario, ¢ preciso acrescentar
uma dose suplementar. Se a concorréncia destrdi o tecido industrial ou desertifica
regides, ¢ preciso aguca-la ainda mais entre as empresas, entre os territorios, entre as
cidades. Se os servigos publicos ja ndo cumprem sua missdo, ¢ preciso esvaziar esta
ultima de qualquer conteudo e privar os servicos dos meios que precisam. Se a
diminui¢do de impostos para os ricos ou empresas ndo dao os resultados esperados, é
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preciso aprofundar ainda mais nisto, etc. (Dardot; Laval, 2019, p. 4).

Mais a frente, os autores apontam para um elemento importante, a radicalizagdo

politica:

No passado, muitas vezes, o neoliberalismo se associou com a abertura, o progresso,
as liberdades individuais, com o Estado de direito. Atualmente, conjuga-se com o
fechamento de fronteiras, a constru¢do de muros, o culto a nacdo e a soberania do
Estado, a ofensiva declarada contra os direitos humanos, acusados de colocar em
perigo a seguranga. (Dardot; Laval, 2019, p. 5).

Nesse sentido, as acdes do neoliberalismo extrapolam o setor econdmico: elas

avancam em direcdo a politica e as relagdes sociais, alimentando crises que agem em

diferentes setores da sociedade.

Na sequéncia, os autores definem o que caracterizam como novo neoliberalismo:

O que aqui chamamos de novo neoliberalismo é uma verséo original da racionalidade
neoliberal na medida em que adotou abertamente o paradigma da guerra contra a
populagdo, apoiando-se, para se legitimar, na colera dessa mesma populagdo e
invocando, inclusive, uma soberania popular dirigida contra as elites, contra a
globalizagdo ou contra a Unido Europeia, de acordo com os casos.

Em outras palavras, uma variante contemporanea do poder neoliberal fez sua a
retérica do soberanismo e adotou um estilo populista para reforcar e radicalizar o
dominio do capital sobre a sociedade. No fundo, ¢ como se o neoliberalismo
aproveitasse a crise da democracia liberal-social que provocou e ndo cessa de agravar
para impor melhor a logica do capital sobre a sociedade. (Dardot; Laval, 2019, p.
10).

Raichelis, Paz e Wanderley chamam de ultraliberalismo o que Dardot e Laval

referem como novo neoliberalismo. Ainda que os nomes sejam diferentes, as caracteristicas

apresentadas apontam também para uma nova configuragao do neoliberalismo, mais agressiva

e abrangente.

Mais do que uma doutrina econdmica, ¢ uma nova racionalidade que corroi as
relagdes sociais, transforma sujeitos em concorrentes e produz a mercadorizagdo da
institui¢do publica, levada a funcionar de acordo com a logica gerencial prevalecente
no mundo empresarial da competi¢do sem limites. (Raichelis, Paz e Wanderley, 2022,

p, 5_6)

As mesmas autoras apontam os reflexos no Brasil do que chamam de uma “versao

fundamentalista do neoliberalismo”:

[...] devasta a economia ¢ o trabalho, que sofre as mais diversas formas de
desregulamentagdo, informalidade, flexibilizagdo, intensificacdo, provocando
sofrimentos e adoecimentos, e fragilizando as resisténcias e lutas coletivas.
(Raichelis; Paz; Wanderley, 2022, p, 5-6).

Acrescente-se a isso, como aponta Silva, a producao de “descartaveis”, a partir da

logica neoliberal:

O que chamamos entfo de ultraneoliberalismo no Brasil sdo as exigéncias que
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ultrapassam as privatiza¢des e os cortes dos recursos das politicas publicas, mesmo
aquelas focalizadas e compensatdrias. Estdo sendo minados ndo somente todos os
graus de resisténcia aos novos padroes de acumulagdo, mas verificamos o aumento
expressivo da descartabilidade de populagdes negras e indigenas. (Silva, 2020, p.
315-316).

O Estado tem um papel muito claro, definido por lei, na garantia dos direitos dos
cidaddos e cidadas. Esse papel esta estabelecido em diferentes artigos da Constituigdo Federal.
Tal garantia de direitos deve se dar ndo s6 por meio do arcabougo legal produzido para
proteger os cidadaos e as cidadas, mas também pela elaboracdo, aplicagdo e monitoramento de
politicas publicas que tenham como foco assistir a populagao como um todo.

A falha do Estado ¢ uma das causas-chave das violagdes sofridas por brasileiros e
brasileiras na garantia de direitos cotidianamente. Ele falha quando ndo planeja politicas
publicas adequadas para as demandas apresentadas, cada vez mais crescentes; falha quando
precariza os servicos disponibilizados para a populagdo, seja através do investimento
insuficiente ou da falta de monitoramento dos servigos parcerizados/privatizados; falha
quando impde as suas proprias acdes uma logica neoliberal, embalada pelo discurso da
austeridade e pela légica gerencialista, em que a eficiéncia estd baseada em resultados de
caixa, ndo no bem estar dos sujeitos de direitos; falha quando trata investimento como gasto e
transforma direitos em privilégios. Essas falhas, que para os defensores do neoliberalismo
transparecem eficiéncia, tém efeitos nefastos no conjunto da populagdo, prejudicando mais
intensamente os segmentos empobrecidos.

Paralelamente a isso, a racionalidade neoliberal impde uma mercantilizacdo dos
direitos mais basicos. Vendem-se saude, seguranga, transporte e educacdo, e quem pode pagar
mais tem servigos de melhor qualidade; quem ndo tem recursos fica a mercé do que ¢
oferecido pelo Estado de forma cada vez mais precaria. A precariedade ¢ naturalizada,
acompanhada por um discurso que coloca tudo que € publico como algo de ma qualidade, que
soa como um convite para a privatizacao do que ainda se encontra sob competéncia do Estado.
Ao mesmo tempo, ocorre uma espécie de privatizacdo do enfrentamento das expressdes da
questdo social, que acaba por ficar por conta do individuo e/ou de sua familia, enquanto o
Estado oferece o minimo para a populacao necessitada, ndo promovendo um nivel de protegao
social suficiente para dar resposta as demandas apresentadas.

O transporte coletivo ndo ¢ apenas uma mercadoria a ser comercializada a
populacdo, ele ndo pode ser encarado simplesmente como uma concessao disponibilizada pelo
poder publico a empresas e empresarios que visam lucrar com esse servico. A oferta de

transporte coletivo esta relacionada com o direito ao transporte, direito social garantido pela
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Constituicdo Federal no seu artigo 6°. O direito ao transporte foi incluido na Carta Magna

através da Emenda Constitucional n° 90, de 15 de setembro de 2015 (Senado Noticias, 2015).

Sobre a importancia do direito ao transporte, Silva (2018) coloca:

O direito ao transporte é de grande importancia em nossa sociedade e deve ser
cotidianamente garantido e melhorado pelo Estado. O acesso ao transporte é
fundamental em nosso modelo de sociedade, pois se relaciona com os direitos que
sdo assegurados pela Declaragdo Universal dos Direitos Humanos e pela
Constituicdo Federal de 1988. Por isso, sua eficiéncia, garantia ¢ qualidade devem
ser cobradas por todos os individuos, sejam usudrios de transporte publico ou ndo.

E nomeado de direito-meio porque vai influenciar e condicionar o acesso aos demais
direitos através dele, se fazendo, portanto, um elemento de grande importancia para
assegurar as condi¢des necessarias para uma vida digna. Para um cidaddo ter acesso a
equipamentos de saude, por exemplo, ele vai precisar utilizar algum meio de
transporte. (Silva, 2018, p. 8).

A definicdo de “direito-meio” apresentada pela autora € essencial para que possamos

refletir sobre a importancia do direito ao transporte como possibilidade de acesso a outros

direitos sociais. Em linhas gerais, sem a capacidade de movimento, os cidadaos/as t€ém, na

melhor das hipodteses, dificuldades de acessar seus direitos fundamentais. Nesse sentido,

reivindicar a qualidade do transporte coletivo significa ndo s6 buscar a garantia do acesso a

um direito social, mas também a garantia de acesso a um direito que viabiliza alcangar outros

direitos sociais, como afirmam Cidade e Ledo Jr. (2006, p. 199):

Na visdo material, o direito ao transporte se trata de direito que garante acesso aos
demais direitos sociais (logo, direito-meio) e se presta a assegurar o status juridico
material do cidaddo, tornando acertada a inser¢do no rol do artigo 6° da Constituigdo
Federal [...].

Ainda em rela¢dao ao direito ao transporte, Oliveira (2022) trabalha a segregagao

socioespacial como um elemento gerador de desigualdade na possibilidade de deslocamento e

fluxos:

forma:

A face da desigualdade social que queremos tratar aqui diz respeito as condigdes
desiguais a que estdo submetidos diferentes grupos sociais no sentido da capacidade
de satisfazer suas necessidades basicas, ao atendimento dos seus direitos, entre outros
fatores. No territorio, essa desigualdade se expressa na forma da exclusdo e
segregacao socioespacial.

A segregacdo socioespacial se expressa também através das caracteristicas desiguais
dos fluxos e deslocamentos de cada grupo social. As limita¢cdes de mobilidade e de
acesso aos servicos sao fortes obstaculos para a superacdo da pobreza e da exclusdo
social. (Oliveira, 2022, p. 15).

Sobre as politicas sociais, Pereira (2016) inicialmente as define da seguinte

Genericamente, a politica social ¢ entendida como agdo do Estado, gerida pelos
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governos, para atender as demandas e necessidades coletivas. Constitui um produto
institucional que prové beneficios e servigos sociais, financiados pelo Estado e
regulados administrativamente. Diferencia-se da politica econdmica por visar a
coesdo social e a melhoria das condigdes de vida de individuos e grupos; e divide-se
em setores também classificados como sociais: satde, educagdo, habitagdo,
previdéncia, assisténcia social, emprego, dentre outros. Algumas de suas provisoes
sdo contributivas (pagas antecipadamente pelos proprios beneficidrios), assumindo a
forma de seguro, cujo melhor exemplo ¢ a previdéncia social; entretanto, existem
provisdes ndo contributivas, denominadas servicos sociais, que sdo bancados por um
fundo publico, constituido de tributos (impostos, taxas e contribui¢des) e gerenciado
pelo Estado. E por meio desses servigos que a politica social presta atendimentos —
que podem ser universais ou seletivos, dependendo do regime de bem-estar em
vigéncia — nos seus diferentes setores e nos trés niveis de governo (municipal,
estadual, federal). (Pereira, 2016, p. 204).

A autora, porém, aponta para um equivoco presente nessa defini¢do. Pereira coloca
que, para além de uma participagdo exclusiva do Estado, esta politica “ndo ¢ nem s6 do
Estado, nem s6 da sociedade, mas de todos e, por conseguinte, ¢ publica (politica publica)”
(2016, p. 204).

As politicas sociais sdo um elemento central no trabalho das/dos assistentes sociais.
Em linhas gerais, elas sdo respostas as expressoes da questdo social, objeto central da nossa
profissdo. Assim, ¢ interessante salientar que as politicas sociais trazem no seu interior uma
contradi¢do, uma vez que, a0 mesmo tempo, ao ser uma resposta as demandas sociais, elas se
constituem como uma expressao de resisténcia a desigualdade gerada pela questao social e por
outro lado podem ser um mecanismo de manutengdo do status quo, visto que podem ser
utilizadas como uma ferramenta de controle social, como uma forma de gerenciar a
insatisfacdo da populacdo em relacdo as desigualdades.

Bergman e Rabi (2005, p. 11) apontam as relagdes e a complementaridade da
mobilidade urbana como “tdo importantes quanto as interagdes entre os modos e

infraestruturas de transporte” .

Na sequéncia, as autoras apresentam uma defini¢do de mobilidade urbana:

A mobilidade urbana, dessa maneira, pode ser entendida como resultado da interagdo
dos fluxos de deslocamento de pessoas e bens no espago urbano, contemplando tanto
os fluxos motorizados quanto os ndo motorizados. Ela ¢, portanto, um atributo da
cidade e ¢ determinada, principalmente, pelo desenvolvimento socioecondmico, pela
apropriagdo do espaco e pela evolugdo tecnoldgica, enquanto o transporte urbano
refere-se estritamente aos servicos e modos de transportes utilizados nos
deslocamentos dentro do espago urbano. (Bergman; Rabi, 2005, p.12).

Ainda sobre a discussdo relativa a mobilidade urbana, diz Oliveira:

O que pretendemos mostrar ¢ que a mobilidade urbana em seu mais amplo aspecto
influencia diretamente no modo de vida das pessoas e consequentemente na forma
em que se desenvolve a populacdo ou meio urbano em que vivem. Devemos entender
o conceito de mobilidade urbana ligado as pessoas e ndo apenas como uma questao
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de transportes, vias, fluidez do transito e engenharia vidria. As demandas sociais
devem ser o ponto de partida para que politicas publicas possam garantir os direitos
das pessoas, satisfazendo as suas necessidades (Oliveira, 2022, p. 16).

Na sequéncia, o autor aborda os reflexos da privagdo da mobilidade urbana no
conjunto da populacdo, apontando que grande parte dos servigos publicos estejam localizados
em locais mais centrais, sendo a possibilidade de mobilidade urbana essencial para o acesso a
esses servicos. Essa situacdo reforca a condicao do direito ao transporte como direito-meio,
fundamental na garantia do acesso a outros direitos.

Partindo da reflexdo sobre as categorias citadas, se faz necessario pensar o direito ao
transporte de forma ampla. Além de limitar o acesso dos/as cidaddos/as aos seus direitos
basicos, a precariedade do transporte coletivo provoca um aumento do tempo de deslocamento
dos usudrios e isso resulta em uma perda de tempo de vida. Como foi colocado na justificativa
deste projeto, as acdes do poder publico de Porto Alegre junto ao transporte coletivo nos
ultimos anos focaram essencialmente na redugdo de custos; isengdes ¢ beneficios foram
cortados, se ampliou a idade maxima de utilizacdo dos coletivos, houve reducao ou fusdo de
linhas e os cobradores foram gradativamente retirados dos coletivos.

A quest@o é: como isso colaborou com a melhora na qualidade do servigo prestado?
Como isso influenciou na redu¢do da tarifa cobrada no transporte coletivo municipal? Como
essas medidas contribuiram para a garantia do direito ao transporte dos usuarios? Na verdade
temos acima perguntas retéricas. Nao ha como as agdes apontadas qualificarem o transporte
coletivo da capital. O foco dessa (anti)politica social implementada pelo poder publico
municipal ¢ essencialmente garantir o servigo, mas ndo do ponto de vista da garantia de

direitos, mas sim da garantia de um negocio, que tem no lucro o seu foco principal.

A cidade muda, as demandas da coletividade se transformam, novos tipos de
transporte, como as bicicletas de aluguel ou o servigo de transporte por aplicativo, surgem e
passam a fazer parte do dia a dia de quem se desloca pelo meio urbano. Essas formas de
transporte podem responder as demandas da populagdo por um transporte de qualidade de
forma ampla e concreta? H4 uma politica publica por parte do poder municipal que envolva
tais modais de transporte? Este trabalho vai buscar respostas para essas e outras perguntas e,
acima de tudo, procurar compreender qual a contribuicio do Servico Social e dos/as

assistentes sociais nesse processo.

2.2 Os reflexos de uma (anti)politica social
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Neste subcapitulo discutiremos os reflexos do neoliberalismo, nas acdes da

\

prefeitura de Porto Alegre referentes a garantia do transporte. Como ponto de partida,

retomamos a ideia de direito-meio, considerando a Figura 1:

Figura 1 - Transporte como direito meio

Ponto de partida

Saude Educacao
Transporte =
“direito meio” Trabalho
Lazer
Cultura

Fonte: Elaborada pelo autor (2024).

A Figura 1 tem como objetivo possibilitar a visualizagao da relagdo existente entre o
direito ao transporte e outros direitos sociais. A partir da imagem, podemos refletir como por
meio do transporte cidaddos e cidadas tém a possibilidade de acessar diferentes servicos que
podem lhes permitir gozar dos direitos sociais garantidos por lei no Brasil, direitos que sdo
essenciais para a manutenc¢do da qualidade de vida de qualquer individuo.

Com o acesso ao transporte, as pessoas podem ir para a escola, para a faculdade ou
para um curso de formag¢do que os qualifique para o trabalho; podem chegar ao trabalho;
podem ir ao cinema, a um show musical, ao teatro ou a uma biblioteca; podem ir a uma pragca,
a uma quadra de esportes ou a praia; podem ir a uma consulta médica, ir a um hospital ou uma
clinica; podem ir a um templo, uma igreja, um terreiro, uma sinagoga ou um centro espirita,
no caso de professarem uma fé.

O levantamento feito at¢ o momento aponta que o direito ao transporte da populagao
de Porto Alegre tem sido, na melhor das hipdteses, negligenciado por parte do poder publico
municipal. Dados mostram que o servi¢o atende cada vez menos pessoas, a0 mesmo tempo
que tem dificuldades de reduzir o valor da tarifa, objetivos declarados por diferentes prefeitos

da capital, como ¢ mostrado na Figura 2.

Figura 2 - A queda do volume de passageiros no transporte coletivo de Porto Alegre
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Transporte Coletivo
Dados sobre o volume de passageiros em Porto Alegre/RS
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Fonte: Empresa Publica de Transporte e Circulagao de Porto Alegre (EPTC). Observatério de Mobilidade (2023)

A figura 2 mostra a redugdo significativa no numero de passageiros/as
transportados/as pelo sistema de transporte coletivo de Porto Alegre na tultima década, uma
queda constante que foi acirrada pela pandemia de covid-19, em 2020. Também em 2020, a
fim de atacar o agravamento do problema, a prefeitura municipal reduziu o valor da tarifa do
transporte coletivo, a partir de uma lei que excluiu do valor da passagem um imposto
municipal (Marques, 2020).

Mas a andlise da garantia aos direitos ao transporte de Porto Alegre nao pode se
limitar a focar apenas para o valor da tarifa ou a queda do nimero de usuarios, ainda que isso
possa também indicar problemas na oferta do servi¢o. E necessario ir mais a fundo na
investigacao do cenario, a fim de tentar compreender como chegamos onde chegamos.

Uma questdo a ser levantada é: que acdes o poder publico municipal tem tomado
para enfrentar a situagdo aqui apresentada? Buscando uma resposta inicial para esse
questionamento, foram identificadas sete a¢des colocadas em praticas pela prefeitura de Porto
Alegre na ultima década visando atacar os problemas apresentados pelo transporte coletivo.

As acdes estdo dispostas abaixo, no Quadro 1:

A5 45

asa0
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30

A% 25
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Quadro 1 - As ac¢des tomadas pela prefeitura de Porto Alegre na tltima década referentes ao

transporte coletivo

Acio Ano Prefeito Valor da tarifa Houve
reducio?
Edital de licitagdo do transporte 2015 José Fortunati R$ 3,25 Nio
coletivo (Porto Alegre, 2015)
2017 Nelson Marchezan R$ 4,05 Nio
Fim da isencdo da segunda tarifa
(Porto Alegre, 2017)
Redugdo do valor da passagem de 2020 Nelson Marchezan De R$ 4,70 | Sim
onibus para R$ 4,55
(Marques, 2020)
Permissdo para a ampliagdo da| 2018,2019 ¢ | Nelson Marchezan e | R$ 4,30 Nio
idade dos 6nibus 2024 Sebastido Melo
R$ 4,70
(Bazani, 2018)
R$ 4,80
(Marques, 2019)
(Rollsing, 2024)
Reducdo das isengdes tarifarias e 2021 (com | Sebastido Melo R$ 4,80 Nao
dos dias de passe livre (Porto| vigéncia para
Alegre, 2021) 0 ano
seguinte)
2022 Sebastido Melo R$ 4,80 Nio
Extin¢do de cobradores nos 6nibus
(Porto Alegre, 2022)
2023 Sebastido Melo R$ 4,80 Nio
Privatizagdo da Companhia Carris
Porto-Alegrense (Bazani e
Oliveira, 2023)

Fonte: Elaborado pelo autor (2024).

O quadro acima lista as agdes colocadas em pratica pelo poder publico municipal na
Gltima década visando atacar o problema do transporte coletivo da capital. E importante

ressaltar que no mesmo periodo houve um aumento significativo do valor da tarifa, com
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apenas uma reducdo, ocorrida em 2020. Paralelamente a isso, no mesmo periodo, houve uma
queda significativa no nimero de passageiros transportados, como foi apresentado na figura
2.

O Edital de Concorréncia Publica n°® 1/2015 teve como objetivo “a selecdo de
empresa € ou consorcio de empresas para a concessao do Servigo de Transporte Coletivo por
Onibus do Municipio de Porto Alegre” (Porto Alegre, 2015). Em linhas gerais o edital teve
como foco reorganizar o sistema de transporte coletivo da capital, tendo sido o primeiro e
unico edital com essa finalidade na historia da capital. Entre outras coisas, definia o indice de
renovagdo da frota, as caracteristicas dos veiculos, além de apontar para a implanta¢do dos
sistemas de BRT’s (Bus Rapid Transit), um sistema de transporte com Onibus de alta
capacidade, com veiculos bi ou tri articulados, que transitam apenas por corredores exclusivos,
e de metro na cidade.

O edital foi vencido pelas mesmas empresas que controlavam o servigo de transporte
coletivo da cidade a décadas, que acabaram mantendo as mesmas linhas de 6nibus, mudando a
cor dos veiculos (no caso dos 6nibus mais antigos, nem isso). A promessa de novos modais de
transporte coletivo na cidade nao saiu do papel, sendo que o plano de implantagdo do metr6 na
capital foi oficialmente abandonado em 2017 (Muzzel, 2017).

Em 2007 teve inicio a implantacdo do sistema de bilhetagem eletronica no transporte
coletivo de Porto Alegre, conhecido como sistema TRI — Transporte Integrado (TRI, s/d). A
partir de 2011 a adocdo da bilhetagem eletronica permitiu que os usudrios do sistema
pudessem pagar apenas o valor de uma tarifa utilizando dois 6nibus, desde de que a segunda
viagem ndo fosse realizada no sentido inverso € que o passageiro embarcasse no segundo
veiculo em um prazo de até meia hora. Como mostra o quadro 3, esse beneficio foi excluido
do sistema de transporte coletivo em 2017 (Porto Alegre, 2017).

Como foi citado anteriormente, em 2020, sob o impacto do primeiro ano da
pandemia de covid-19, a prefeitura municipal reduziu o valor da tarifa do transporte coletivo
de Porto Alegre, a partir de uma lei que excluiu do valor da passagem um imposto municipal:
“l...].A medida foi possivel devido a aprovacdo da nova lei de autoria da prefeitura que
extinguiu a remuneragdo pelo custo do gerenciamento da CCT (Camara de Compensagdo
Tarifaria)” (Marques, 2020). Foi a tinica agdo em uma década que proporcionou a reducao da
tarifa de transporte coletivo de Porto Alegre.

Em trés oportunidades, ocorridas durantes duas diferentes gestdes, a prefeitura de
Porto Alegre publicou decretos aumentando o tempo de vida ttil dos veiculos, liberando as

empresas de Onibus a cumprirem o que estava presente no edital de 2015 que tratava da
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renovagdo da frota. Na ultima vez, ocorrida em janeiro de 2024, a proposta da prefeitura de
Porto Alegre se mostrava mais ambiciosa, propondo mudangas que iam além de mais uma
prorrogacao da idade maxima de utilizagao dos veiculos, como mostra um trecho de uma
matéria da versdo eletronica do jornal Zero Hora:
Tramita desde dezembro na Camara de Vereadores o projeto de lei 046/2023, de
autoria da prefeitura de Porto Alegre, que revoga os dispositivos da lei de 2018
responsaveis por fixar os limites de idade da frota em 12 anos (comuns) e 13 anos
(articulados). A norma, se aprovada, dard poder a Secretaria Municipal de
Mobilidade Urbana para regular anualmente, via decreto, os critérios de tempo e
qualidade para a circulagdo de veiculos no transporte coletivo. O projeto também

revoga o artigo que determina a inclusdo apenas de veiculos zero km e com
ar-condicionado na frota. (Rollsing, 2024).

Dificil ndo pensar nesta proposta elaborada pela prefeitura de Porto Alegre como
uma espécie de projeto de precarizagdo patrocinado pelo poder publico. A questdo ¢é: de que
forma essa proposta contribui para a qualificagdo do servigo e a ampliacdo do direito ao
transporte? O que temos aqui ¢, literalmente, uma politica ptblica implementada pelo poder
publico municipal visando a precarizacao da frota de 6nibus de Porto Alegre, uma politica que
reduz os custos dos empresarios concessiondrios do servigo de transporte coletivo e piora a
qualidade do servico disponibilizado aos/as usuarios/as, que sdo obrigados/as a embarcar em
veiculos de uma frota cada vez mais envelhecida.

Em 2021 e em 2022 a Prefeitura de Porto Alegre tomou duas agdes sob o argumento
de diminuir o valor da tarifa de transporte coletivo. Em primeiro lugar, determinou a gradativa
extingdo da funcdo de cobrador nos veiculos. O trabalho desses profissionais passou a ser
desempenhado pelos motoristas (Porto Alegre, 2022). No ano anterior, numa a¢do de maior
impacto, a prefeitura da capital reduziu drasticamente as isengdes tarifarias. Em linhas gerais,
o desconto de 50%, até entdo disponibilizado para todos os estudantes, passou a ser definido
tendo faixas de renda como referéncia, além de criar outras faixas de desconto. Ainda, foi
impedida a utiliza¢do da passagem escolar nos domingos e feriados. Os professores perderam
o direito ao desconto de 50%, ndo tendo mais acesso a passagem escolar e os idosos com
menos de 65 anos perderam o direito a gratuidade.

Por fim, mas ndao menos importante, no final de 2023 houve a privatizagao da
empresa Carris Porto-Alegrense, Uinica empresa publica de transporte coletivo da capital. O
argumento principal da prefeitura para a venda da empresa foi a qualificacdo dos servigos,
citando “[...] alto custo de operacdo da companhia e a necessidade de investimentos para
qualificar o servi¢o, como a compra de novos 6nibus” (Gomes, 2023,).

De maneira geral, as informacdes presentes no Quadro 1 apontam para a
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ineficiéncia das agdes promovidas pela prefeitura de Porto Alegre no sentido de reduzir o
valor da tarifa do transporte coletivo, concretamente, a inica agao que atingiu esse objetivo foi
a que teve a inteng¢ao direta de fazer isso.

No geral, as a¢des giram em torno de trés eixos: reducdo do custo de operacao das
empresas, corte de isen¢des e ampliacdo do controle privado do sistema de transporte coletivo
da capital. Mas até onde acdes referenciadas por esses trés eixos podem qualificar a oferta do
servico e, mais importante, garantir de forma satisfatoria a populagdo o direito ao transporte?
Como a ampliagdo da idade dos Onibus e a extingdo dos cobradores podem qualificar o
servigo? De que forma a reducdo das isencdes e dos dias de passe livre podem beneficiar os

usuarios, considerando que essas agdes nao tiveram um efeito concreto na redugdo da tarifa?

Como a privatizagao da Unica empresa de transporte coletivo publica, num sistema que
¢ operado 78% por empresas privadas, pode ajudar a qualificar esse mesmo sistema? A
redugdo significativa do nimero de usudrios do transporte coletivo de Porto Alegre na tltima
década ¢ um indicativo de que ac¢des do poder publico municipal ndo estdo atingindo as metas
desejadas. O fato €: as acdes colocadas em pratica pela prefeitura de Porto Alegre tratam o
transporte coletivo da capital como um produto que tem que ser viabilizado comercialmente,

ndo como servigo que tem como foco garantir direitos.
2.3 O neoliberalismo como referéncia de governanga

As leituras sobre o neoliberalismo € o novo neoliberalismo, a partir de fontes
secundarias, permitiram algumas reflexdes sobre a maneira de o poder publico municipal gerir

o transporte coletivo de Porto Alegre nas ultimas administragdes municipais.

Figura 3 - O “quadrado mégico” da governanca neoliberal em Porto Alegre
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Bolsonarismo como concretizacdo do MNeoliberalismo de aluguel
desejo

S <

Privatizaciio como dogma c Precarizacdo do que € publico

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Segundo Pinheiro-Machado, “[...] O bolsonarismo ¢ antes de tudo, um discurso raso que
se propaga no vacuo para responder a profundos e diversos ressentimentos”
(Pinheiro-Machado, 2019, p. 149). Mas de que forma o bolsonarismo se relaciona com os
temas aqui tratados? O bolsonarismo tem uma influéncia significativa na politica nacional,
uma vez que milhares de politicos brasileiros se elegeram nas duas ultimas elei¢des a partir do
apoio ou adesdo ao ex-deputado federal e ex-presidente da republica Jair Bolsonaro, tanto para
cargos do executivo, quanto para o legislativo, nos niveis municipal, estadual e federal.
Embalados por uma postura politica preconceituosa e excludente, que ndo respeita a diferenga
e os/as diferentes, essa tendéncia politica tem como um dos pilares da sua visdo de
administracao publica a privatizag¢do indiscriminada do patrimonio publico, embasada em uma
logica neoliberal radical. A ideia de bolsonarismo como concretizacdo do desejo na figura 3
aparece como o encontro de alguns politicos, pretensos gestores publicos, com uma espécie de
formula mégica. Nao mostrando disposi¢do de encarar de frente os problemas apresentados no
cotidiano dos seus mandados, optam por passar o problema a frente, privatizando empresas e
servicos ou simplesmente se isentando de tomar agdes concretas, sendo que por vezes as duas
atitudes operam juntas.

Um posicionamento cdmodo que tem como referéncia um discurso neoliberal raso,
que prega a diminuicdo da intervencdo do Estado e defende as vantagens de colocar a
prestagdo de servicos publicos na mao da iniciativa privada ou, como € mais comum nos
discursos da atualidade, deixar o mercado assumir essa fungao. Ao mesmo tempo, ¢ adotada
uma postura segundo a qual ndo se respeita a diferenca, ndo se atende a determinados grupos

politicos, sociais e/ou étnicos raciais, negligenciando ou mesmo atacando alguns deles. O
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resultado disso ¢ a exclusdo de boa parte da populacdo do acesso aos seus direitos mais
basicos, por falta de planejamento, falta de politicas publicas e falta de investimento.

No plano administrativo, se abre mao das responsabilidades administrativas,
privatizando o que ¢ publico ou mesmo ndo agindo, quase como se criasse um modelo
administrativo baseado numa inagdo seletiva, pois traz consigo exclusdo e segregacdo. Nao
agir, de forma seletiva e direcionada, passa a se tornar uma politica publica, referenciada pelo
bolsonarismo, no qual a ideia do “cada um por si” ¢ colocada em pratica patrocinada pela
administracao publica, por vezes de forma mascarada, por vezes de forma ostensiva. Numa
situacdo limite, essa inacdo seletiva ¢ embasada por um discurso do d6dio, que define quais
politicas publicas devem ou ndo devem ser implementadas e quais cidadaos e cidadas devem
ser atendidos/as pelo Estado. Evidentemente que essa ideia ndo ¢ colocada em pratica contra
os segmentos econdmicos ou politicos alinhados com o grupo que detém o poder, seja na
esfera nacional, estadual ou municipal.

Na sequéncia do esquema apresentado na Figura 3 temos o neoliberalismo de
aluguel. Essa postura diz respeito a politicos que em outros momentos da vida nacional foram
de centro ou mesmo de centro esquerda, mas que no momento “surfam” na onda “liberal na
economia, conservador nos costumes”. Na politica, esse grupo relaciona gestdo publica com a
logica neoliberal, como se ndo houvesse outra abordagem de governanga possivel. Mais uma
vez, a ideia de privatizar tudo que for possivel, mesmo que as vezes ndo seja viavel ou
producente, se estabelece como referéncia do modo de governar. De fato, ndo se governa, se
passa a responsabilidade de gerir o que antes era publico para empresas privadas. Como
colocam Dardot e Laval:

O novo modo de governar consiste em passar de um comando juridico e
administrativo, suspeito de tornar as pessoas passivas e dependentes, para uma logica
econdmica baseada na concorréncia e na incitagdo material, que supostamente faz

das pessoas sujeitos mais ativos, mais autdbnomos na busca de solugdes melhores,
mais responsaveis pelos resultados de seu trabalho (Dardot; Laval, 2016).

Privatizam-se empresas de fornecimento de agua e de geragdo e distribui¢do de
energia, se faz concessdo de parques e pragas, parceirizam-se as politicas publicas, de saude e
assisténcia social, municipaliza-se a educagao, so para citar alguns exemplos. O gestor publico
acaba se tornando um “facilitador de negocios”, que tem como papel principal a
desestatizagdo, tendo o mercado como referéncia administrativa, politica e social. Ao mesmo
tempo, cidaddos e cidadas sdo transformados em espécies de empresas individuais,

responsaveis exclusivos de garantir sua propria proteg¢ao social. O Estado, simbolo maior da
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ineficiéncia na visdo neoliberal, deve diminuir na capacidade de intervencdo e o gestor acaba
sendo o agente desse processo dentro do préprio Estado, enquanto os cidadaos e cidadas ficam
a cargo de buscar por conta propria os seus direitos, com o apoio minimo desse mesmo
Estado.

Na sequéncia, temos a precariza¢cdo do que ¢ publico. De forma resumida: empresas
publicas passam a sofrer redu¢do de quadros administrativos e desinvestimento. Isso afeta a
prestagao de servigos, com menos pessoal € menos recursos para dar conta das demandas do
cotidiano. Resulta em reclamagdes e os gestores publicos, muitas vezes responsaveis pela
condicdo das empresas, respondem dizendo que o Estado ¢ ineficiente na prestagdo de
servigos. Ora, ndo se estabelece uma relacdo dos problemas apresentados pela empresa com a
ma gestdo ou com o desinvestimento, o Estado e a sua ineficiéncia sdo sempre considerados
culpados. Em linhas gerais se precariza através da reducdo dos quadros administrativos e do
desinvestimento, a precarizagdo acaba por afetar a qualidade dos servigos, o servico de ma
qualidade acaba sendo objeto de criticas, essas criticas acabam servindo como justificativa
para a privatizacao. Tudo referenciado pelo discurso de que o que € publico ¢ ruim e o que €
privado funciona, dai o que ¢ publico deve ser privatizado.

Por fim, temos a privatiza¢do como dogma. Como ponto de partida, entendemos
dogma como algo indiscutivel, e/ou inquestionavel. Como ja foi colocado, o discurso
neoliberal afirma que tudo que ¢ publico deve ser privatizado, partindo do pressuposto que o
Estado ¢ ineficiente. Essa logica tem uma tendéncia de absolver o/a administrador/a das suas
limitacdes, ou até da sua incompeténcia. Ora, se o Estado ¢ ineficiente, ndo ha o que se possa
fazer para recuperar empresas publicas que apresentam problemas; a tUnica saida ¢ a
privatizagdo, levando em conta, sob essa logica, que a iniciativa privada, considerada mais agil
e descomplicada, tem mais competéncia na gestdo. A partir desse ponto de vista, pouco
importa se o valor obtido na venda das empresas publicas foi abaixo do avaliado inicialmente
ou ndo faz diferenca se poucos interessados se dispdem a participar dos leildes de venda. O
objetivo ¢ a venda do patrimdnio publico; se ela foi atingida, o sucesso do processo esta
garantido.

A venda da Companhia Carris Porto-Alegrense ¢ um exemplo claro de como se da o
processo apresentado na Figura 3. A Carris ¢ uma empresa centendria, eleita duas vezes como
melhor empresa de transporte coletivo do pais (Machado, 2010), referéncia no sistema de
transporte publico de Porto Alegre, participando de 22% do sistema do transporte coletivo
municipal. Aqui o bolsonarismo como concretizacio do desejo abraca o neoliberalismo de

aluguel. Numa logica bolsonarista, a inagdo ¢ a acdo, e os problemas da empresa, essencial no
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sistema de transporte coletivo da cidade, devem ser entregues a sua propria sorte. Numa logica
neoliberal, a empresa enfrenta problemas porque ¢é publica e, portanto, cronicamente
ineficiente, ainda que no passado, administrada sob outras gestdes municipais, tenha sido
considerada a melhor do Brasil. Sendo publica e, mais importante, tida como cronicamente
ineficiente, a empresa deve ser privatizada. Como publica, na 6tica neoliberal, passou a ser
objeto de criticas e passivel de privatizagao.

Nesse cendrio, aquilo que deveria ser encarado com direito pelo poder publico é
tratado com uma mercadoria a ser comercializada pela iniciativa privada, como uma
oportunidade de negdcios com a concessdo gerenciada pela prefeitura municipal de Porto
Alegre. Neste cenario, o transporte coletivo ndo € visto como um servigo disponibilizado para
garantir o direito ao transporte, além de todos os direitos possiveis de serem acessados por ele,
mas como um servico utilizado estritamente para carregar mao de obra da casa para o trabalho
e do trabalho para a casa, em que o lucro do concessionario € a prioridade do poder publico.

O proximo capitulo tera como foco a andlise das leis que tratam do direito ao
transporte e a mobilidade urbana, nos niveis nacional, estadual e municipal. Apresentaremos
também um breve historico sobre o transporte coletivo de Porto Alegre. Por fim, avaliaremos
de que forma o poder publico municipal tem tratado o direito ao transporte e a mobilidade

urbana, a partir da analise das leis municipais criadas na tltima década.
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3 AS DETERMINACOES LEGAIS REFERENTES AO DIREITO AO TRANSPORTE
E A MOBILIDADE URBANA

Neste capitulo, analisaremos as principais leis referentes ao direito ao transporte e a
mobilidade urbana, de ambito nacional, estadual e municipal. Apresentaremos também um
breve historico sobre o transporte coletivo de Porto Alegre. Por fim analisaremos como o
poder publico municipal vem conduzindo a politica de transporte da capital, avaliando as leis e
decretos referentes ao transporte € a mobilidade urbana criados na ultima década. A

sistematizagdo das leis analisadas pode ser acessada no apéndice A.
3.1 Um panorama sobre as leis que tratam do direito ao transporte e a mobilidade urbana

Como foi apresentado anteriormente neste trabalho, leis de origem nacional, estadual e
municipal foram acessadas a fim de buscar um panorama sobre a legislacao existente relativa
ao direito ao transporte e a mobilidade urbana.

Retomando elementos presentes no capitulo 2, o direito ao transporte ¢ considerado
um direito social na Constituicdo Federal. Foi incluido no artigo 6° da Carta Magna Brasileira

através da Emenda Constitucional n® 90 em 2015, como indicam Cidade e Ledo:

A aprovagdo e promulgacdo da Emenda Constitucional n°® 90 positivou
expressamente no artigo 6° da Constituicdo Federal o direito ao “transporte” na
categoria de direito social, ao lado e no mesmo dispositivo constitucional dos direitos
a educacdo, a saude, o trabalho, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a prote¢ao
a maternidade e a infincia, a assisténcia aos desamparados (escolhas do legislador
originario), a alimenta¢do, a moradia, estes acrescidos pelo poder reformador de
2000 e 2010, respectivamente. (Cidade; Ledo Jr., 2016, p. 197).

Os mesmos autores apontam que o reconhecimento desse direito na Constituicao
Federal envolve “[...] protecao especial da dignidade da pessoa humana, notadamente naquilo
que atualmente se intitula ‘minimo existencial” (Cidade e Ledo Jr., 2016, p. 198). A nogao de
dignidade tem relacdo com o principio da igualdade, elemento essencial para o exercicio da

cidadania:

Ao considerar o exercicio da cidadania, que tem como pressuposto a vida digna,
pode e deve ser amparado por instrumentos juridicos que, por sua natureza, buscam
minorar as desigualdades e caréncias sociais por serem instrumentos transformadores
da realidade, pela sua forga normativa, o leva o signo de direitos fundamentais no
sistema juridico. (Cidade e Ledo Jr., 2016, p. 199).

Por fim, Ledo e Cidade estabelecem uma relacdo entre direito ao transporte e a

mobilidade urbana:
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O objeto central do direito ao transporte esta ligado a mobilidade urbana, tanto que,
durante a tramitacdo do projeto da EC 90, por algumas vezes houve a sugestdo de
que o “direito social ao transporte” tivesse esse nome. (Cidade; Ledo Jr., 2016, p.
199).

Além de destacar a relacdo do direito ao transporte com o acesso a outros direitos
sociais, Neto e Ferreira (2016) reforcam a relacao existente entre este direito e a mobilidade
urbana:

[...] reconhecer o transporte e o deslocamento de pessoas como direito fundamental é
enaltecer sua importdncia e chamar ao debate questdes da realidade diaria da
sociedade que se apresentam na rotina de mobilidade urbana. Assim, discutir
transporte e deslocamento é também fomentar os debates sobre mobilidade urbana,
imprescindivel para garantir continuidade do acesso aos demais equipamentos
urbanos, publicos ou ndo, resguardando-se, assim, a dignidade da pessoa humana no
ambiente em que vive, garantindo- se, inclusive, o cumprimento dos demais direitos

constitucionais, como saude, educacdo, lazer, dentre outros (Neto e Ferreira, 2016,
p.96).

Como vamos demonstrar na sequéncia, a maior parte do regramento sobre o direito
ao transporte no Brasil esta relacionada a legislagdo relativa a mobilidade urbana. Na andlise
das leis, como ponto de partida, foi acessada a Constituicdo Federal. No que diz respeito ao
direito ao transporte, sua referéncia mais importante consta no artigo 6°, que define o direito
ao transporte como direito social (Brasil, 1988).

Ainda na Constituicdo Federal, consta o inciso XX do artigo 21°, que trata do
“desenvolvimento urbano, inclusive habita¢do, saneamento basico e transportes urbanos”
(Brasil, 1988) e o artigo 182°, que tem por objetivo “ordenar o pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes” (Brasil, 1988). Ambos os
artigos tém vinculagdo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana que tem por objetivo:

[...] contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e¢ a concretizagdo das
condi¢des que contribuam para a efetivagdo dos principios, objetivos e diretrizes da

politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo
democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana trata do transporte coletivo na sua se¢ao
II. L4 consta uma série de defini¢cdes, essenciais para o entendimento de elementos
importantes da pesquisa aqui relatada. Entre as defini¢cdes elencadas estdo transporte urbano,
mobilidade urbana, modos de transporte motorizado e nao motorizado, transporte coletivo,
transporte privado e diferentes tipos de transporte publico (Brasil, 2012).

Em linhas gerais, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana traz uma série de
defini¢des sobre aspectos relacionados com a mobilidade urbana, tratando do financiamento,

do controle e da regulamentacao do deslocamento de pessoas e cargas no espaco urbano.
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Aparece de forma significativa na lei aqui comentada a protecdo ao meio ambiente, a
priorizagdo do transporte ndo motorizado em relagdo ao transporte motorizado, assim como a
priorizacao do transporte coletivo em relagdo ao transporte individual motorizado.

Em relagdo ao conjunto de leis federais que tratam da mobilidade urbana e do
transporte, ¢ importante também citar o Estatuto da Cidade, que “regulamenta os arts. 182 e
183 da Constituigdo Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e d& outras
providéncias” (Brasil, 2001). A referida lei tem ligacdo direta com os artigos da Constituigao
Federal acima citados, assim como a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Como consta no seu artigo 1°, o Estatuto da Cidade:

[...] estabelece normas de ordem publica e interesse social que regulam o uso da
propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos
cidaddos, bem como do equilibrio ambiental. (Brasil, 2001).

O transporte surge no artigo 2° do referido estatuto, que trata da politica urbana. Diz o
artigo citado: “A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana [...]”, aparecendo de maneira mais
especifica nos incisos II e V, entre as diretrizes gerais estabelecidas como referéncias da

politica urbana:

I — garantia do direito a cidades sustentdveis, entendido como o direito a terra
urbana, & moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte e
aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragoes;

V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servigos publicos
adequados aos interesses e necessidades da populagcdo e as caracteristicas locais.
(Brasil, 2001).

No inciso I, consideramos importante salientar que o direito ao transporte aparece
junto a outros direitos, refor¢ando que legalmente ele ndo se limita a um simples servigo,
sendo na verdade um direito que deve ser garantido a populagdo. Na sequéncia, o inciso V
aponta para a necessidade da oferta do transporte de acordo com as necessidades da
populacdo. O referido inciso explicita que sdo as demandas da populacdo que devem
referenciar a oferta do servico, ndo a vontade dos empresarios que operam a concessao do
sistema. Acreditamos ser importante salientar esse ponto considerando as diversas mudancas
operadas nas linhas de 6nibus da capital durante o periodo de pandemia de covid-19, que
envolviam redu¢do de viagens nas linhas, jungdo de linhas ou mesmo extin¢do de algumas
delas.

Se por um lado algumas dessas acdes podem ter sido necessdrias nos periodos mais

complexos da pandemia da covid-19, por outro, a manuten¢do dessas agdes afeta a qualidade
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dos servigos na medida que a cidade foi retomando a sua normalidade e a oferta do transporte
coletivo segue com algumas redugdes, operando ainda abaixo do que era disponibilizado antes
da pandemia (Malinoski, 2023). Evidentemente isso afeta os usuarios do servigo de transporte
coletivo da capital, que esperam mais pelos Onibus e acabam por viajar em veiculos lotados,
mais que isso, restringe o acesso da populacio ao direito ao transporte.
Mais adiante na mesma lei, o artigo 41 trata sobre a obrigatoriedade de um plano

diretor para as cidades com as seguintes caracteristicas:

Art. 41. O plano diretor ¢ obrigatorio para cidades:

I — com mais de vinte mil habitantes;

IT — integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas;

IIT — onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos previstos no

40 do art. 182 da Constituicdo Federal;

IV — integrantes de areas de especial interesse turistico;

V — inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com
significativo impacto ambiental de ambito regional ou nacional. (Brasil, 2001).

r

No paragrafo 2° do artigo acima citado, ¢ indicada a necessidade de um plano de
transporte integrado relacionado com o plano diretor: “No caso de cidades com mais de
quinhentos mil habitantes, devera ser elaborado um plano de transporte urbano integrado,
compativel com o plano diretor ou nele inserido” (Brasil, 2001).

Considerando que a populagdo de Porto Alegre, segundo o ultimo Censo
Demografico do IBGE, ¢ de 1.332.570 pessoas (G1, 2023), a capital do Rio Grande do Sul
deve, obrigatoriamente, ter s6 um plano diretor, mas também um plano de transporte urbano.

Esses dois planos serdo tratados mais a frente, ainda nesse capitulo.

Em relagdo as leis estaduais que tratam do transporte, foi acessada a lei n° 14.960, de 13 de
dezembro de 2016. A referida lei “Institui a Politica Estadual de Mobilidade Urbana
Sustentavel no ambito do Rio Grande do Sul e dé outras providéncias.” (Rio Grande do Sul,

2016).

No seu artigo 2°, sdo apresentados os principios da lei acima citada:

I - priorizacdo do pedestre, do transporte ndo motorizado e do transporte coletivo;

II - eficiéncia e eficacia na prestagdo dos servigos prestados a populagio;

III - acessibilidade universal;

IV - promocao da qualidade de vida;

V - protegdo ambiental;

VI - justiga social;

VII - equidade de direitos; e

VIII - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. (Rio Grande do Sul, 2016).

Em sintonia com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, a lei n° 14.960 também
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prioriza o pedestre, o transporte ndo motorizado e o transporte coletivo, presente do inciso I,
em detrimento do transporte individual motorizado. Destaque também para a promog¢ao da
qualidade de vida e da protecao ambiental, inseridos nos incisos IV e V, além da presenca da
gestdo democratica e do controle social na avaliagdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana no inciso VIII.

Na sequéncia, alguns elementos presentes na referida lei merecem destaque. A
existéncia de diferentes modais de transporte e a integracdo entre eles ¢ uma tonica nas
legislacdes que tratam de mobilidade urbana. Tal situacdo aparece no artigo 2°, paragrafo
unico, da referida lei, quando ¢ determinado que “A Politica Estadual de Mobilidade Urbana
Sustentavel devera privilegiar a integra¢dao dos diferentes modais de transportes” (Rio Grande
do Sul, 2016). Essa integragdo entre diferentes modais ¢ reforcada na sequéncia, no artigo 4°,
paragrafo 1°, inciso VII: “integragdo fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das
redes de transporte publico e privado nas cidades” (Rio Grande do Sul, 2016).

Mais adiante, no artigo 5°, a lei aqui tratada define suas diretrizes, ao todo dezoito.
Abaixo, destacamos algumas que acreditamos se relacionarem com o tema abordado neste

trabalho, presente em sete incisos:

[...] IIT - equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

[...]V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

[...]X - integracdo dos diferentes modelos de mobilidade, como carro, bicicleta,
transporte coletivo e a pé;

XI - priorizagdo da mobilidade do pedestre;

XII - incentivo ao ciclismo, por meio de ciclo-faixas, ciclovias e ciclorrotas e sua
integracgao;

[...]XV - incentivo as politicas de restrigdo ao uso do automovel individual e de uso
privado;

XVI - incentivos a carona solidaria;

XVII - controle social e regulagdo efetiva. (Rio Grande do Sul, 2016).

Em linhas gerais, mais uma vez o estimulo ao transporte coletivo, ao transporte nao
motorizado, a diversificacdo de modais e a integracdo entre eles, além do controle social em
acdes que envolvem o transporte, aparecem de forma significativa na legislacao.

Em relagdo ao plano diretor de Porto Alegre, nomeado como “Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano Ambiental”, ele ¢ definido, no artigo 3° como “o instrumento basico
de definicdo do modelo de desenvolvimento do Municipio e compde-se de 7 (sete) estratégias,
integradas e de forma sistémica” (Porto Alegre, 1999). As referidas estratégias sdo as

seguintes:

I - Estratégia de Estruturagdo Urbana;

II - Estratégia de Mobilidade Urbana;

III - Estratégia de Uso do Solo Privado;
IV - Estratégia de Qualificacdo Ambiental,
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V - Estratégia de Promogao Econdmica;
VI - Estratégia de Produgao da Cidade;
VII - Estratégia do Sistema de Planejamento. (Porto Alegre, 1999).

De acordo com o objetivo deste trabalho, nos interessa analisar a estratégia II,
referente a mobilidade urbana, que tem por objetivo, segundo o artigo 6°, da lei aqui citada,
“qualificar a circulacdo e o transporte urbano, proporcionando os deslocamentos na cidade e
atendendo as distintas necessidades da populagdo” (Porto Alegre, 1999). No inciso I do artigo
acima citado ¢ definida a “prioridade ao transporte coletivo, aos pedestres e as bicicletas”
(Porto Alegre, 1999).

A partir do exposto acima ¢ importante apontar que mais uma vez o transporte
coletivo e o transporte ndo motorizado aparecem como prioridade em uma legislagao que trata
de transporte e mobilidade urbana, algo que nao transparece na pratica em Porto Alegre, uma
cidade com uma extensdo limitada de ciclovias, submetidas a uma manuten¢do precaria
(Gehm, 2024), com avenidas cada vez mais largas e cal¢adas cada vez mais estreitas e onde o
transporte coletivo passa por um significativo processo de precarizagao.

Soma-se a isso a tendéncia por parte do poder publico municipal de estimular a
utilizagdo do transporte individual motorizado, indo na contramdo do que indicam as
legislagdes que tratam do transporte e da mobilidade urbana.

As politicas locais de incentivo ao transporte individual também ndo devem ser
subestimadas e Porto Alegre ¢ um exemplo disso. A estrutura viaria continuou sendo
pensada para o carro, como mostram as obras da Copa do Mundo de 2014. Embora a
Federacdo Internacional de Futebol (FIFA) proibisse o acesso de automovel aos

estadios, a maioria das obras realizadas para a Copa foram planejadas justamente
para esse modo de transporte. (Augustin, 2022, p.71-72).

Na sequéncia da mesma lei, nos chamou a aten¢do o inciso XIV do artigo 7°. O
artigo citado trata de conceitos referentes a mobilidade urbana, e o inciso XIV cita os
“Estacionamentos Dissuasorios - estacionamentos publicos ou privados, integrados ao sistema
de transporte urbano, com vistas a dissuadir o uso do transporte individual” (Porto Alegre,
1999).

A existéncia dos estacionamentos dissuasorios teria como fun¢do oportunizar a
populacdo a deixar de lado, a0 menos parcialmente, a utilizagdo do transporte individual
motorizado e, a partir dos referidos estacionamentos, fazer parte dos seus deslocamentos
diarios pela cidade através do transporte coletivo, ou mesmo a pé. O fato ¢ que o poder
publico municipal ndo disponibiliza nenhum tipo de estacionamento desse tipo em Porto
Alegre, a existéncia deles poderia estimular uma maior utilizagao do transporte coletivo, o que

seria benéfico para o meio ambiente e para a melhor circulagdo do trafego da cidade, pois
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poderia tirar de circulagdo uma quantidade razodvel de veiculos motorizados utilizados para o
transporte individual.

Mas consideramos interessante analisarmos outro elemento presente no inciso acima
citado, referente ao transporte urbano de Porto Alegre. Acreditamos que ha uma discussdao que
deve ser feita em relagdo a ndo diversificagdo dos modais de transporte disponiveis para a
populacdo. Muitas das leis municipais analisadas até aqui tratam de integragdo, porém o
transporte coletivo da capital ¢ essencialmente servido pelas linhas de onibus. O fato ¢ que,
como foi citado no capitulo anterior, os projetos de implantacao relativos as linhas de BRTs e a
extensdo do Trensurb para Porto Alegre foram abandonados na ultima década. Para uma
cidade onde o chefe de governo afirma que o sistema de transporte coletivo estd morto
(Rollsing, 2021), ndo discutir a diversificagdo dos modais de transporte parece no minimo
contraditdrio.

O que nos parece ¢ que temos uma cidade onde o planejamento do transporte
coletivo parou no tempo, sendo que, inclusive, o poder publico estimula que empresas nao
renovem as suas frotas de veiculos, e onde ha a manuten¢ao de um sistema reconhecidamente
precario, que ndo atende a necessidade dos usuarios/as e ndo respeita os direitos desses/as ao
transporte. Nao ¢ um simples descaso, existe uma politica publica implementada pelo poder
publico municipal voltada para beneficiar o prestador de servigo que tem na reducao de custos
e na manuteng¢ao do lucro o seu ponto central, e que redunda em prejuizo para o/a cidadao/a.

Chama a atencdo também que uma série de propostas existentes para o transporte e
para a mobilidade urbana da capital se encontram além do plano da discussdo. Estdo presentes,
como vimos até agora, em leis debatidas e sancionadas, que sdo simplesmente
desconsideradas pelo poder publico municipal. Na sequéncia, vamos apresentar um breve
histérico do transporte coletivo da cidade de Porto Alegre, buscando auxiliar em uma melhor
compreensdo sobre como chegamos onde chegamos no acesso ao direito aos transporte na

capital do Rio Grande do Sul.
3.2 Uma breve historia do transporte coletivo de Porto Alegre

A fim de termos uma melhor compreensdo das mudancas ocorridas no transporte
publico de Porto Alegre, apresentaremos neste subcapitulo uma breve histdéria do transporte

coletivo da capital.

A historia do sistema de transporte coletivo em Porto Alegre tem inicio no ano de

1872, quando, a partir da assinatura de um decreto do imperador Dom Pedro II, foi autorizado
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o funcionamento da Companhia de Carris de Ferro Porto-Alegrense. Na época, a referida
companhia passou a operar bondes movidos por mula (Augustin, 2022).

Nas primeiras décadas do século XX, com o crescimento da cidade, o transporte
coletivo de Porto Alegre vivenciou transformagdes. Os primeiros bondes elétricos passam a
fazer parte do cotidiano da capital em 1908, por conta da unido de duas empresas, a Carris de
Ferro e a Carris Urbanos, que se fundiram para criar da Companhia For¢ca e Luz
Porto-Alegrense. A referida empresa passou a operar o sistema de bondes elétricos e o
fornecimento de energia de Porto Alegre (Gomes, 2019).

Em 1926 a empresa recebeu o nome que leva até hoje, Companhia Carris
Porto-Alegrense. Dois anos depois, a empresa norte-americana Bond & Share assume o
controle da Carris (Staudt, 2023).

No decorrer do século XX o bonde foi substituido gradualmente pelo transporte
rodoviario, executado pelos Onibus. As mudancas na Carris Porto-Alegrense seguiram
acontecendo, a Carris passa a ser controlada pela prefeitura de Porto Alegre em 1954, por
conta de uma crise financeira pela qual passava a sua controladora, a Bond & Share, passando,
portanto, a ser uma empresa estatal (Gomes, 2019.).

Paralelamente a esse processo, a Carris passa a substituir os bondes pelos 6nibus, no
decorrer dos anos 1960. “Em Porto Alegre, o primeiro 6nibus circulou em 1926. Mas ¢ a partir
das décadas de 1950 e, principalmente, de 1960 que o dnibus se torna hegemonico. Em margo
de 1970, o ultimo bonde da Carris saiu de operacao (Augustin, 2022). Alguns anos depois, em
1977, passam a fazer parte do sistema de transporte da capital os taxis-lotagdo, que surgem
como uma possibilidade de transporte seletivo (Gomes, 2019).

No decorrer das décadas de 1970 e 1980, o transporte coletivo de Porto Alegre segue
se transformando, agora sem a presenca dos bondes.

A partir dos anos 1970, a Carris passa a se dedicar a operagao das linhas transversais,
que vao de bairro a bairro, enquanto as linhas que operam dos bairros ao Centro vao
ficando a cargo das empresas privadas, que ja operavam na cidade. Para dar mais
agilidade ao sistema, entre 1977 e 1982, sdo construidos alguns dos principais
corredores de Onibus da cidade, nas avenidas Erico Verissimo, Jodo Pessoa, Bento

Gongalves, Osvaldo Aranha e Protasio Alves, bem como criadas faixas exclusivas na
Cristovao Colombo e na Independéncia. (Gomes, 2019).

Em 1989, Olivio Dutra assumiu a prefeitura da capital. A nova administraciao
municipal questionou o valor da tarifa, os calculos utilizados pela Associacdo dos
Transportadores de Passageiros (ATP), representante das empresas concessiondrias, a
qualidade dos 6nibus, assim como as condi¢des gerais do servigo prestado (Gomes, 2019). Em

linhas gerais, a prefeitura passa a questionar o sistema de transporte coletivo de Porto Alegre
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como um todo. Paralelamente a isso, em fevereiro daquele ano os empresarios concessionarios
do transporte coletivo da capital exigiram junto a prefeitura um reajuste no valor da passagem
dos Onibus. O nao atendimento dessa exigéncia por parte do poder publico municipal

redundou em um locaute por parte das empresas de transporte (Faria, 2002).

O resultado desse embate entre empresarios e a prefeitura resultou em uma intervengao
no sistema no sistema de transporte coletivo da capital, que durou de fevereiro de 1989 até
marco do ano seguinte. (Gomes, 2019.).

[...] De um dia para o outro, foi necessario pdr em funcionamento todo um sistema
do qual a administragdo municipal ndo detinha nenhum conhecimento, com empresas
que ndo tinham mais estrutura gerencial ou sequer contabilidade e se encontravam
em dificuldades econdmicas em razdo da defasagem das tarifas e do descrédito dos
proprios donos, os quais desviavam seu interesse para outras atividades. E isso
precisou ser feito por funciondrios publicos sem conhecimento da vida de uma
empresa ¢ contando com a ma vontade dos empregados, que temiam represalia dos
patrdes. Durante todo o primeiro semestre, a populagdo sofreu com um sistema que,
ja ndo sendo bom originalmente — pois a frota era muito velha ¢ as tabelas de horario

eram rotineiramente descumpridas -, funcionou muito abaixo da sua capacidade.
(Faria, 2002, p. 64).

No decorrer da década de 1990, diferentes gestdes da prefeitura municipal de porto
Alegre buscaram reorganizar o sistema de transporte coletivo da cidade. Em 1998, a
administracdo municipal, presidida na época pelo prefeito Raul Pont, cria um modelo de
gestdao do transporte coletivo visando a racionalizacdo do sistema, as bacias operacionais, que
passaram a funcionar com trés consorcios, compostos pelas empresas privadas concessionarias
e por uma empresa publica, a Carris Porto-Alegrense’. Como destaque desse sistema, o fato de
nao haver competicdo direta entre as empresas, que passaram a operar de forma cooperativa,
inseridas em diferentes regides pré-determinadas nos seus respectivos consorcios, tendo a

arrecadacdo compartilhada entre todos os componentes. (Gomes, 2019).

2 “A operagdo do sistema de transporte piiblico em Porto Alegre ¢ dividida em quatro regides identificadas pelas
cores dos Onibus. As regides sdo separadas em trés bacias operacionais privadas, com onze empresas de Onibus
organizadas em quatro consoércios, representados pela Associacdo dos Transportadores de Passageiros de Porto
Alegre — ATP, e uma bacia publica operada pela Companhia Carris Porto-alegrense.

As Bacias Operacionais, para fins da licitagdo, foram divididas em dois LOTES cada levando em consideracdo
suas regides de atendimento e o equilibrio entre custos e receitas do sistema.

AZUL - LOTES 1 e 2 - Bacia Norte/Nordeste: MOB
VERMELHO - LOTES 3 e 4 - Bacia Sul: VIVA SUL

VERDE - LOTES 5 e 6 - Bacia Leste/Sudeste: VIA LESTE/MAIS
AMARELO - Bacia Pablica: CARRIS.” (Porto Alegre, S/D).
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Aponta Gomes (2019) que o sistema implantado pela prefeitura no final dos anos

1990 deu fim na disputa por passageiros entre as empresas de transporte coletivo da capital.

A criagdo do sistema de bacias operacionais e a organizagdo das empresas em
consoércios encerrou essa disputa que encarecia a tarifa, ampliou o atendimento das
comunidades, mas sem ferir o equilibrio economico-financeiro das operadoras. A
divisdo da arrecadagdo ¢é garantida pela Camara de Compensagdo Tarifaria, regulada
por uma também de 1998 para proporcionar a pratica da tarifa social integrada, a
racionalizacdo dos custos e a remunerag@o das concessiondrias (Gomes, 2019, n.p.).

A Camara de Compensagdo Tarifaria, que faz parte do sistema de bacias operacionais,

¢ utilizada ainda a atualidade no sistema de transporte coletivo de Porto Alegre, ela é definida

da seguinte forma:

A Céamara de Compensagdo Tarifaria ¢ a estrutura publica que possibilita a execugdo
da Politica de Tarifa Unica no Municipio de Porto Alegre, num cenario com mais de
uma empresa executora do servigo (consorcios privados e a Companhia Carris
Porto-Alegrense). Isso possibilita que seja feita a compensacdo entre os valores
arrecadados (tarifas pagas antecipadamente, via bilhetagem eletronica, e pagamentos
em dinheiro recebidos por operadora em seus veiculos) e os efetivos custos de cada
empresa para execucdo do servigo. (EPTC, 2020).

No cenario nacional, os anos 2000 trouxeram consigo um incremento significativo da

frota de motocicletas e automoveis no Brasil, o que redundou em um aumento na utilizacao do

transporte individual motorizado. Diferentes fatores foram responsaveis por esse crescimento,

como os incentivos fiscais para a venda de carros de baixa cilindrada, o maior acesso ao

crédito e o crescimento do emprego e dos saldrios (Augustin, 2022). Além de retirar

usuarios/as do transporte coletivo, o aumento da utilizacdo do transporte individual

motorizado tem outros reflexos negativos no sistema de transporte publico. Como aponta

Augustin:

[...] a medida que mais gente migra para o transporte individual, o transporte coletivo
aumenta de prego, ja que tradicionalmente a tarifa no Brasil ¢ calculada dividindo o
custo do sistema pelo nimero de passageiros pagantes. Logo, menos passageiros
significa uma tarifa mais cara para cada um dos que sobraram. Ou seja, uma parte
dos trabalhadores aumenta seus gastos em transporte porque migrou para o carro e
outra parte aumenta seus gastos com a passagem de Onibus porque os primeiros
migraram. (Augustin, 2022, p. 74-75).

Na década seguinte ¢ marcada por crises politicas e econdmicas, por conta da

contestagdo do governo de Dilma Rousseff e pelo retorno da inflagdo. Nesse contexto, os

protestos contra o aumento das tarifas do transporte coletivo passaram a ser uma pauta

mobilizadora em nivel nacional.

[...] Outro sinal do acirramento politico foram as manifestagdes que comecaram em
Porto Alegre, conquistando uma reducdo na tarifa de dnibus em abril de 2013, e que
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em junho do mesmo ano se espalharam para o restante do Brasil. Inicialmente com a
pauta da mobilidade urbana, logo outras reivindica¢des foram sendo incorporadas
aos protestos, como educacgdo e saude publicas de qualidade. Com o crescimento dos
atos, a direita passou a disputar as ruas, tentando levar pautas como o combate a
corrupgdo. (Augustin, 2022, p. 75).

Os protestos ocorridos em 2013 ganharam uma dimensao nunca antes vista no pais,

envolvendo temas como o combate a corrupgdo, criticas a organizacdo da Copa do Mundo de

Futebol, realizada no ano seguinte no Brasil, além de uma diversidade de temas, que

representavam uma amplitude cada vez maior entre os participantes dos protestos.

Santini (2019)

[...], os quebra-quebras por condi¢cdes do transporte publico ocorreram amitde na
historia do Brasil, sempre marcados por erupcdes subitas e violentas apds periodos
de certa calmaria. Apesar da contundéncia de eventos anteriores, o Brasil nunca tinha
vivenciado algo das dimensdes do que se viu em 2013. Contou para isso uma série de
mudancas na sociedade, a comegar pela constituicdo de uma arena publica em torno
do tema da mobilidade urbana, que criou um caldo social de debate inédito. (Andrés,
2023, p. 260).

aponta para os resultados diversos dos protestos de 2013, mostrando

que eles auxiliaram na garantia do direito ao transporte.

Por um lado, além de ajudar a frear o aumento das tarifas e chamar a atengdo para a
proposta de tarifa zero, os protestos influenciaram na aprovacdo em 2015 da proposta
de Emenda Constitucional que inclui o transporte entre os direitos sociais que devem
ser garantidos pelo Estado. Apresentada em 2011 pela ex-prefeita e agora deputada
federal Luiza Erundina, a iniciativa alterou o artigo 6° e colocou a mobilidade no
mesmo patamar que os direitos a alimentagdo, a saude, a habitac@o e a educacdo, um
passo importante para a fundamentagdo de politicas publicas e base legal para
demandas futuras. A pressdao social hoje ¢ pela regulamentagido de tal direito, que
pode incluir a criagdo de fundos especificos para subsidiar e garantir acesso ao
transporte. [...] (Santini, 2019, p. 41).

Ao mesmo tempo, influenciaram na constru¢do do clima politico que, mais tarde,

redundou no impeachment da presidenta Dilma Rousseff.

A revolta autonoma desestabilizou ainda mais a fragil alianga do Partido dos
Trabalhadores (PT) com politicos conservadores, coalizagdo que era a base do
governo Dilma. Enfraquecida, ela acabou deposta em 2016 por um golpe parlamentar
articulado por seu vice, Michel Temer, do Partido do Movimento Democratico
Brasileiro (PMDB, hoje apenas MDB). Os protestos podem ser considerados um
sucesso por terem freado a escalada no preco do transporte nas principais metropoles
do Brasil, mas, justamente por terem abalado o governo e aberto caminho para a
ascensdo ao poder de grupos reacionarios, sao vistos até hoje com ressalvas por parte
do PT e forcas aliadas do partido. [...] (Santini, 2019, p. 41).

Como foi apresentado no capitulo anterior, o ano de 2013 marca também o ponto de

partida para a acentuada queda do nimero de passageiros transportados pelo transporte

coletivo de Porto Alegre, em um processo que tem seu apice em 2020, com a epidemia

mundial da covid-19. Apds o inicio da pandemia ha uma diminui¢ao drastica do nimero de
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usuarios/as do transporte coletivo de porto Alegre, por conta da reducdo da circulagdo de
pessoas, isso redundou na diminuicdo de Onibus circulando nas ruas e avenidas da cidade,
assim como também na redugdo ou fusao de linhas do transporte coletivo. Se em um primeiro
momento isso resultou em prejuizo para os empresdrios concessiondrios do sistema, na
sequéncia os proprios empresarios encontraram uma maneira de diminuir o impacto do
problema.
Mesmo quando o niimero de passageiros voltou a crescer, a oferta continuou muito
baixa, mantendo um ntmero de passageiros por viagem acima do padrdo
pré-pandemia, o que aumentava o risco de contdgio de Covid-19. Do ponto de vista
econdmico, isso pode ser medido pelo indice de passageiros pagantes por quildometro
(IPK), um dos principais indicadores de rentabilidade dos 6nibus. Apds uma forte
queda em margo e abril de 2020, o IPK das empresas privadas volta a subir em maio,

quando a Carris assumiu as linhas mais deficitarias. Nos ultimos quatro meses de
2020, o IPK ja estava mais alto do que em 2019. (Augustin, 2022, p. 79).

Como foi visto acima, quem arcou com a reducdo das viagens e pela diminui¢do ou
fusdo de varias linhas de 6nibus foi a Carris, empresa de transporte coletivo que na época era
publica. Para bancar a lucratividade das empresas privadas, a Carris teve que aumentar seus
custos; posteriormente, o alegado crescente aumento de custos da empresa serviu como uma
das justificativas para a sua privatizagao.

Na pratica, o dinheiro repassado pela prefeitura a Carris foi um subsidio indireto as
outras empresas, além do subsidio direto que foi dado. No entanto, o prefeito

Sebastido Melo, que assumiu em janeiro de 2021, usou politicamente esses repasses
como se fossem um sinal da ineficiéncia da empresa estatal. (Augustin, 2022, p. 79).

Neste ponto, retomamos a discussdo sobre a precarizagao do que ¢ publico. A Carris
passou na ultima década a sofrer desinvestimento e oferecer um servico cada vez mais
precario, além de uma frota envelhecida para seus usuarios (Neto, 2024). Entra em cena uma
grande questdao: o que € descaso e o que ¢ projeto? Intencionalmente ou ndo, a empresa passou
por um processo de precarizagao por conta do desinvestimento no qual foi submetida. Os
resultados desse processo, que se refletiram numa ma qualidade do servigo prestado e em
dificuldades de gerir a empresa, isso acrescido aos aumentos de custos da empresa por conta
do apoio prestado as empresas privadas, acabaram sendo utilizados como justificativa para a
sua venda.

Por fim, mas ndo menos importante, voltamos a discussdo da privatizagdo como
dogma, usando como exemplo o caso da Carris. O fato do sistema de transporte coletivo de
Porto Alegre ser operado em 78% da sua abrangéncia por empresas privadas parece nao servir
como referéncia para o poder publico municipal refletir sobre a capacidade dessa mesma

iniciativa privada de operar com eficiéncia e qualidade esse servigo, visto que a saida
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encontrada para qualificar o sistema € passar para a iniciativa privada a parte que ¢ operada
por uma empresa publica, privatizando essa empresa.

Sendo mais claro, 78% de um sistema que se mostra ineficiente e deficitario,
transportando cada vez menos passageiros, com uma passagem cara e veiculos envelhecidos, ¢
operado por empresas privadas. A empresa publica, que ja foi considerada por duas vezes a
melhor empresa de transporte coletivo do pais, mas que sofreu um processo de precarizagao
nos ultimos anos, que detém a operagdo do restante do sistema, ¢ privatizada para que, sob
justificativa do poder publico, o sistema possa ser qualificado. Dentro dessa logica, ndo ha
outra alternativa, ndo se cogita sanear a empresa: a venda do patrimoénio publico ¢ a unica
saida, visto que a gestdo privada é considerada sempre mais capaz, frente a uma alegada
ineficiéncia cronica daquilo que ¢ estatal. Como um dogma, a gestao privada ¢ vista sempre
como mais eficiente, mesmo que possam haver pistas significativas que indiquem o contrario.

Ap0s a privatizagdo da empresa, um novo modelo de remuneragdo das empresas foi
anunciado.

Apods aprovar a privatizacdo da Carris, foi anunciada uma mudanca na forma de
remuneragdo das empresas. Agora ¢ estabelecido um valor por quilémetro (cujo
calculo ndo ¢ divulgado) e a prefeitura paga a diferenca em relagdo a arrecadacdo
tarifaria. Ou seja, s6 quando se decidiu que o servigo seria totalmente privado foi
estabelecido um subsidio publico permanente. Também foi retirada a obrigatoriedade
de cobradores nos 6nibus, mais uma forma de aumentar a lucratividade das empresas
piorando a qualidade do servigo. (Augustin, 2022, p. 81).

Nessa trajetoria, ndo podemos esquecer, como foi apresentado no capitulo anterior,
que no ano de 2016 o transporte publico de Porto Alegre passou pelo seu primeiro edital de
concorréncia publica, que previa uma série de modificagdes no transporte coletivo da capital.
(Porto Alegre, 2015). De concreto, pouca coisa mudou, as empresas vencedoras foram as
mesmas que ja operavam o sistema. Estas, por sua vez, mantiveram as mesmas linhas que
controlavam antes da licitagdo e seguiram operando nas mesmas bacias operacionais,
mudando apenas os nomes dos consorcios existentes e as cores dos onibus. As propostas de
implantacdo do BRT e do metrd, que no referido edital fariam a integracdo com as linhas de
onibus, foram perdendo forca nos anos seguintes até desaparecerem por completo (Muzzel,
2017).

Como pode ser visto no decorrer deste trabalho, nos ltimos anos, as a¢des do poder
publico municipal no que se refere ao transporte coletivo de Porto Alegre priorizaram o
atendimento das demandas dos empresarios concessiondrios do sistema, em detrimento da

qualidade do servico. Por algum tempo, ainda que a qualidade do servigo prestado ndo fosse a

ideal, como vimos na situagdo que acarretou a intervencao da prefeitura de Porto Alegre nas
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empresas concessiondrias do transporte coletivo em 1989, se buscou repensar o modelo
utilizado, e até modifica-lo. Os bondes foram substituidos por onibus, os taxi-lotagdo foram
introduzidos, corredores de 6nibus foram construidos em diferentes avenidas da capital, linhas
transversais foram criadas e se repensou o sistema até entdo utilizado a partir da introdugao
das bacias operacionais. Como foi apontado no paragrafo acima, se cogitou até a introdugao
de novos modais, a partir do projeto do metr6é de Porto Alegre e da implantagdo de BRT’s, mas
esses projetos ndo sairam do papel.

De fato, o que vemos nos ultimos anos ¢ algo que vai além da estagnagdo, ¢ um
retrocesso. Temos veiculos mais velhos circulando, reducdo da frota disponibilizada, uma
tarifa que n3o sobe, mas continua cara, a redu¢do de beneficios para os usuarios, a
privatizacdo da Uinica empresa de transporte coletivo publica da cidade — que ja foi a melhor
do pais mas teve sua qualidade reduzida drasticamente por conta do sucateamento patrocinado
pelo poder publico — e a exclusdo dos cobradores nos dnibus que fazem o transporte coletivo,
medida que gerou desemprego, sem uma indicacdo concreta de que incidiu de forma positiva

na qualificagdo do servigo.

As acdes colocadas em pratica pelo poder publico municipal em nada contribuiram
para a melhora do sistema. Na pratica, as medidas visando a garantia do servigo acabam de
fato visando a garantia dos interesses dos empresarios concessiondrios, que pouco precisam
substituir seus Onibus, que tém a reducao da folha salarial das suas empresas com a exclusao
dos cobradores nos veiculos, que podem operar com menos Onibus sem que haja
questionamento da prefeitura municipal, que tém o valor arrecadado do servigo que prestam
garantido pelo poder publico de Porto Alegre e que ndo correm o risco de sofrer a
concorréncia de outros modais de transporte coletivo, pois todos os projetos existentes nos
ultimos anos que cogitaram essa possibilidades foram descartados. Em resumo, em Porto

Alegre, o transporte ¢ um produto que deve ser pago, ndo um direito a ser garantido.

Na proxima parte deste trabalho, vamos discutir um pouco mais sobre o retrocesso
apontado até aqui, analisando como a prefeitura de Porto Alegre tem ido além do desprezo a
legislacdo vigente sobre o transporte ¢ a mobilidade urbana ao promulgar leis e decretos que

restringem o acesso ¢ a qualidade do servigo de transporte coletivo da capital.

3.3 Porto Alegre e a “marcha ré” no direito ao transporte.
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Um desdobramento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, citada na primeira

parte deste capitulo, ¢ o Plano de Mobilidade Urbano de Porto Alegre (Porto Alegre, 2022).
No paragrafo 1° do artigo 24 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana consta que:

Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais

obrigados, na forma da lei, a elaboragdo do plano diretor, devera ser elaborado o

Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos
diretores ou neles inseridos (Brasil, 2012).

O parégrafo 1° do artigo 24 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana deu origem ao
plano proprio de mobilidade urbana elaborado pelo municipio de Porto Alegre, que, como
pode ser visto a partir das datas de promulgag¢do dos planos nacional e municipal, foi
promulgado fora do prazo estipulado pelo paragrafo citado acima. Um elemento importante
presente neste plano é a criagdo do Conselho Municipal de Mobilidade Urbana (COMMU),
criado em 2023 em substituicdo ao Conselho Municipal de Transportes Urbanos, criado em
1994 (COMTU). A substituigdo do COMTU pelo COMMU nédo significa apenas uma
mudanga de nome, hd uma série de alteragdes presentes nas caracteristicas do novo conselho.

Entre elas, destaco duas.

A primeira diz respeito a mudanca da composi¢do dos integrantes. O COMTU era
composto de 21 membros, sete indicados pelo governo municipal, ligados a setores como
planejamento, transporte, obras e viacdo e meio ambiente, além de representante da
Procuradoria Geral do Municipio e da Companhia Carris Porto-Alegrense, na época
pertencente ao municipio. Os outros catorze membros eram indicados por diferentes setores e
entidades da sociedade civil, compostas por trabalhadores, estudantes, consumidores,
aposentados/as e associa¢des de moradores e de consumidores. Sendo assim, dos 21 membros
que compunham o COMTU, dois ter¢os eram indicados pela sociedade civil (Porto Alegre,

1994).

A composi¢io do COMMU ¢ diferente. E composto de 26 membros, sendo
treze indicados pela administragdo publica e treze indicados pela sociedade civil (Porto
Alegre, 2023). A conta aqui € simples: de um terco dos representantes indicados no conselho
original, o poder publico municipal passa para metade no segundo. Mas hd mais mudancas na
compara¢do da composicao dos conselhos. Entre os representantes da sociedade civil passam
a fazer parte “um representante do setor produtivo ou da Federacdo das Industrias do Estado
do Rio Grande do Sul” (Porto Alegre, 2023), além de “um representante do setor produtivo ou

da Federacdo das Entidades Empresariais do Estado do Rio Grande do Sul” (Porto Alegre,
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2023). Além disso, os/as representantes de estudantes e de diferentes categorias profissionais
ou estudantes aparecem apenas como representante de “setor” ou “entidade”, sem especificar
que tipo de “setor” ou “entidade” (Porto Alegre, 2023), ao contrario da composi¢ao do
conselho anterior, em que eram citados sindicatos e associagdes (Porto Alegre, 1994). Perdem
espagos as entidades de trabalhadores e estudantes, ganham entidades patronais na cota de

representantes da sociedade civil.

H4 uma mudanga, mais importante. O COMTU, como consta no seu artigo 5°, era
deliberativo (Porto Alegre, 1994). Essa competéncia ndo esta presente nos artigos do
COMMU, nos quais aparecem as funcgdes de “aconselhar, colaborar, fiscalizar e acompanhar”
diferentes aspectos da mobilidade urbana de Porto Alegre, como posto no artigo 2° (Porto
Alegre, 2023). As mudancas indicam perda de controle social por parte da sociedade civil de

Porto Alegre em relagdo aos rumos da politica de mobilidade urbana da cidade.

No geral, a pesquisa e a analise das leis relativas ao transporte publico e a mobilidade
urbana de Porto Alegre demandaram um processo de idas e vindas, necessario para a
compreensdo da dimensdao da reducdo de direitos pela qual foram submetidos os/as

usudrios/as de transporte coletivo da capital na ultima década.

Em um primeiro momento, foram realizadas leituras de leis que restringem beneficios
relativos ao acesso ao transporte coletivo da cidade, como foco na lei n® 12.944, de 2021, que
na sua finalidade oficial “institui o Sistema de Isenc¢des Tarifarias do Transporte Coletivo por
Onibus do Municipio de Porto Alegre” (Porto Alegre, 2021), mas que de fato teve a fungdo de
promover um corte radical no conjuntos de isengdes até entdo existentes. Em um segundo
momento a pesquisa buscou os direitos originais para que fosse possivel mensurar a dimensao

da redugao das isengoes.

As restrigdes mais significativas foram impostas pela ja citada lei n® 12.944. Isso gerou
a busca por diferentes leis e decretos a fim de chegarmos na origem dos beneficios suprimidos
pela lei de 2021. O processo de busca nos levou a criacdo do “passe livre” aos domingos
(Porto Alegre, 1995), a isencao do pagamento da tarifa para usudrios/as de mais de sessenta
anos (Porto Alegre, 1985) e ao decreto promulgado a mais de meio século que regulamentou a
passagem escolar, com desconto universal 50% do valor da tarifa, para todos os estudantes da
capital (Porto Alegre, 1955). Além disso, a limitagdo da isencdo da segunda tarifa, definida
por decreto (Porto Alegre, 2017), motivou a busca pelo decreto que disponibilizou a isen¢ao
da segunda tarifa (Porto Alegre, 2011). Beneficios garantidos a populacdo de Porto Alegre em

quatro diferentes décadas, negados um a um em um periodo de menos de dez anos.
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Em resumo, em menos de uma década, além de retroagir em uma série de beneficios
disponibilizados anteriormente a populagdo usuaria do transporte coletivo de Porto Alegre, o
poder publico municipal reduziu o controle social da sociedade civil nos rumos da politica de
mobilidade urbana da cidade, apoiou o processo de envelhecimento da frota de Oonibus que
serve a capital e reduziu drasticamente o niimero de trabalhadores rodoviarios. Além disso,
abandonou os planos para a diversificagdo dos modais do transporte publico. Em suma, a
politica de transporte coletivo da capital sofreu um significativo retrocesso no que tange aos
direitos dos usuarios, andando em “marcha ré” nesse periodo. Além disso, as a¢des colocadas
em pratica ndo tiveram efetividade na redugao do valor da tarifa inica dos dnibus urbanos, e o
nimero de usudrios/as do transporte coletivo de Porto Alegre, por esses e por outros motivos,

seguiu caindo drasticamente.

No proximo capitulo, trataremos dos enfrentamentos vividos na garantia do direito ao
transporte no Brasil e, de forma mais especifica, em Porto Alegre. Junto a isso, buscaremos
analisar de que forma a garantia do direito ao transporte ¢ tratada pelo Servigo Social, a partir

da analise de produgdes cientificas sobre o tema.
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4 A GARANTIA DO DIREITO AO TRANSPORTE NA ATUALIDADE: REFLEXOES,
DESAFIOS E TENDENCIAS

Neste capitulo busca-se apresentar reflexdes sobre os desafios, perspectivas e
tendéncias da implementagdo do direito ao transporte publico no Brasil a partir das discussdes
referentes ao acesso universal ao transporte coletivo e da proposta de “tarifa zero”.
Trataremos também sobre os projetos apresentados em Porto Alegre na tltima década visando
a melhoria do transporte coletivo e da mobilidade urbana na cidade. Por fim, buscaremos
identificar e analisar como o Servi¢o Social vem contribuindo no debate sobre o direito ao

transporte, a partir da andlise de producdes cientificas (artigos) sobre o tema.

Como foi colocado anteriormente, os artigos aqui analisados foram selecionados a
partir da Plataforma Sucupira, ligada as areas de Servigo Social e de Politicas Sociais, a partir
dos descritores “Servigo Social”, “mobilidade urbana” e “transporte”. Foram selecionadas

revistas classificadas com qualis Al e A2.
4.1 O acesso universal ao transporte e a “tarifa zero”

Como ponto de partida para a compreensdo da discussdo tratada neste subcapitulo,
acreditamos ser essencial definir no que consiste a proposta de “tarifa zero”. Segundo Santini:
“As politicas de passe livre também sdao conhecidas como politicas de tarifa zero. Evita-se
falar em transporte publico gratuito porque, apesar de ndo haver cobrangas, ndo se trata de um
servigo sem custos|...]” (Santini, 2019, p. 31). Resumindo, quando tratamos de “tarifa zero”,
nao estamos no referindo a um transporte gratuito, mas sim cobrado de forma diferente do que
seria habitual na grande maioria dos sistemas de transporte coletivo no Brasil, onde os/as
usuarios/as bancam o funcionamento do sistema através do pagamento de um tarifa (Gregori,

2016).

Ja a ideia de acesso universal ao transporte coletivo seria baseada no fato de que o
direito ao transporte ¢ um direito social garantido pela Constituicao Federal. Nesse sentido, o
direito ao transporte deveria ser tratado como a educacdo, a satde e a seguranca publica,
direitos sociais aos quais cidaddos e cidadds brasileiras tém acesso universal. Porém,
habitualmente, o direito ao transporte ndo ¢ visto dessa forma. O transporte coletivo nas
cidades brasileiras ¢ percebido, na grande maioria das vezes, como uma prestacao de servico,
€ 0s concessionarios que os operam o tratam como um negocio, em que a reducdo de custos e

a geracao de lucros se constituem como elementos principais de todo o processo.
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E de extrema importincia pensar de maneira ampla de que forma o acesso universal ao
transporte pode beneficiar o conjunto da populagdo. Como aponta Gregori:

Historicamente, a satide, a educagdo, a habitacdo e a seguranca apontam para

vantagens individuais e, a primeira vista, 0 mesmo nao acontece com o transporte,

embora haja evidente melhora no orcamento individual e familiar. E logico que no

detalhe existem ganhos individuais também, mas esta claro, em exemplos de tarifa

zero nos transportes, que os gastos com mobilidade urbana poderiam ser feitos para

alavancar outros aspectos da economia além das empresas de transporte coletivo,
[...]. (Gregori, 2016, p. 147).

A partir de uma reflexao basica, podemos especular de que forma o acesso universal ao
transporte poderia beneficiar o conjunto da populagdo. Em primeiro lugar, é importante
retomar o que foi tratado em diferentes momentos deste trabalho. O transporte se constitui em
um direito-meio. Nesse sentido, ao acessar o transporte, cidaddos e cidadas tém a
possibilidade de acessar outros direitos, através de servigos que disponibilizam a educagdo, a
saude, o lazer ou a cultura, s6 para citar alguns exemplos. Paralelamente a isso, mas nao
menos importante, devemos considerar o impacto econdomico que o custo zero do transporte
pode ter na vida das pessoas. O nao investimento de recursos pessoais no transporte pode
acarretar na possibilidade de investimento em outras necessidades essenciais, como
alimentac¢do, vestuarios ou diferentes tipos de servicos.

Agora, temos que ter claro que o direito universal ao transporte, representado pela
“tarifa zero”, ainda que seja um aspecto de extrema importancia, ¢ apenas um elemento
incluso em uma proposta mais ampla. Para que essa ideia realmente floresca, € necessario o
enfrentamento de uma ldgica dominante, em que as necessidades individuais prevalecem,
logica essa representada pela primazia da utilizagdo do transporte individual motorizado,
representado pelo automovel e, num grau menor, pelas motocicletas. Para entendermos o
impacto gerado pelo transporte individual motorizado na sociedade, temos que ir além da
percep¢do imediata, que habitualmente nos remete aos congestionamentos. Evidentemente, os
veiculos que mal se movimentam em vias urbanas engarrafadas sdo um problema enorme para
a mobilidade urbana, mas a questao em pauta ¢ mais complexa.

Hoje ¢ cada vez mais dificil encontrar cidades e regides livres de carros. O plano de
adaptar o planeta para o uso do automdvel foi cumprido; mas ndo dé para dizer que
foi um sucesso. Os limites ficaram evidentes ao se olhar para dados organizados com
um minimo de cuidado metodolégico e cientifico. Sdo questdes que vao além dos
congestionamentos, além da imobilidade natural gerada por redes que priorizam
transporte individual motorizado. Envolvem indices de mortalidade altissimos,
impactos diretos e indiretos no sistema de satde, degradacdo ambiental e social.
Gestores publicos que pretendem pensar em alternativas que ajudem a alterar o
paradigma de mobilidade, com a adog@o de passe livre universal, precisam tentar

medir o problema de maneira integral, procurando trabalhar com todas as variaveis
relacionadas ao transito. (Santini, 2019, p. 97).
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Em cidades tomadas por carros, com trafego congestionado, poucos espagos para
estacionamento e intensa polui¢do sonora e atmosférica, a premissa usual de que ter um carro
possibilita mais autonomia e liberdade pode se desfazer com facilidade frente a
engarrafamentos que podem ocorrer em qualquer hora e em qualquer lugar.

Em contrapartida, ¢ muito importante refletirmos sobre o impacto favoravel do
investimento no transporte publico, avaliando os aspectos positivos disso para o conjunto mais
amplo da populagao.

Além de ser um espago publico em si, o transporte publico tem uma relagéo positiva
com os demais lugares das cidades. Por serem meios de deslocamento eficientes no
uso de espago e energia, os Onibus, bondes e metrds minimizam os impactos na vida
do pedestre. Mais do que isso, acabam por fortalecer a vida nas calgadas, ja que
pressupde a complementacdo dos trajetos a pé. Automoédveis, ao contrario,
maximizam as externalidades negativas na vida pedestre - poluicdo sonora e do ar,
acidentes, ocupacao de espago urbano. Além disso, ao fazerem trajetos porta a porta

(ou garagem a garagem), automoveis retiram pessoas das ruas, contribuindo para o
esvaziamento da vida urbana. (Andrés, 2023, p. 392-393).

Em diferentes cidades do mundo, a proposta de “tarifa zero” foi colocada em pratica,
proporcionada por diferentes fontes de recursos, adequadas as suas dimensoes e caracteristicas
(Santini, 2019). As formulas de financiamento podem ser diversas:

[...] Os recursos podem ter diferentes fontes, desde impostos indiretos distribuindo o
custo para toda a sociedade, até cobrancas sobre setores especificos que se

beneficiam das redes coletivas, como a industria e o comércio, por exemplo.
(Santini, 2019, p. 31).

Ainda que as experiéncias internacionais sejam importantes para o entendimento dessa
proposta, vamos focar neste capitulo nos projetos colocados em pratica no Brasil relativos a

“tarifa zero”.
4.2 Os desafios e perspectivas do direito ao transporte no Brasil e o cenario em Porto Alegre

Em junho de 2024, 114 cidades brasileiras disponibilizavam a tarifa zero universal no
Brasil, atendendo uma populagdo somada de 5,6 milhdes de pessoas (Santini, 2024). Na
sequéncia, vamos apresentar alguns casos de projetos de implantacdo da “tarifa zero” em
nosso pais apontando casos bem-sucedidos, tentativas fracassadas e retrocessos.

A primeira proposta de “tarifa zero” ocorreu na cidade de Sao Paulo, em 1990, durante
a gestdo de Luiza Erundina da prefeitura de Sdo Paulo, a partir da iniciativa do engenheiro

Lucio Gregori, entdo secretario municipal de transportes da capital paulista (Santini, 2023).
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No caso de Sdo Paulo, além de recursos da administragdo, Gregori defendeu e tentou
instituir impostos especificos sobre o setor privado. Na época, chegou a propor um
fundo publico, o Fundo de Transporte, com o qual as empresas também teriam que
contribuir, ja que dependem do deslocamento de trabalhadores para funcionar.
Enfrentou forte resisténcia e ndo conseguiu levar o projeto adiante, mas, mesmo
boicotado, pdde estabelecer bases para um sistema subsidiado, regras que garantem
que as variagdes de gastos ndo resultem em aumento automatico nas tarifas. (Santini,
2019, p. 32).

A primeira experiéncia de sucesso da tarifa zero no Brasil ocorreu na cidade de Monte
Carmelo (MG). A cidade, um polo de fabricagdo de telhas, assistiu um crescimento
populacional significativo nas ultimas décadas do século XX, que demandou em um contrato
para a criagdo de uma linha urbana, em 1983. Uma década depois, como o crescimento da
cidade, a unica linha existente ndo dava conta da demanda crescente. Surgiram entao
operadores clandestinos de transporte, que prestavam um servigo irregular e infrequente.
Diante dessa situacdo, a prefeitura de Monte Carmelo decidiu criar um sistema publico, que
inicialmente, a titulo de experiéncia, passou a operar sem cobranga de tarifa, a fim de que
pudessem ser verificados os custos do servi¢o (Andrés, 2023).

Mas, assim que os Onibus comecaram a circular sem tarifa, percebeu-se que seria
impopular passar a cobrar pelo servico. Além disso, um consultor alertou que a
cobranga ndo poderia ser feita diretamente pela prefeitura. Seria necessario, para
gerir 0s recursos, criar uma autarquia, cujos custos de operag@o seriam mais altos do
que a arrecadagdo tarifaria. Nesse contexto, manter o sistema gratuito era a solugdo
mais simples e logica, embora ndo fosse o plano inicial. Foi assim que nasceu a

primeira experiéncia de Tarifa Zero do Brasil, também uma das primeiras do mundo.
(Andrés, 2023, p. 379).

Outras experiéncias apontam para os diferentes beneficios proporcionados pela adogao
da “tarifa zero”, como no caso de Caeté, cidade de 38 776 habitantes, localizada no estado de

Minas Gerais.

Embora ndo tenham sido feitas pesquisas de opinido, a populagdo parece avaliar bem
a politica. O problema que costumava ser apontado sdo os 6nibus mais cheios, ja que
a oferta de veiculos ndo cresceu na mesma propor¢do da demanda por viagens.
Branddo (referente a Fluvio Brandao, vereador de Caeté, que levou adiante a
proposta de tarifa zero na cidade) enumera historias que ouviu de pessoas que
tiveram a vida transformada pela mudanga - um paciente de hemodialise retomou o
tratamento que havia interrompido por ndo ter dinheiro para a passagem; uma
vendedora de marmitex pdde contratar um funciondrio com a economia que fez;
alunos de um curso técnico que estavam com alta evasdo voltaram a frequentar as
aulas. (Andrés, 2023, p. 377).

Em Marica, cidade de 197.300 mil habitantes, pertencente ao estado do Rio de Janeiro,
a implantagdo da “tarifa zero” teve inicio em 2013, a partir da implantacdo de algumas linhas
de Onibus operando sem cobranga de tarifas (Santini, 2019). A cidade foi a primeira do pais
com mais de 100 mil habitantes a implantar o sistema de “tarifa zero” em todo o municipio

(Andrés, 2023).
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[...] Em resposta aos anseios expressos nas ruas, 0 municipio implantou a gratuidade
em novas linhas ja no final daquele ano. Rapidamente comegaram os conflitos entre a
prefeitura, que tinha a frente Washington Quaqua, do PT, e as empresas que
operavam o transporte publico da cidade. (Andrés, 2023, p. 380).

Inicialmente, através de uma acdo da justica a empresa concessiondria do transporte
publico da cidade conseguiu paralisar o transporte publico oferecido pela prefeitura através
dos “vermelhinhos”, como ficaram conhecidos os Onibus que rodam com tarifa zero.
Posteriormente, a prefeitura retomou o servigo (Andrés, 2023).

O prefeito havia feito seu sucessor, Fabiano Horta (também do PT), que prometeu
ampliar a politica de gratuidade do transporte. Ao término do primeiro governo
Horta, em 2020, chegou ao fim o contrato de concessdo privada do transporte. A

prefeitura realizou nova licitacdo e passou a implementar o transporte gratuito em
toda a cidade. (Andrés, 2023, p. 381).

Existem também casos de retrocesso. Como foi tratado no capitulo anterior, Porto
Alegre vivenciou uma “marcha ré” no direito ao transporte, representada por uma série de
reveses impostos pelas ultimas administragdes municipais, que vao, por exemplo, da reducao
brutal dos beneficios aos usuarios ao envelhecimento da frota de 6nibus apoiado pelo poder
publico municipal.

Na eleicdo municipal de 2022, Porto Alegre, que como vimos no capitulo 3 deste
trabalho por muitos anos proporcionou a sua populagao o passe livre no transporte coletivo da
cidade doze dias por ano, ganhou destaque no noticiario nacional por motivos opostos a essa
pratica. As vésperas da data do primeiro turno da elei¢io geral ocorrida naquele ano, o entio
prefeito de Porto Alegre, Sebastido Melo, anunciou que ndo haveria passe livre na data da
eleicdo. O ocorrido despertou uma resposta que teve inicio na capital do Rio Grande do Sul e
ganhou dimensdo nacional, envolvendo o Senado Federal e o Supremo Tribunal Federal
(STF) (Andrés, 2023).

A partir de massivas manifestacdes, a situagdo nao s6 foi revertida em Porto Alegre,
que acabou tendo passe livre nas votagdes de primeiro e segundo turno da eleicdo daquele ano,
como teve efeito em uma quantidade significativa de cidades espalhadas pelo Brasil.

Por fim, todas as capitais adotaram a politica, além de mais de trezentas outras
cidades em oito estados, abarcando mais de 100 milhdes de habitantes. Criou-se uma
onda irreversivel, a que até aliados ferrenhos de Jair Bolsonaro, como os
governadores Rodrigo Garcia (PSD-SP) ¢ Romeu Zema (Novo- MQG), tiveram que
aderir. Para milhares de pessoas que antes teriam que escolher entre almogar ou pagar

o transporte, o direito ao voto pdde ser exercido de forma igualitaria. (Andrés, 2023,
p. 389).
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Ainda na cidade de Porto Alegre, dois projetos que buscaram dar uma resposta mais
abrangente as questdes sobre o direito ao transporte e a mobilidade urbana foram propostos
nos ultimos cinco anos.

Em primeiro lugar, temos o “pacote” de propostas apresentado pelo entdo prefeito
Nelson Marchezan em 2020, ultimo ano do seu mandato a frente da prefeitura de Porto
Alegre. Nomeado de “Transporte Cidaddao”, o “pacote” consistia em um conjunto de cinco
projetos de lei que tinham como foco reduzir o valor da passagem de 6nibus em Porto Alegre

(Prefeitura de Porto Alegre, 2020).

Propunha o projeto:

Reducio gradual de cobradores - Flexibilizagdo da lei de tripula¢do dos Onibus,
que obriga cada veiculo a ter um cobrador, mesmo em horarios de menor fluxo e em
dias de passe livre. O projeto ndo implica demissdo de cobradores e o impacto na
tarifa ¢ projetado em R$ 0,05 a menos.

Fim da taxa da CCT - A prefeitura deixaria de cobrar, embutida no valor da
passagem, a CCT, taxa usada para custear a gestdo do sistema de transporte. Impacto
na tarifa: - R$ 0,15.

Tarifa de uso do sistema viario - Aplica uma tarifa de R$ 0,28 por quilometro
rodado as empresas de transporte por aplicativos (Uber, Cabify, 99, Garupa etc.) pelo
uso do sistema viario. Impacto na tarifa: - R$ 0,70.

Taxa de mobilidade urbana - A TMU ¢é um encargo urbano cobrado das empresas
por empregado com carteira assinada, o que garante para esses trabalhadores o passe
livre no sistema de transporte coletivo. Como este encargo ajuda a subsidiar a
passagem, o valor da tarifa baixaria para todos os usuarios.

Tarifa de congestionamento - Veiculos emplacados fora de Porto Alegre pagariam o
valor equivalente a uma tarifa de 6nibus para entrar no municipio. Esse modelo ¢é
adotado em diversas cidades do mundo e ajudaria a reduzir a tarifa em RS 0,50.
(Porto Alegre, 2020, grifo do autor).

Propostos no inicio de 2020 e discutidos no decorrer do mesmo ano, apenas o projeto
que extinguiu a cobranca da CCT pela prefeitura foi aprovado. O projeto de redugdo gradual
dos cobradores posteriormente voltou a ser proposto pelo poder publico municipal, sendo
aprovado na gestdo do prefeito Sebastido Melo, que sucedeu Nelson Marchezan no comando
da prefeitura de Porto Alegre.

Em fevereiro de 2024, o vereador Roberto Robaina (PSOL) apresentou na Camara
Municipal de Porto Alegre um projeto de lei que tinha como foco principal a “tarifa zero”. No
seu primeiro artigo, o projeto de lei estabelece uma relagdo com o direito constitucional de
acesso ao transporte. “Art. 1° Fica instituida a politica ‘Tarifa Zero’ no municipio de Porto
Alegre com o objetivo de materializar o direito social ao transporte previsto no art. 6° da

Constitui¢ao Federal” (Porto Alegre, 2024).



64

Segundo a proposta, o financiamento do transporte coletivo ficaria a cargo da Taxa de
Mobilidade Urbana (TMU), que seria cobrada “pessoas juridicas empregadoras com sede,
filial ou qualquer estabelecimento no Municipio de Porto Alegre, cujos empregados sejam

beneficiados, efetiva ou potencialmente, pelo servico” (Porto Alegre, 2024).

De acordo com as estimativas do projeto, a capacidade de arrecadagdo seria de
aproximadamente R$ 63 milhdes por més, superior ao custo operacional mensal do
sistema, que, em 2023, foi de R$ 58 milhdes, incluido o lucro sobre o servigo. (Porto
Alegre, 2024).

O projeto ainda se encontra em discussdao na Camara de Vereadores de Porto Alegre,
ndo tendo passado até o momento por nenhuma votagdo em plenario.

Este subcapitulo buscou apresentar algumas propostas e experiéncias relativas ao
transporte universal e a “tarifa zero” no Brasil e as relacionou a realidade de Porto Alegre.
Uma analise mais aprofundada sobre as possibilidades de implementagao dessas propostas
demandaria tempo e escrita que extrapolam a dimensdo proposta para este trabalho. Ainda
assim, consideramos interessante uma indicagdo, mesmo que genérica, sobre de onde seriam
provenientes os recursos para o financiamento de um sistema de transporte universal. Santini

(2019) apresenta possiveis fontes de financiamento para a “tarifa zero™:

E claro que cada gestor publico deve buscar a formula mais adequada considerando
especificidades locais e efetuando consultas publicas para identificar demandas e
possibilidades, mas, para o contexto brasileiro, o Instituto de Pesquisa Econdémica
Aplicada (IPEA) indica quatro campos principais a considerar ao analisar
possibilidades de ampliar a receita: cobrar de proprietarios de imoveis e de
responsaveis por empreendimentos imobiliarios, taxar o setor produtivo, buscar
recursos com a sociedade em geral e taxar usuarios de transporte motorizado
individual. (Santini, 2019, p. 229).

Em relacdo ao direito ao transporte e sua garantia para o conjunto da populagao,
acreditamos que o ponto de partida para uma nova abordagem da questdo a ser enfrentada ¢
avaliar o cendrio a partir de uma visdo politica, e ndo meramente técnica. Nao termos a nossa
frente uma situacdo que envolva simplesmente equilibrio financeiro e fluidez de trafego ¢ uma
questdo que envolve garantia de direitos. Além do direito garantido pelo passe livre universal,
deve-se buscar estruturar a mobilidade urbana de forma democratica e racional, a fim de
atender os interesses da coletividade, ao invés de apoiar e reforgar uma visao individualista,
representada pela priorizagdo do uso do automodvel e pela ampliagdo constante de ruas e
avenidas.

Alias, essa mesma coletividade ndo deve estar apenas presente nas propostas, ela deve
estar incluida nas discussdes sobre planejamento e execugdo de todos os planos que envolvam

questdes relativas ao transporte e a mobilidade urbana. As demandas dos/as usuarios/as devem
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estar sempre acima da garantia do lucro dos concessionarios dos servigos, a fim de que o

transporte seja tratado como direito, € ndo como mercadoria.

4.3 O direito ao transporte a partir de contribuigdes da produgdo cientifica do Servigo

Social: desafios, perspectivas e o necessario engajamento de profissionais assistentes sociais

Neste item, busca-se apresentar resultados de revisao bibliografica, na perspectiva de
analises acerca de como o Servico Social vem contribuindo no debate sobre o direito ao
transporte.

A fim de buscar aproximagdes para responder a essa indagacdo, utilizou-se de um
levantamento de producdes cientificas publicadas sobre o tema, considerando os descritores
“Servico Social”, “transporte” e “mobilidade urbana”. Foram acessadas ao todo catorze
revistas académicas, sendo sete com Qualis® Al e sete A2 (conforme apéndice B). De saida,
consideramos importante destacar a dificuldade encontrada no decorrer da pesquisa
desenvolvida para a elaboragdo deste trabalho para acessar artigos referentes ao direito ao
transporte e/ou a mobilidade urbana em publica¢des académicas da area de Servigo Social

Do total das revistas acessadas, foram encontrados oito artigos, em quatro diferentes
revistas. Dos artigos acessados, trés constavam em uma revista da area de Politicas Publicas, a
“Revista de Politicas Publicas”, tendo sido escritos por autores/as das areas de Arquitetura,
Engenharia Civil, Sociologia e Administracao.

Os outros cinco artigos acessados constavam em trés revistas da area de Servigo
Social, “Ser Social”, “Servigo Social em Revista” e “Textos ¢ Contextos”. Destes cinco
artigos, dois foram escritos por autores/as das areas de Administragdo, Arquitetura e Meio
Ambiente, um foi escrito em conjunto por autores/as da administracdo e do Servigco Social e,
por fim, dois artigos foram escritos por autoras do Servigo Social.

Sobre os artigos escritos por pesquisadores/as do Servico Social em revistas do
Servico Social, o primeiro artigo analisado tem como titulo “Mobilidade urbana, transporte e
saude na cidade do Rio de Janeiro”, de Daniele Batista Brandt, presente na revista “Ser

Social” (Brandt, 2017). De saida, a autora relaciona a mobilidade urbana ao acesso a outros

3 “O processo de avaliagdo da pés-graduagdo stricto sensu conduzido pela CAPES conta com diversos
instrumentos de organizacdo e direcionamento do trabalho que ¢é feito pelas comissdes ad-hoc dentro das 49 areas
de avaliagdo. Um desses instrumentos ¢ o Qualis Periddicos, que consiste na qualificagdo indireta da produgdo
intelectual na forma de artigos cientificos a partir da andlise da qualidade dos veiculos de divulgagdo, ou seja, os
periddicos. Como resultado, disponibiliza uma lista com a classificagdo dos veiculos utilizados pelos programas
de pds-graduagdo para a divulgacdo da sua producdo”. (CAPES, 2023, p.1)
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direitos sociais, citando o artigo 6° da Constituicdo Federal, destacando o transporte como
direito social (Brandt, 2017, p. 441). A autora destaca trés pontos importantes em relacdo ao
transporte publico: aponta que ¢ um servico mercantilizado; salienta a configuragdo urbana da
populagdo brasileira; cita a grande dependéncia do Brasil em relagdo ao transporte
motorizado.

Na sequéncia a autora trabalha com o foco do seu artigo, o acesso ao transporte
publico para pessoas com problemas de mobilidade. Nesse ponto, Brandt toca em questdes
muito interessantes, numa analise mais geral sobre o direito ao transporte, como a focalizagao
na disponibilizacdo aos beneficios e a burocratizagdo ao acesso a esses mesmos beneficios.
Além disso, a autora destaca a centralidade no modal 6nibus no transporte coletivo da maioria
das grandes cidades brasileiras, dando énfase a nao integracao a outros modais.

A partir das observagdes da autora, ¢ interessante fazer uma reflexdo sobre alguns
aspectos do transporte coletivo de Porto Alegre. O ja citado edital de concessao do Servico de
Transporte Coletivo por Onibus do Municipio de Porto Alegre (Porto Alegre, 2015) previa a
integragdo entre diferentes modais. O referido edital previa a integracdao das linhas de 6nibus
aos sistemas de BRT’s e metrd, aos quais existiam planos de implantagdo na capital. Como foi
colocado anteriormente, o projeto do metrd foi abandonado, o dos BRT’s nem foi colocado no
papel, tendo a sua verba destinada a outros projetos de mobilidade urbana da capital
(Gonzatto, 2017). O sistema de 6nibus de Porto Alegre ja viveu dias de uma maior integragao,
se considerarmos que entre 2011 e 2017 os/as usuarios/as de transporte coletivo da capital nao
pagavam a segunda passagem se fizessem uma viagem em um trajeto em que tivessem que
utilizar dois coletivos em um prazo de trinta minutos. Posteriormente, os/as passageiros/as
passaram a ter que pagar metade da tarifa no caso de um segundo embarque (Porto Alegre,
2017).

Ao que parece, a integracdo do transporte publico de Porto Alegre andou para tras sem
dar passos significativos para frente. Nesse sentido, o poder publico deveria pensar uma
politica publica que tivesse como foco principal garantir o direito ao transporte para o
conjunto da populagdo, ao invés de colocar em pratica acdes baseadas em restricoes de
beneficios e corte de custos. E necessario pensar o acesso ao transporte como uma
possibilidade de proporcionar a populacdo o acesso a cidade e seus servigos, em vez de ser
apenas uma maneira de levar as pessoas de um lugar para o outro, como um simples negocio
entre clientes e proprietarios.

Como coloca Brandt (2017):
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A politica de mobilidade urbana e transporte constitui um tema estratégico, quando
se pensa na produ¢do de cidades mais justas e acessiveis para todos, com vistas ao
desenvolvimento urbano e, sobretudo, ao desenvolvimento humano. Embora
tradicionalmente inscrita no ambito da politica e do planejamento urbano, deve ser
abordada de modo articulado por diferentes politicas publicas, dentre as quais a de
saude. Seu desenho expressa qual projeto de cidade e de cidadania vem sendo
implementado pelos governos das diferentes cidades brasileiras. (Brandt, 2017,
p-453).

Algo que se notou no desenvolvimento da pesquisa aqui apresentada foi a busca do
poder publico municipal de Porto Alegre de garantir essencialmente o transporte de mao de
obra, levando, precariamente, os trabalhadores e trabalhadoras de seus lares para seus locais
de trabalho, além de tentar evitar a faléncia total do sistema, com foco na prote¢do das
empresas. Ora, isso significa priorizar os interesses do capital em prejuizo a defesa do bem
comum. Nesse processo, a garantia do direito ao transporte fica em um plano secundario, na
melhor das hipoteses.

Um segundo texto analisado, “As interfaces da Assisténcia Social: destaque a relagdo
com a politica de transporte”, de Potyara A. P. Pereira, presente na revista Ser Social (Pereira,
2009), faz um historico da seguridade social no Brasil, além de apresentar uma pequena
trajetoria do transporte no pais. A autora aponta para o tratamento privilegiado dado ao
transporte individual na politica de transporte no Brasil, fazendo com que a populacdo de
baixa renda se tornasse dependente do transporte coletivo, sem que houvesse politicas
publicas significativas nessa area. Ao mesmo tempo, essa fatia da populagdo foi sendo
empurrada para as periferias da cidade, na medida em que era excluida das regides centrais
dos grandes centros urbanos.

Como reflexo desses processos, assinala Pereira:

Ao procurar contornar esse problema, esta populagdo descambou para a favelizacgao,
residindo em locais mais proximos as fontes de emprego, como unica forma de se
livrar dos altos custos de sua locomog@o no trajeto entre a casa ¢ o trabalho. Nao é
casual, pois que o problema da favelizacdo no Brasil esteja fortemente relacionado a
falta de uma politica nacional de transporte urbano, que dé prioridade ao interesses
coletivo, especialmente o da populagdo de menor poder aquisitivo. Fica evidente

ainda, a partir dessa constatacdo, que, na histdria das politicas publicas brasileiras, a
dimensao social do transporte nunca foi priorizada (Pereira, 2009, p. 252).

Nesse ponto, a autora destaca um aspecto muito importante: pensar a dimensao social
do transporte. E essencial pensar nesse aspecto em confronto com uma visdo gerencialista,
que pensa a administracdo do transporte coletivo como um negocio que deve ser gerido a
partir de cortes de custos e obtencao de lucro.

O artigo “Movimentos sociais pelo transporte coletivo no Brasil: manifestacdes,

estratégias de luta e desafios” traz entre seus/suas autores/as uma pesquisadora graduada em
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Servigo Social, Imar Domingos Queiroz, que tem em sua companhia na autoria do texto
Kader Carvalho Assad, da area da Administracdo. O referido artigo se encontra na revista
“Servico Social em Revista”.

Em linhas gerais, o artigo acima citado traca um historico dos movimentos sociais em
prol do transporte coletivo no Brasil, tratando das suas estratégias e motivagdes. Além disso,
os/as autores/as apontam para o papel desses movimentos na democratizagdo do direito ao
espago urbano, além da concretizacdo ao acesso a outros direitos sociais, alcangados a partir
do direito ao transporte.

No decorrer do artigo, os/as autores/as tratam do entendimento geral que geralmente
se tem em relagdo ao transporte publico, tratado essencialmente como mercadoria. Os/as
autores/as vao além, apontando que o transporte publico também ¢ utilizado como um veiculo

de transporte de uma espécie especifica de mercadoria:

[...] quando falamos de transporte estamos nos referindo tanto ao transporte de
mercadorias “bens de consumo” quanto ao transporte de outra mercadoria também
fundamental para o funcionamento do sistema, o transporte da mercadoria “forca de
trabalho”, ou seja, o transporte do trabalhador de sua residéncia até o local da
producdo e vice-versa. (Assad; Queiroz, 2015, p. 07).

Na sequéncia, Assad e Queiroz reforgam o apoio aos interesses do capital na gestao do
transporte coletivo no pais, destacando que se trata de um beneficio que vai além da defesa
dos interesses dos empresarios ligados ao transporte coletivo: se expressa também no
favorecimento ao transporte individual motorizado, que beneficia a industria automobilistica.

A industria automobilistica foi e continua sendo um dos principais capitais operantes
no pais, da mesma forma a logica foi, e ainda ¢, que as politicas desenvolvidas pelo

Estado acontecessem para fornecer uma estrutura necessaria para a acumulagdo de
capital dessas empresas. Dessa forma, o investimento no consumo do transporte

individual tem sido prioridade em detrimento do investimento no transporte coletivo.
(Assad; Queiroz, 2015, p. 07).

Os/as autores/as apontam para as isengdes de impostos que beneficiam a industria
automobilistica, incentivando a aquisi¢do de automodveis por parte da populagdo. Nesse
sentido, a opcdo pelo automovel ou pela motocicleta surge como uma alternativa a um
transporte coletivo precarizado. Porém, a alternativa do transporte individual motorizado
envolve elementos nocivos a coletividade, como, por exemplo, a poluigdo causada ao meio
ambiente, os custos na area de saude por conta dos acidentes de transito e os
congestionamentos que assolam as grandes cidades (Assad e Queiroz, 2015, p. 11-12). O

artigo trata ainda de questdes que envolvem as administragdes municipais € 0s interesses
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politicos, que incluem relagdes com empreiteiras, responsaveis por obras de infraestrutura e
mobilidade urbana, e empresas concessionarias dos servigos de transporte coletivo.

Frente aos interesses econdmicos envolvidos na gestdo do transporte coletivo, os/as
autores/as apontam para a necessidade de rediscutir radicalmente o acesso ao transporte
coletivo. Propdem o acesso gratuito, agdo que traria modificagdes que vao além da cobranca

da tarifa:

A implantagdo do transporte coletivo gratuito mexe ndo apenas com a tarifa, mas
com toda a légica econdmica, politica, social e cultural da cidade, modificando,
inclusive sua organiza¢do. No entanto, estamos longe de uma transformacao efetiva
do sistema. Essa transformagdo so sera possivel com a mudanga de perspectiva na
sua concepgdo e gestdo, concepgdo segundo a qual a mobilidade humana no espago
urbano nao seja vista como mercadoria, visdo predominante na sociedade brasileira.
(Assad; Queiroz, 2015, p. 15).

Importante assinalar, como foi visto anteriormente neste capitulo, que o termo
“transporte gratuito” ndo ¢ correto, visto que mesmo politicas de passe livre exigem alguma
espécie de financiamento.

Na sequéncia, Assad e Queiroz tracam um panorama das lutas sociais pelo transporte
coletivo, elaborando uma linha de tempo do final do século XIX até os movimentos que
abalaram o Brasil em 2013, destacando os avancos gerados pelas mobilizagdes

reivindicatdrias e apontando as transformagdes ocorridas através do tempo.

[...] A revisdo de literatura mostrou mudangas na dinadmica, forma de organizacédo e
pautas de luta nos movimentos pelo transporte, segundo as diferentes conjunturas
socioecondmicas ¢ politicas — de mobilizagdes espontineas ¢ quebra-quebras para
movimentos mais duradouros, com taticas especificas e agitagdo proprias. Se em
alguns momentos as lutas foram desencadeadas por organiza¢des/movimentos com
pautas mais amplas, como o Movimento Contra a Carestia, Movimento dos
Moradores de Favelas e Associagdes de Moradores de Bairros, mais recentemente, a
partir do século XXI, surgiram sujeitos coletivos constituidos especificamente em
torno da questdo, isto é, que adotam o transporte coletivo como pauta central, sem

deixar, no entanto, de articular suas lutas com a de outros movimentos ¢ pautas.
(Assad; Queiroz, 2015 p. 21).

Na conclusdo, os/as autores/as apontam para as necessarias mudancas na concepgao e

gestao do transporte coletivo:

A mudanga no sistema de transporte coletivo, nos pardmetros propostos pelos
movimentos mais combativos exige a adogdo de um modelo de transporte em que a
mobilidade humana no espago urbano ndo seja vista como mercadoria, visdo
hegemonica entre os responsaveis pela gestdo do sistema desde o inicio da

implantagao do transporte coletivo no Brasil. (Assad; Queiroz, 2015 p. 22).

Assad e Queiroz se alinham a uma questdo importante ja tratada no decorrer deste

trabalho, a necessidade de enfrentamento da concepg¢ao do direito ao transporte, representado
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acima pela mobilidade urbana, como mercadoria. Essa visdo estd profundamente arraigada nos
empresarios concessiondrios, no poder publico e mesmo nos/as usudrios/as. A defesa do
transporte coletivo com acesso universal, como uma expressao maior da garantia do direito ao

transporte, vai diretamente de encontro dessa concepgao.

O outro artigo encontrado na revista “Servico Social em Revista”, ¢ escrito por
pesquisadores/as das areas de arquitetura, Danaé Fernandes, e meio ambiente, Milena
Kanashiro. Intitulado “Transportes urbanos e o paradigma assegurado por politicas publicas”,
o artigo trata da garantia do transporte como direito social, analisando as alteracdes ocorridas
nas politicas publicas a partir da promulgacao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

De saida, as autoras tratam do desenvolvimento das cidades orientado pelo transporte
individual motorizado. Mais uma vez esse modal aparece como um elemento nocivo para a
mobilidade urbana (Fernandes; Kanashiro, 2020, p. 144).

As autoras afirmam que, para que o direito ao transporte seja efetivado, atendendo ao

artigo 5° da Constitui¢ao Federal,

[...] é necessario suscitar discussdes pautadas na desigualdade espacial como produto
das infraestruturas de transportes, onde ha consenso de que o principal responsavel ¢
o sistema baseado no automovel, considerado uma alternativa de deslocamento de
altos custos sociais, ambientais e¢ econdmicos, mas que provém de interesses
industriais poderosos (Fernandes; Kanashiro, 2020, p. 145).

Fernandes e Kanashiro indicam a existéncia de uma espécie de naturalizagdo da
utilizacdo do transporte individual motorizado como prioridade, apontando para os problemas

decorrentes disso.

A exposicao dos usudrios mais vulneraveis a polui¢do e acidentes, assim como o
favorecimento automotivo no desenvolvimento urbano, sdo frequentemente
assimilados a condicdo de custo inevitavel do progresso, reforcado pela percepcao da
imprevisibilidade inerente aos acidentes e expansdo urbana. Desta forma, se
estabelece como algo natural o aumento das externalidades negativas decorrentes do
transito, assim como o incremento de velocidades e direcionamento de recursos

crescentes para a manutencao desse sistema. (Fernandes; Kanashiro, 2020, p. 147).

No decorrer do artigo, as autoras apontam para as dificuldades na aplicagdo das
diretrizes incluidas no Plano Nacional de Mobilidade Urbana, frente a um favorecimento do

transporte individual motorizado no planejamento das cidades

Ao mesmo tempo que se tornam conscientes da importancia dos modos de
transportes coletivos e ndo motorizados, continuam a impor legislagdes urbanisticas
que asseguram a supremacia do planejamento urbano centrado no automével como

modo dominante de transporte. (Fernandes; Kanashiro, 2020, p. 154).
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O contetdo do artigo suscita algumas reflexdes importantes. Os problemas
enfrentados diariamente pelos/as usudrios do transporte coletivo no Brasil no acesso ao direito
ao transporte nao residem apenas na baixa qualidade do servigo prestado pelas empresas
concessionarias e/ou pelo descaso das prefeituras através do Brasil. Existe um problema mais
profundo, que reside na priorizagao do transporte individual motorizado nas politicas publicas
de mobilidade urbana colocadas em pratica pelo poder publico em diferentes niveis. Agregado
a 1sso, como ja foi tratado, o tratamento usual do transporte como mercadoria.

O artigo “Deficiéncia e mobilidade: uma andlise da legislagdo brasileira sobre
gratuidade no transporte publico”, escrito por Fatima Luria Pires, pesquisadora da area de
Arquitetura, foi acessado através da revista “Textos e Contextos”, mais uma publicacio
académica da area de Servico Social.

No referido artigo, a autora trata da garantia ao direito de mobilidade urbana para os
deficientes no Brasil. Para tanto, Pires pesquisou legislagcdes de diferentes municipios que
regulamentam o transporte coletivo para pessoas com deficiéncia. Um elemento importante
trabalhado pela pesquisadora ¢ a relagdao entre o acesso aos meios de transporte e a renda dos
usudrios. Essa relagdo se manifesta tanto entre pessoas com defici€éncia, e neste caso as
legislagdes analisadas pela autora apontam para uma focalizagio dos beneficios
disponibilizados, quanto para os usudrios em geral. Aponta a autora que “[...] as diferentes
classes sociais produzem e consomem o espago de modos distintos [...]” (Pires, 2009, p. 392).

A autora destaca no artigo a importancia das politicas de transporte para o amplo
acesso da populacdo ao espago publico. “As politicas de transporte sdo, portanto, diretamente
responsaveis por garantir a capacidade de mobilidade e possibilitar que o acesso ao espaco
publico seja universal (Pires, 2009, p. 394). Ainda que o foco do artigo seja o direito ao
transporte de pessoas com deficiéncia, o estudo apresentado traz elementos mais gerais,
tratando da garantia ao direito universal ao transporte e de como ele ¢ essencial no dia a dia de
cidadaos e cidadas. Nesse sentido, a autora reforca a necessidade de democratizar o acesso ao
transporte publico: “[...] O transporte publico deve ser tratado como um bem primario, ou
seja, ¢ um meio de garantir a mobilidade, permitindo a participacao de todas as pessoas na
vida social. [...]” (Pires, 2009, p. 404).

No decorrer do artigo, Pires aponta para a dificuldade das pessoas com deficiéncia
para ter acesso ao transporte e da énfase sobre como essa dificuldade ¢ maior entre as pessoas
em situacao de pobreza. Por fim, aponta para aquilo que ela considera essencial nas politicas

de transporte:
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[...] As politicas de transporte devem assegurar a capacidade de mobilidade
e possibilitar o acesso universal ao espago urbano ¢ aos equipamentos publicos. O
objetivo € que as pessoas experimentem as relagdes sociais com base em principios
de justica, igualdade e dignidade (Pires, 2009, p. 405).

Acredito que alguns elementos trabalhados no artigo de Pires suscitam algumas
reflexdes. Em primeiro lugar, penso ser necessario o engajamento dos/as profissionais
assistentes sociais na defesa do direito ao transporte, considerando que o transporte é de vital
importancia no acesso da populagdo a diferentes espacos profissionais onde ha a presenca da
categoria, como por exemplo nas politicas de saude, assisténcia social e educagdo. Esse
engajamento pode ser tanto na busca pela ampliacdo das gratuidades, pela luta do transporte
coletivo de qualidade ou mesmo pela defesa da tarifa zero. Em segundo lugar, ¢ importante
termos claro que o acesso ao transporte gera a garantia do acesso a outros direitos e,
principalmente, o direito a cidade, e a democracia do acesso a esse direito. Por fim, mas nao
menos importante, ¢ importante uma reflexao sobre a dificuldade de garantir um direito que ¢é
visto e tratado como mercadoria.

Os trés proximos artigos a serem discutidos foram acessados através da “Revista de
Politicas Publicas”. A referida revista ndo ¢ editada por um Programa de Pds-Graduagao em
Servigo Social, ou por um curso de graduagdo em Servico Social, ¢ um periddico académico
semestral do Programa de Po6s-Graduagdo em Politicas Publicas (PPGPP) da Universidade
Federal do Maranhao (UFMA), que tem entre as suas areas de concentragdo Politica Social e
Servico Social. A revista citada foi indicada a partir de uma busca na Plataforma Sucupira. O
primeiro artigo da “Revista de Politicas Publicas” a ser aqui discutido ¢ “Condigdes de
Mobilidade Urbana e Acessibilidade”, escrito por Fabiola de Oliveira Aguiar, pesquisadora da
area de Arquitetura. O foco do artigo sdo as condi¢cdes de mobilidade e acessibilidade da
cidade de Sao Luis. Nesta analise, a autora traca um paralelo entre Sao Luis da atualidade ¢ a
cidade de Sao Paulo nos anos 1960.

Em linhas gerais, a autora aponta para a tendéncia de favorecimento do transporte
motorizado individual nos projetos de mobilidade urbana nas grandes cidades, havendo um
incentivo para carros € motocicletas, em detrimento ao transporte coletivo (Aguiar, 2013, p.
342). Assinala Aguiar que isso aparece tanto na S@o Luis da atualidade, quanto na Sao Paulo
dos anos 1960.

As medidas que foram tomadas em S3o Paulo (quando na época nem se falava em
PlanMob) foram praticamente as mesmas que estdo sendo providenciadas em Sdo
Luis (note-se aqui as diferencas, guardando-se as devidas proporgdes): alargamento
de vias (com intimeras faixas), muitas vezes diminuindo o espago das calgadas,

abertura de novas vias e vias expressas, criagdo de pontes, viadutos e tuneis dando
sempre espaco para veiculos. Somente na década de 90, foram iniciadas algumas
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restri¢des a circulagdo de cerca de 20% da frota desses veiculos no centro expandido
daquela capital, nos dias uteis, das 7h as 10h e das 17h as 20h. Com o passar do
tempo, a pratica de possuir mais de um veiculo com nimero de placa alternada se
espalhou entre muitos motoristas e a medida perdeu grande parte da sua eficacia. A
prefeitura de Sao Paulo ja estuda aumentar o periodo do rodizio — novamente, uma
solucdo paliativa (Aguiar, 2013, p. 344).

Nesse sentido, a acdo correta ndo esta em investir e estimular o transporte individual
motorizado, representado pela utilizagdo de carros ou motocicletas particulares, ou através de
aplicativos de transporte. e sim em planificar um sistema de transporte coletivo eficiente e
que, principalmente, tenha a capacidade de garantir o direito aos transporte da populacao da
forma mais ampla e democratica possivel, garantindo a todo o conjunto dos cidadados e cidadas
a liberdade de ir e vir, sem exclusao ou restri¢ao.

Na sequéncia, foi analisado o artigo “Transporte Coletivo e Movimento
Tarifa-Zero-BH”, escrito por Ricardo Carneiro e Fladvia de Paula Duque Brasil, da area da
Sociologia, ¢ Rodolfo Pinhon Bechtlufft e Marcella Raphaella Faustino, da area da
Administragdo, também incluso na “Revista de Politicas Publicas”. O referido artigo analisa o
historico do movimento tarifa zero em Belo Horizonte, avaliando suas praticas e o impacto das
suas acdes na politica de transporte local.

De saida, os/as autores/as citam a inclusdo do direito ao transporte no artigo 6° da
Constitui¢ao em 2015, sendo definido como direito social. Acrescentam a promulgacdo em
2012 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, dando énfase a participagdo social como um
dos seus principios (Carneiro; Brasil; Bechlufft; Faustino, 2022, p. 443).

Posteriormente, os/as autores/as tragam um panorama historico da luta pelo direito ao
transporte liderada por movimentos sociais urbanos, apontando suas agdes e reivindicagoes.
Destacam ainda os problemas sofridos pelas classes populares em relacdo ao acesso ao
transporte coletivo nas grandes cidades brasileiras:

Em virtude do padrdo de expansdo das metrdpoles por periferizagdo, o transporte
configura-se como um problema crucial para os segmentos de baixa renda,
submetidos a longos deslocamentos entre a moradia e o trabalho (Carneiro; Brasil;
Bechlufft; Faustino, 2022, p. 447).

Na sequéncia, os/as autores/as apontam para a importancia das “Jornadas de junho”, de
2013 nas reivindicagdes pela reducdo das tarifas do transporte coletivo e no surgimento Tarifa
Zero-BH. Os protestos tiveram inicio em Sdo Paulo, comandados pelo Movimento Passe
Livre (MPL), e se espalharam pelo restante do pais, dando origem a manifestagdes massivas

em uma série de cidades brasileiras, ampliando o foco dos protestos para os preparativos para
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a Copa do Mundo de Futebol de 2014, realizada no Brasil (Carneiro; Brasil; Bechlufft;
Faustino, 2022, p. 449).

No decorrer do texto, ¢ apresentado e analisado um histdrico das lutas e reivindicagdes
do Movimento Tarifa Zero-BH, assim como também sdo avaliados os resultados das agoes do
movimento na militdncia em prol da qualidade e acesso ao transporte coletivo de Belo
Horizonte. Nas consideragdes finais os/as autores/as apontam para os limites na aplicagdao de
algumas diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana:

Em 2012, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana estabelecia o transporte como
direito social, adiante inserido na CF -88, e previa a participag@o no planejamento, na
gestdo e no controle da politica nacional de mobilidade urbana. Porém, ndo chegou a
enfrentar a contento a crise estrutural de demanda, financiamento e qualidade do
transporte coletivo, que vem se agravando desde o final dos anos 1990. Mais além,
ao se analisar a realidade de grande parte dos municipios brasileiros, a participagdo

social institucionalizada nas referidas politicas ndo se mostra efetiva e/ou se restringe
a uma dimensao formal (Carneiro; Brasil; Bechlufft; Faustino, 2022, p. 456).

O artigo destaca a importancia do controle social nas politicas publicas voltadas para o
transporte e para a mobilidade urbana, assim como a dificuldade de concretiza-lo frente a falta
de transparéncia nos contratos firmados entre o poder publico, focando na experiéncia da
administracdo municipal de Belo Horizonte, e as empresas de 6nibus concessiondrias. Por
fim, defende uma mobilidade urbana tratada como direito social, que garanta o direito a
cidade.

O ultimo artigo analisado, o terceiro acessado na “Revista de Politica Publicas” e
oitavo na contagem geral, chama-se “A luta pela universaliza¢do das politicas publicas de
transporte”. Foi escrito por Lucio Gregori, engenheiro civil de formagdo e pesquisador da area
de mobilidade urbana.

Em linhas gerais, o artigo trata da universalizagdo do transporte coletivo, abordando
também diferentes aspectos presentes no acesso ao transporte publico, como tarifa,
contratacdo de servigos, acdo do poder publico e subsidios, além de apresentar um histdrico
do modelo existente.

De saida, o autor critica a nao universalizagcdo do direito ao transporte, ao contrario do
que acontece com outros direitos sociais, como saude, educacdo e seguranga publica. Gregori
justifica essa situagdo apontando para os elementos sociais que envolvem a mobilidade fisica,
relacionando-a ao status social. O autor aponta para uma visdo muito presente em relagdo ao
transporte coletivo, “a convicgdo de que a mobilidade de cada um ¢ de sua propria

responsabilidade e, por ela, deve pagar” (Gregori, 2017, p. 119).
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Na sequéncia, o autor analisa alguns aspectos que envolvem o funcionamento do
transporte coletivo, como os contratos, a composi¢do da tarifa e as concessdes. Em linhas
gerais, esses elementos acabam envoltos em uma logica que visa a garantia do lucro para o
prestador do servico, em vez de ter como foco a garantia do direito do usuario.

Mais a frente, Gregori aponta para os reflexos do custo da tarifa do transporte coletivo
na relacdo do usudrio com o servigo:

[...] a tarifa pode ter um resultado perverso quanto ao estimulo do uso do transporte
individual motorizado, que, como ja se viu, conduz a uma inviabilidade. Dependendo
do valor da tarifa, o usudrio migrara para o transporte individual, sobretudo dada as
condi¢des de financiamento a longo prazo dos automdveis e motos ¢ a retengdes do
prego da gasolina para combater a inflagdo. Ele o percebera como relativamente mais
barato e confortavel e, estimulado pela propaganda e pela ma qualidade dos

transportes coletivos, o verd como mais conveniente. Adicionalmente sentird maior
liberdade de movimentagao e horarios de uso. (Gregori, 2017, p. 121).

O autor traz duas questdes vitais no decorrer do artigo. Em primeiro lugar, a ideia
presente entre os/as usudrios/as de que eles/as sdo responsaveis pelo seu transporte, nao
havendo entre a grande maioria deles/as a perspectiva de utilizagao do transporte publico sem
o pagamento de tarifa. Outro aspecto a ser apontado diz respeito a hegemonia do transporte
individual motorizado, representado por carros € motocicletas. Em relagdo a isso, o Gregori
destaca os pesos econdmicos das industrias automobilistica e petroleira e como estas
moldaram as grandes cidades da atualidade. Acrescenta o autor que o paradigma atual de
mobilidade urbana ¢ envolto em uma légica que o vé€ como um negdcio.

Gregori destaca o espago para a participacdo democratica que a mobilidade urbana
pode proporcionar nas suas discussdes e decisdes:

E interessante notar que a mobilidade ¢ terreno fértil para o0 modo de participagio e
democracia direita, pois nela a experiéncia cotidiana, a vivéncia desempenha papel

importantissimo e que, dificilmente podera ser apropriado, plenamente, pelos
especialistas ¢ técnicos, sobretudo na tradi¢do autoritaria e elitista de nossa

sociedade. (Gregori, 2017, p. 124).

O autor reforca a necessidade de se pensar o transporte coletivo simplesmente como
uma forma de descolamento do trabalho para a residéncia, e vice-versa, apontando que ele
deve dar acesso aos usudrios a “(...) outras atividades proporcionadas pela vida urbana,
atividades essas que dao o significado desse tipo de convivéncia e conduzem a efetiva
cidadania (que vem da palavra cidade)” (Gregori, 2016, p. 124).

Por fim, Gregori defende o acesso universal ao transporte coletivo

O transporte coletivo com acesso universal, que seja instrumento de mobilidade
social e estabeleca o primado da mobilidade coletiva em relagdo a mobilidade
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individual motorizada, ¢ uma possibilidade, mais do que isso, uma necessidade a luz
de um minimo de racionalidade frente ao caos provocado pelos crescentes
congestionamentos, da poluicdo do ar, acidentes mortais ja citados, etc. Mas, como ja
se viu pelos problemas a enfrentar, trata-se de uma luta ardua e fortemente politizada,
com tudo o que isso significa. (Gregori, 2017, p. 125).

Acreditamos que alguns pontos devem ser destacados no artigo aqui analisado. Em
primeiro lugar, um elemento que ja apareceu em outros artigos analisados, a primazia do
transporte individual motorizado, caracterizado em grande parte pelo automovel, em
detrimento do transporte coletivo. A partir de estimulos patrocinados pelo mercado,
representado em sua maioria pela industria automobilistica, o carro acaba se tornando o sonho
de consumo de quem se desloca pelas grandes cidades brasileiras, apresentando-se como
alternativa aparentemente vantajosa a um transporte publico caro e de baixa qualidade. O fato
¢ que essa vantagem acaba se mostrando relativa, tanto para os individuos quanto para a
sociedade, visto que além de ser mais poluente, ele acaba por contribuir para os grandes
congestionamentos aos quais 0s principais centros urbanos nacionais sdo diariamente
submetidos. Nesse cendrio, a ideia de agilidade e rapidez propagada pelo automovel se desfaz
dentro de um veiculo parado em um engarrafamento em uma grande rua ou avenida.

Outro elemento importante ¢ a ideia do transporte coletivo como negocio, visao tao
forte na nossa sociedade que faz com que muitas vezes o/a usuario/a ndo questione os motivos
que os/as levam a pagar diariamente por aquilo que deveria ser ter acesso livre por direito. Em
resposta a essas situacdes o autor defende o transporte coletivo universal, como forma de
garantia de direitos e racionalizagdo dos deslocamentos. Essa universalizacdo poderia
proporcionar possibilidade maiores do que apenas o direto a cidade; poderia possibilitar o
direito a cidades mais limpas, saudaveis, com deslocamento mais rapidos e seguros e, mais
importante, sem que o cidadao e a cidada sejam obrigados a pagar algo que ¢ seu por direito.

Em relagdao as abordagens tratadas nos artigos analisados, relativas ao direito ao
transporte, trés merecem destaque, pelo fato de terem aparecido com maior frequéncia. Em
primeiro lugar, a visdo de que o direito ao transporte e & mobilidade urbana ¢ estratégico na
vida de cidaddos e cidadas; em segundo lugar, o fato de que o transporte individual no Brasil ¢
privilegiado em relagdo ao transporte coletivo; por fim, o fato de o transporte ser tratado no
Brasil como mercadoria, em vez de direito.

De forma geral, a pesquisa realizada para a elaboracdo deste trabalho encontrou muita
dificuldade de acessar artigos da area de Servigo Social que tratassem do direito ao transporte
e/ou a mobilidade urbana. O fato ¢ que artigos nesta area sobre esse tema sdo muito raros.

Nesse sentido, acreditamos ser de extrema importdncia que mais revistas académicas
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vinculadas ao Servigo Social tratem desse assunto, assim como mais pesquisadores/as
abordem essa tematica, considerando a relevancia que o direito ao transporte tem como
direito-meio.

E essencial considerarmos que o direito universal ao transporte se relaciona com
diferentes principios fundamentais do Cédigo de Etica do/da Assistente Social, como o
principio I, referente ao “reconhecimento da liberdade como valor ético central e das
demandas politicas a ela inerentes — autonomia, emancipagao e plena expansao dos individuos
sociais [...]” (CFESS, 2011, p. 23); o principio III, “amplia¢do e consolidagdo da cidadania,
considerada tarefa primordial de toda sociedade, com vistas a garantia dos direitos civis
sociais e politicos das classes trabalhadoras” (CFESS, 2011, p. 23); o principio IV, “defesa do
aprofundamento da democracia, enquanto socializacdo da participagdo politica e da riqueza
socialmente produzida” (CFESS, 2011, p. 23) e o principio V, referente ao “posicionamento
em favor da equidade e justica social, que assegure universalidade de acesso aos bens e
servigos relativos aos programas e politicas sociais, bem como sua gestdo democratica”

(CFESS, 2011, p. 23), como foi demonstrado no decorrer deste trabalho.

Acrescente-se a isso a relagdo existente entre o principio da liberdade, citado acima,
com a defesa do direito de ir e vir dos cidaddos e cidadas brasileiros/as, expresso na artigo 5°
da Constituicdo Federal, de forma mais especifica, na garantia de liberdade de locomogao,
presente no inciso XV: [...] € livre a locomog¢do no territorio nacional em tempo de paz,
podendo qualquer pessoa, nos termos da lei, nele entrar, permanecer ou dele sair com seus

bens. [...]. (Brasil, 1988).

Na lei 8.662/93, que dispde sobre a profissdo de assistente social, o artigo 4°
determina as competéncias dos/as profissionais da area. Dos incisos que especificam as
competéncias, destacamos dois, que acreditamos estarem relacionados com a necessidade de
engajamento dos/as assistentes sociais na defesa do direito ao transporte. Nos referimos ao
inciso I, “[...] elaborar, implementar, executar e avaliar politicas sociais junto a 6rgdos da
administracdo publica, direta ou indireta, empresas, entidades e organizagdes populares”
(BRASIL, 1993), e ao inciso V, “[...] orientar individuos e grupos de diferentes segmentos
sociais no sentido de identificar recursos e de fazer uso dos mesmos no atendimento e na
defesa de seus direitos” (BRASIL, 1993).

Considerando os incisos acima destacados, acreditamos que existe a necessidade de
uma participagdo mais significativa por parte dos/as assistentes sociais na avaliagao das

politicas de transporte publico, tendo em conta a importancia do direito ao transporte para o
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acesso da populacdo a outros tantos direitos sociais, como ja foi tratado neste trabalho.
Paralelamente a isso, julgamos primordial o didlogo dos/as assistentes sociais com seus/as
usudrios/as sobre o acesso ao transporte como direito, tendo em mente a relevancia do
transporte para a plena cidadania.

Em relagdo a formacdo académica, acreditamos ser necessaria a problematizacdo do
direito ao transporte, considerando, mais uma vez, a importancia do gozo desse direito no
acesso a outros direitos sociais. Como ¢ tratado nas Diretrizes Gerais para o curso de Servigo
Social: “[...] As mudancas verificadas nos padrdes de acumulagdo e regulagdo social exigem
um redimensionamento das formas de pensar/agir dos profissionais diante das novas
demandas, possibilidades e das respostas dadas” (ABEPSS, 1996, p. 8). Nesse sentido, os/as
assistentes sociais em formacdo devem refletir sobre a garantia desse direito frente ao
processo de mercantilizacdo dos direitos sociais, estimulado pela expansdo da logica
neoliberal no trato da coisa publica, nos &mbitos municipal, estadual e federal.

As concepgdes que majoritariamente regem a logica do acesso ao transporte publico
no Brasil se relacionam fortemente a uma légica neoliberal, a partir da comercializagao de
direitos e da individualizagdo da responsabilidade dos custos disponibilizados pelo acesso ao
transporte, representada pela cobranga de tarifas que de modo geral financiam o transporte
coletivo na grande maioria das cidades brasileiras.

Acrescente-se a isso, como pode ser visto em Porto Alegre, a priorizagdao dos lucros
dos empresarios concessionarios do transporte coletivo da cidade, em detrimento da garantia
do direito ao transporte de cidaddos e cidadas. Esse modo de pensar e gerenciar o transporte
publico se contrapde ao Projeto Etico-Politico do Servigo Social, tanto quando consideramos
os principios do Coédigo de Etica do/da assistentes social, citados acima, quanto quando
levamos em conta o projeto societario defendido pelo PEP, essencialmente democratico e
comprometido radicalmente com a riqueza socialmente produzida (Netto, 1999, p. 16).

Além disso, nos chamou a aten¢do a auséncia de uma discussao critica sobre o
neoliberalismo nos artigos aqui analisados. Como tratamos no decorrer deste trabalho, essa
ideologia tem um papel de extrema importancia na maneira como o transporte coletivo de
Porto Alegre vem sendo gerenciado na ultima década. Considerando o alcance global que o
neoliberalismo tem nos dias atuais, acreditamos que seja pouco provavel que ele ndo tenha
tido também impacto nos casos apresentados nas pesquisas dos artigos aqui analisados.

Em relagdo a cidade de Porto Alegre, os ajustes feitos no sistema de transporte
coletivo nos ultimos dez anos ndo visaram a garantia dos direitos dos usudrios, assim como

também ndo buscaram repensar o sistema de transporte coletivo existente. Essencialmente,
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foram colocadas em pratica acdes que objetivam atender as demandas e os interesses dos
empresarios concessionarios, seguindo uma logica de redugdo de custos e garantia de lucros.
Mais uma vez, temos o direito tratado como produto.

Nesse sentido, o 6bvio tem que ser dito: os servicos que t€ém como fun¢do garantir
direitos ndo podem ser tratados como negocio, sob o risco de violacdo desses direitos, pois a
comercializacdo desses servigos gera exclusdo e segregacdao. No caso do acesso ao transporte
coletivo, devemos pensar além de um servigo que faz o traslado do/a trabalhador/a entre sua
casa e seu emprego; ¢ necessario o planejamento de um sistema que pode proporcionar o
acesso a educagao, saude, lazer e cultura, além de uma série outros direitos sociais essenciais
para o vida dos individuos. Em linhas gerais, um transporte coletivo democratizado, com
acesso universal, que possa garantir o direito ao transporte como um direito-meio, capaz de
garantir acesso aos demais direitos sociais.

No cendrio que temos na atualidade, o grande desafio a ser enfrentado ¢ o
reconhecimento do transporte como direito social, frente a um processo de mercantilizagao de
diferentes direitos, como saude, educacao e seguranca publica. O fato ¢ que historicamente o
deslocamento de pessoas ¢ tratado no Brasil como mercadoria, fazendo com que a luta
essencial a ser enfrentada tenha como foco a conscientizacdo do transporte como direito.
Nesse cenario, ¢ vital ampliar o acesso para quem enfrenta dificuldades ou ndo tem condigdes
de usufruir do transporte. E necessario também incluir os usudrios no planejamento e
execu¢do dos planos que envolvam o transporte coletivo, trazendo um maior controle social
para a organizacdo do sistema. Ao mesmo tempo, ¢ fundamental trazer para o sistema de
transporte coletivo quem ndo acredita nele, por elitismo ou desconfianca, a partir da
democratizagdo e da qualificagdo do servico, por conta dos impactos positivos que essa
inclusdo pode ter, entre outros aspectos, na mobilidade urbana e no meio ambiente. Temos que
ter claro que o desafio a ser encarado ¢ arduo, pois além de enfrentarmos uma cultura que
prioriza o transporte individual e menospreza o transporte coletivo, existem interesses
econdmicos poderosos envolvidos neste processo, que vao desde da influéncia da industria
automobilistica nos rumos da mobilidade urbana, até os beneficios proporcionados pelos
poderes publicos municipais através do pais aos empresarios concessiondrios do transporte
coletivo. Como perspectiva, como foi visto no decorrer deste capitulo, temos o crescimento
do reconhecimento do acesso universal ao transporte, representado pelas mais de cem cidades
brasileiras que, por meio de diferentes modelos, disponibilizaram a sua populacdao a “tarifa
zero” no transporte coletivo, sendo esta uma tendéncia em crescimento no Brasil. Ao mesmo

tempo, temos que ter claro que a garantia do transporte universal ndo consiste em um
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processo natural. Ele estd e estard incluso em um embate constante contra as restricdes de
direitos vivenciadas pela populagdo brasileira, subjugada pela aplicacdo dos preceitos

neoliberais na administragao publica.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa aqui apresentada teve como ponto de partida o seguinte problema: como
vem sendo garantido o direito ao transporte publico em Porto Alegre, no periodo de 2013 a
2023? Ao fim deste trabalho, podemos afirmar que o direito ao transporte na capital do Rio
Grande do Sul sofre, na melhor da hipdteses, uma forte restricao.

Popularizou-se entre as pessoas que possuem uma postura critica ao neoliberalismo a
frase “ndo ¢ descaso, ¢ projeto”. Essa frase ¢ usualmente utilizada em discussdes em que sao
apontados o sucateamento e/ou a precarizagdo de servigos publicos, frutos da parceirizagao,
terceirizagdo e/ou privatizagdo colocadas em praticas por gestores de viés neoliberal, em
ambito federal, estadual ou municipal. O impacto desses processos invariavelmente redundou
em restricoes ao acesso a diferentes direitos para um amplo contingente da populagao.

O modelo neoliberal est4 presente no descaso com a garantia dos direitos presente no
tema aqui analisado, mas a percep¢do que fica ao fim da pesquisa que embasou esse trabalho
€ que nesse processo existe um outro elemento operando de maneira paralela: gestores que
nao tém capacidade de administrar a coisa publica se escondem por detras de um discurso
pro-mercado, neoliberal, que diz que o “Estado ¢ ineficiente” e, portanto, a iniciativa privada
deve assumir os mais diferentes servicos até entdo publicos, para esconder a propria
incapacidade de governar. Nesse sentido, a aplicacdo de preceitos neoliberais e a inaptidao
administrativa acabam por operar em conjunto e, também conjuntamente, operam na violagao
do direito ao transporte para a populagdo da capital do Rio Grande do Sul.

No caso de Porto Alegre, ndo se planeja um novo modelo de transporte coletivo
alternativo ao vigente, em que além de eficiéncia, seguranca e qualidade, elementos essenciais
para que o servigo prestado atenda as demandas da populagdo, se invista também na
diversificacao de modais, fazendo com que a cidade nao dependa exclusivamente dos Onibus,
das empresas e dos empresarios que trabalham com a concessdo desse servico. O que se
apresenta sdo as demandas sendo respondidas por agdes reativas e ineficientes, ou atendendo
as necessidades do mercado, por vezes tudo isso de forma conjunta.

Soma-se a isso a priorizacdo do transporte individual em detrimento do transporte
coletivo, ou mesmo do transporte individual ndo motorizado. E importante frisar que enquanto
as legislagdes referentes ao transporte e a mobilidade urbana, em nivel nacional, estadual e
municipal, priorizam o transporte coletivo e o transporte ndo motorizado, a cidade de Porto
Alegre insiste em agdes que beneficiam o transporte individual motorizado, como foi visto no

decorrer deste trabalho. Mais do que isso, nos ultimos anos, Porto Alegre engatou uma
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“marcha ré¢” no que diz respeito ao direito ao transporte, a partir de diferentes agdes que
agiram na manuten¢do de um sistema reconhecidamente decadente e na garantia do lucro dos
empresarios concessionarios. Em resumo, ndo se pensou em alternativas a um sistema que nao
garante direitos, a0 mesmo tempo que se priorizou uma légica de tratar um direito como
mercadoria.

Nos ultimos anos, Porto Alegre esteve sob o controle de gestores que, por tras do
discurso de delegar tarefas, seja para seus assessores ou para iniciativa privada, se
desobrigaram de governar a cidade de forma efetiva. Foi colocada em pratica a férmula
magica do ndo compromisso, pois "o mercado resolve", quando o mercado, se muito,
soluciona apenas o que interessa ao proprio mercado, sendo que muitas vezes recorre ao
Estado para solucionar seus proprios problemas.

As praticas administrativas baseadas nessa visdo, de profundo viés neoliberal,
prejudicam diariamente a populagdo, restringindo e até violando direitos. No que diz respeito
ao acesso ao transporte, quem sofre geralmente ¢ quem mais precisa de a¢des do Estado
viabilizando o gozo desse direito através de politicas publicas efetivas, especialmente a
populagdo pobre e periferizada, submetida a viagens mais longas, com onibus mais cheios, por
conta da redugdo da frota disponibilizada, e mais velhos e desconfortaveis, por conta do
aumento da idade média dos veiculos. Para parte da populagdo esse descaso programado,
embasado na logica neoliberal, ndo aparece, mas quando lidamos, por exemplo, com efeitos de
eventos climaticos extremos, como vivenciamos varias vezes entre 2023 e, principalmente,
2024, na cidade de Porto Alegre, os reflexos desse modelo de (ndo) gestdo vém a tona de
forma dramatica para um conjunto mais amplo da populacdo, sempre afetando de modo mais
significativo as fatias mais empobrecidas da sociedade.

Soma-se a tudo isso o fato que muitas vezes aqueles que criticam a eficiéncia do
Estado estdo em cargos do executivo, e trabalham para que o Estado funcione de forma
ineficiente, para justificar com isso a entrega do que € publico para a iniciativa privada. Nesse
sentido, a administracao publica acaba nas mados de inimigos da administracdo publica, uma
contradigdo muito comum nesses tempos de neoliberalismo radical. Nao ha como esperar um
Estado eficiente quando ele ¢ gerido por um governo encabegado por pessoas ou grupos que
ndo acreditam que o Estado possa ser eficiente, ou mesmo deva ser eficiente, sendo que ainda
trabalham pelo desmonte e precarizacdo desse mesmo Estado, visando entregar o que ¢
publico para a iniciativa privada.

O andamento da pesquisa aqui apresentada apontou que a situacdo analisada ¢ bem

mais complexa do que a nossa percepcao inicial indicava, pois os problemas presentes no
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transporte coletivo da capital vao além do descaso do poder publico municipal, sendo a
precarizagdo do sistema de transporte coletivo de Porto Alegre apenas um aspecto de cenario
mais amplo. Eles envolvem na sua esséncia um processo de favorecimento dos interesses do
capital, apoiado pela administragdo publica da capital em diferentes gestdes, em detrimento
dos direitos de cidadaos e cidadas da cidade. Retomando: aquilo que deveria ser tratado como
direito € visto como mercadoria, passivel de comercializagdo e objetivando o lucro.

Nesse contexto extremamente negativo para os interesses e necessidades da populacao,
a cidade passa a ser um grande “negdcio”, gerido através das leis de mercado, os cidaddos e
cidadas passam a ser tratados como empresas individuais, a garantia dos direitos patrocinada
pelo Estado ¢ substituida pelo empreendedorismo e a prote¢do social fica sob a
responsabilidade individual. Essa realidade afeta tanto o direito ao transporte como o acesso a
outros direitos, como a educacdo, a satde, a seguranca publica, entre outros tantos, todos
transformados em um produto comercializavel por uma légica neoliberal.

Consideramos importante frisar a necessidade de reconhecimento do direito ao
transporte como direito-meio, capaz de oportunizar o acesso a outros direitos sociais,
essenciais para o exercicio da cidadania do mais amplo conjunto da sociedade. Nesse sentido,
a restricdo do direito ao transporte pode acarretar o bloqueio do acesso a outros direitos,
gerando uma violagdo em cadeia.

Acreditamos que o acesso universal ao transporte € essencial na garantia a cidadania
para o mais amplo conjunto da populacao. Esse acesso pode ser viabilizado pela adogao da
“tarifa zero”. Tal medida ndo pode ser encarada simplesmente como uma aventura, pois ela, na
verdade, d4 contornos de direito para aquilo que comumente tem sido tratado no Brasil como
produto. Nesse sentido, o transporte, como direito social, deve ser tratado como a satde ¢ a
educagdo, também direitos sociais, mas com acesso universal garantido.

Diante desse cenario, ¢ vital o envolvimento dos/as assistentes sociais em estratégias
pela garantia do direito ao transporte e pela qualificacdo do transporte publico. Em primeiro
lugar por representar a garantia de um direito; em segundo lugar, por possibilitar o acesso a
outros direitos. Além disso, € essencial que os/as profissionais assistentes sociais estejam
atentos/as em seus espacos de trabalho para a garantia do direito ao transporte junto aos seus
usuarios, visto que essa garantia resulta na possibilidade de acesso da populagdo ao servigo no
qual atuam. Por fim, mas ndo menos importante, devemos considerar que o posicionamento a
favor do acesso universal ao transporte redunda em uma postura que se opoe radicalmente a

exploracdo capitalista representada no tratamento do transporte como uma mercadoria,
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vinculando-se assim a defesa de um projeto societario que propde uma nova ordem social,
presente no Projeto Etico-Politico majoritario do Servigo Social.

Este trabalho ndo esgota a discussdao do tema proposto. Alguns elementos, como o
impacto da utilizacdo do transporte por aplicativos na mobilidade urbana, representado
majoritariamente pelo Uber; os reflexos da restrigdo dos beneficios nas passagens de onibus
em Porto Alegre, principalmente no que diz respeito a limitagdo do acesso a passagem escolar;
o recorte étnico-racial e de classe da populacdo atingida; e o papel do transporte individual ndo
motorizado na mobilidade urbana das grandes cidades, ndo tiveram como ser explorados por
conta da dimensdo imposta a um trabalho de conclusdo de curso. Ademais, ¢ necessaria uma
reflexdo profunda sobre a problematizacdo do direito ao transporte no ambito da formagao
académica de modo indissociavel na pesquisa e extensdo do Servigo Social, de forma

interdisciplinar com as diferentes areas de atuacao dos/as assistentes sociais.
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APENDICE A - Listagem de documentacio legal acessada

Documento Conteudo Local
Politica Nacional de| Institui as diretrizes da Politica | https://www.planalto.gov.br/cci
Mobilidade Urbana Nacional de Mobilidade Urbana | vil 03/ ato2011-2014/2012/Iei/l
LEI N° 12.587, DE 3 DE 12587 .htm
JANEIRO DE 2012.

Estatuto das Cidades
Leino 10.257 de 11/7/2001

Regulamenta os arts. 182 e 183
da Constituigao Federal,
estabelece diretrizes gerais da
politica urbana e da outras
providéncias

https://www?2.senado.leg.br/bds
f/bitstream/handle/id/70317/000
070317.pdf

LEI N.° 3.080, DE 28 DE| Dispée sobre o transporte | https://www.al.rs.gov.br/FileRe

DEZEMBRO DE 1956. coletivo rodoviario | pository/repLegisComp/Lei%20
intermunicipal e da outras| n%C2%BA%2003.080.pdf
providéncias.

LEI COMPLEMENTAR N°| Dispoe sobre o| https://leismunicipais.com.br/a/r

434/1999 desenvolvimento urbano no| s/p/porto-alegre/lei-complement

municipio de Porto Alegre,
institui o Plano Diretor de
desenvolvimento urbano
ambiental de Porto Alegre ¢ da
outras providéncias.

ar/1999/43/434/lei-complement
ar-n-434-1999-dispoe-sobre-o-d
esenvolvimento-urbano-no-mun
icipio-de-porto-alegre-institui-o
-plano-diretor-de-desenvolvime
nto-urbano-ambiental-de-porto-
alegre-e-da-outras-providencias

Discussdo sobre o Plano de
Mobilidade Urbana de Porto
Alegre

O Plano de Mobilidade Urbana
(PMU) ¢ um instrumento de
planejamento de acgdes de curto,
médio e longo prazo. O objetivo
principal € orientar para que as
acdes e investimentos estejam
de acordo com a visdo da
cidade. Para se tornar um
elemento eficaz na qualificagdo
da mobilidade urbana, as agdes
devem ser executaveis,
considerando a cultura local e
as possibilidades de
investimento e financiamento.

A LEI FEDERAL 12.587, que
instituiu as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade
Urbana, exige que municipios
com mais de 20 mil habitantes
elaborem os seus planos de
mobilidade.

https://prefeitura.poa.br/smim/p
rojetos/plano-de-mobilidade-ur
bana



http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/2012/lei-12587-3-janeiro-2012-612248-normaatualizada-pl.pdf
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Plano de Mobilidade Urbana de
Porto Alegre

LEI COMPLEMENTAR N°
951, DE 17 DE AGOSTO DE
2022

Dispde sobre a mobilidade
urbana no Municipio de Porto
Alegre e institui o Plano de
Mobilidade Urbana de Porto
Alegre.

https://www.camarapoa.rs.gov.b
r/draco/processos/137529/L.C 9
51.pdf

EDITAL DE
CONCORRENCIA PUBLICA
N° 1/2015

O Municipio de Porto Alegre,
através da Secretaria Municipal
da Fazenda, por meio da
Comissdo Especial de Licitagdo
instituida através da Portaria n°

348/2014, no wuso de suas
atribui¢cdes, torna publico que
fara realizar licitagdo, na
modalidade de

CONCORRENCIA PUBLICA,
de ambito INTERNACIONAL,
do tipo MENOR VALOR DA
TARIFA, tendo como finalidade
a selecdo de empresa e ou
consorcio de empresas para a
concessdo do Servico de
Transporte Coletivo por Onibus
do Municipio de Porto Alegre

https://Iproweb.procempa.com.
br/pmpa/prefpoa/smf/usu_doc/e
dital concorrencia 1-2015.pdf

Sistema de

Circulagdo

Transporte e

Lei n° 8.133, de 12 de janeiro
de 1998

Dispde sobre o Sistema de

Transporte e Circulagdo no
Municipio de Porto Alegre,
adequando a legislacdo
municipal & federal, em

especial, ao Cddigo de Transito
Brasileiro e da  outras
providéncias.

http://lproweb.procempa.com.br
/pmpa/prefpoa/eptc/usu_doc/Im
8133 com_alteracoes_da adin
pdf

Projeto de Lei Complementar
que institui o  Conselho
Municipal de  Mobilidade
Urbana (COMMU)

22 de novembro de 2022
Lei aprovada em 24 de abril de
2023

Cria o Conselho Municipal de
Mobilidade Urbana (COMMU)

https://www.camarapoa.rs.gov.b
r/draco/processos/138340/SEI
PMPA 21321130 _ Oficio.p
df

Institui o Conselho Municipal
de Transportes Urbanos

LEI COMPLEMENTAR N°
318.
(Revogada pela Lei

Complementar n°® 973/2023)

Cria o Conselho Municipal de
Transportes Urbanos (COMTU)

https://leismunicipais.com.br/a/r
s/p/porto-alegre/lei-complement
ar/1994/32/318/lei-complement
ar-n-318-1994-cria-o-conselho-
municipal-de-transportes-urban
os-comtu



https://leismunicipais.com.br/a/rs/p/porto-alegre/lei-complementar/2023/97/973/lei-complementar-n-973-2023-cria-o-conselho-municipal-de-mobilidade-urbana-commu-altera-o-caput-e-o-3-do-art-1-e-o-art-2-da-lei-n-7958-de-8-de-janeiro-de-1997-e-alteracoes-posteriores-altera-a-al-a-do-4-do-art-42-da-lei-n-8-133-de-12-de-janeiro-de-1998-e-alteracoes-posteriores-altera-o-art-7-da-lei-complementar-n-740-de-16-de-maio-de-2014-e-alteracoes-posteriores-e-revoga-a-lei-complementar-n-318-de-28-de-marco-de-1994-o-inc-iii-do-art-7-e-o-art-28-da-lei-n-8-133-de-12-de-janeiro-de-1998-o-5-do-art-39-da-lei-n-11-582-de-21-de-fevereiro-de-2014-e-os-arts-8-9-e-10-da-lei-complementar-n-740-de-16-de-maio-de-2014
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(Regulamentada pelo Decreto
n® 11.102/1994)

(Regimento Interno aprovado
pelo Decreto n°® 13.208/2001)

LEI N° 12944, DE 30 DE

Institui o Sistema de Isencoes

https://dopaonlineupload.proce
mpa.com.br/dopaonlineupload/
4229 ce 346678 1.pdf

DEZEMBRO DE 2021. Tarifarias do Transporte
Coletivo por Onibus do
Municipio de Porto Alegre
https://www2.portoalegre.rs.go
LEI N° 10996, DE 7 DE|Institui o Vou a Escola,| v.br/cgi-bin/nph-brs?s1=000031
. 416.DOCN.&I=20&u=/netahtm
DEZEMBRO DE 2010. programa municipal que | g simples.html&p=18r=1
objetiva  garantir  transporte [ &=G&d=atos&SECT1=TEXT

escolar gratuito aos alunos das

escolas publicas municipais ou

estaduais de Ensino
Fundamental ou de Ensino
Médio, <cria a Comissdo

Coordenadora do Vou a Escola

e da outras providéncias.

DECRETO N° 21.352, DE 27
DE JANEIRO DE 2022.

Institui o Programa de
Extingdo Gradativa da Fun¢ao
de Cobrador do Transporte

Coletivo por Onibus.

https://dopaonlineupload.proce
mpa.com.br/dopaonlineupload/
4257 ce 349690 1.pdf

DECRETO N° 20.079, DE 3
DE OUTUBRO DE 2018.

Fixa as datas de 7 e 28 de
outubro de 2018 como Dia de

Passe Livre.

https://dopaonlineupload.proce
mpa.com.br/dopaonlineupload/
2625 ce 235661 1.pdf

LEI COMPLEMENTAR N°
362, DE 28 DE DEZEMBRO
DE 1995.

Cria o “Passe Livre” no

https://leismunicipais.com.br/a/r
s/p/porto-alegre/lei-complement
ar/1995/37/362/lei-complement



https://leismunicipais.com.br/a/rs/p/porto-alegre/decreto/1994/1110/11102/decreto-n-11102-1994-regulamenta-a-lei-complementar-n-318-de-28-de-marco-de-1994-que-institucionalizou-e-reformulou-o-conselho-municipal-de-transportes-urbanos-comtu-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/rs/p/porto-alegre/decreto/2001/1320/13208/decreto-n-13208-2001-aprova-o-regimento-interno-do-conselho-municipal-dos-transportes-urbanos-comtu-criado-pela-lei-complementar-n-318-de-28-de-marco-de-1994-e-da-outras-providencias
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transporte coletivo de Porto

ar-n-362-1995-cria-o-passe-livr
e-no-sistema-de-transporte-cole

Alegre ¢ dd de outras tivo-de-porto-alegre-e-da-outras
providéncias, -providencias
LEI N° 5624, DE 18 DE https://leismunicipais.com.br/a/r
SETEMBRO DE 1985. Estabelece a isencdo  do| s/p/porto-alegre/lei-ordinaria/19
pagamento de tarifas de| 85/563/5624/lei-ordinaria-n-562
transporte coletivo do| 4-1985-estabelece-a-isencao-do

municipio de Porto Alegre para
as pessoas de mais de 60 anos e
da outras providéncias.

-pagamento-de-tarifas-de-transp
orte-coletivo-do-municipio-de-p
orto-alegre-para-as-pessoas-de-

mais-de-60-anos-e-da-outras-pr

ovidencias

DECRETO N° 17.122, DE 28
DE JUNHO DE 2011

Relativo a isencdo da segunda

tarifa.

https://leismunicipais.com.br/a/r
s/p/porto-alegre/decreto/2011/1
712/17122/decreto-n-17122-20
11-regulamenta-a-regra-geral-d
e-integracao-referente-a-isencao
-de-pagamento-da-tarifa-da-seg
unda-viagem-do-transporte-cole
tivo-por-onibus-do-municipio-d
e-porto-alegre-prevista-no-2-do
-art-2-do-decreto-n-16960-de-8-
de-fevereiro-de-2011

DECRETO N° 19.803, DE 27
DE JULHO DE 2017

Limita a isencdo da segunda

tarifa.

https://leismunicipais.com.br/a/r
s/p/porto-alegre/decreto/2017/1
980/19803/decreto-n-19803-20
17-institui-regras-de-integracao
-referentes-a-isencao-de-pagam
ento-total-ou-parcial-da-tarifa-d
a-segunda-viagem-do-transport
e-coletivo-por-onibus-do-munic
ipio-de-porto-alegre-e-revoga-o
-decreto-n-16960-de-8-de-fever
eiro-de-2011-e-o-decreto-n-17-
122-de-28-de-junho-de-2011

DECRETO N° 853, DE 2 DE
SETEMBRO DE 1955.

Regulamenta a Lei n° 1436, que
institui passagens escolares nos
veiculos de transporte coletivo

do municipio de Porto Alegre.

https://leismunicipais.com.br/al
/rs/p/porto-alegre/decreto/1955/
85/853/decreto-n-853-1955-reg

ulamenta-a-lei-n-1436-que-insti
tui-passagens-escolares-nos-vei

culos-de-transporte-coletivo-do-
municipio-de-porto-alegre
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Revista Classifica¢ | Descritor N° de Titulo Autoria Edicao
ao artigos
Katalysis Al Transporte X X
Servigo Al Transporte X X X X
Social e
Sociedade
Ser Social Al Transporte 1 Mobilidade | Daniele BRANDT, D.
urbana, Batista B. Mobilidade
transporte e| Brandt urbana,
saude na transporte ¢
cidade do saude na
Rio de cidade do Rio
Janeiro de Janeiro.
SER Social,
[S. 1], v. 19,
n. 41, p.
439458,
2018. DOL:
10.26512/ser
social.v19i41.
14950.
Disponivel
em:
https://periodi
cos.unb.br/ind
ex.php/SER_S
ocial/article/vi
ew/14950.
Acesso em: 1
dez. 2023.
Ser Social - - 2 As interfaces | Potyara PEREIRA, P.
da Assisténcia Pereira A. P. As
Social: .
destaque & 1nterfaces' da
relagio com a Assisténcias
politica de Social::
transportes destaque A

relacdo com a
politica de
transportes.
SER Social,
[S. 1], n. 12,
p. 245-258,
2009. DOI:
10.26512/ser
social.v0il2.1
2934,
Disponivel




98

em:
https://periodi
cos.unb.br/ind
ex.php/SER_S
ocial/article/vi
ew/12934.

Acesso em: 1
dez. 2023.

Revista de
Politicas
Publicas

Al

Transporte

Condigoes
de
Mobilidade
Urbana e
Acessibilida
de

Fabiola de
Oliveira
Aguiar

AGUIAR, F.
de 0.
CONDICOES
DE
MOBILIDAD
E URBANA
E
ACESSIBILI
DADE.
Revista de
Politicas
Publicas, /S.
L], v. 16, p.
341-346,
2013.
Disponivel
em:
https://periodi
coseletronicos
.ufma.br/inde
x.php/rppublic
a/article/view/
1382. Acesso
em: 1 dez
2023.

Revista de
Politicas
Publicas

A LUTA
PELA
UNIVERSA
LIDADE
DAS
POLITICAS
PUBLICAS
DE
TRANSPOR
TE

Lucio
Gregori

GREGORI, L.
A LUTA
PELA
UNIVERSAL
IDADE DAS
POLITICAS
PUBLICAS
DE
TRANSPORT
E. Revista de
Politicas
Publicas, /8.
L], v. 20, p.
117-126,
2017. DOLI:
10.18764/217
8-2865.v20nE
pl17-126.
Disponivel
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em:
https://periodi
coseletronicos
.ufma.br/inde
x.php/rppublic
a/article/view/
5960. Acesso
em: 1 dez.
2023.

Revista de
Politicas
Publicas

TRANSPO
RTE
COLETIVO
E
MOVIMEN
TO
TARIFA-ZE
RO-BH:
repertorios
de acdo e
incidéncia
na politica
local

Ricardo
Carneiro

Flavia de
Paula
Duque
Brasil

Rodolfo
Pinhon
Bechtlufft
Marcella

Raphaella
Faustino

CARNEIRO,
R. .; BRASIL,
F. de P. D. ;
BECHTLUFF
T, R. P
FAUSTINO,
M. R. .
TRANSPORT
E COLETIVO
E
MOVIMENT
(0]
TARIFA-ZER
O-BH:
repertorios de
acao e
incidéncia na
politica local.
Revista de
Politicas
Publicas, [S.
l],v.26,n.1,
p. 442460,
2022.  DOI:
10.18764/217
8-2865.v26n1
p442-460.
Disponivel
em:
https://periodi
coseletronicos
.ufma.br/inde
x.php/rppublic
a/article/view/
19600.
Acesso em: 1
dez. 2023.

O Social em
Questao

Al

Transporte

X

Educacgdo e
Sociedade

Al

Transporte

X
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Revista Al Transporte 6 Deficiéncia | Fatima | PIRES, F. L.
Textos e e Lauria | Deficiéncia e
Contextos mobilidade: Pires mobilidade:
uma analise uma analise
da da legislagdo
legislacao brasileira
brasileira sobre
sobre gratuidade no
gratuidade transporte
no publico.
transporte Textos &
publico Contextos
(Porto
Alegre), /[S.
L], v. 8, n 2,
p. 391408,
2009.
Disponivel
em:

https://revistas
eletronicas.pu
crs.br/ojs/inde

x.php/fass/arti
cle/view/6352
. Acesso em:
1 dez. 2023.
Argumentu A2 Transporte X X X X
m
Revista A2 Transporte X X X X
Brasileira
de Politicas
Publicas
Temporalis A2 Transporte X X X X
Servigo A2 Transporte
Social em
Saude
Servigo A2 Transporte X X X X
Social em
Debate
Sociedade A2 Transporte X X X X
em Debate
Servico A2 Transporte | 7 Movimentos | Kader ASSAD, K.
Social em sociais pelo| Carvalh | C;
Revista transporte o Assad | QUEIROZ, 1
coletivo  no| ppar D.
Brasil . Doming | Movimentos
manifestacde ..
0s sociais  pelo

s, estratégias .,
Queirdz | transporte
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de luta e
desafios

coletivo  no
Brasil:
manifestacoes
, estratégias
de luta e
desafios.
Servi¢o Social
em Revista,
[S. L], v. 18,
n. 1, p. 05-23,
2015. DOL
10.5433/1679-
4842.2015v18
nlp05.
Disponivel
em:
https://ojs.uel.
br/revistas/uel
/index.php/ssr
evista/article/
view/23756.
Acesso em: 4
jan. 2024,

Servico
Social
Revista

cm

A2

Transporte

Transportes
urbanos e o
paradigma
assegurado
por politicas
publicas

Danaé
Fernandes
Milena
Kanashiro

FERNANDE
S, D,
KANASHIR
o, M.
Transportes
urbanos ¢ o
paradigma
assegurado
por politicas
publicas.
Servi¢o Social
em Revista,
[S. L], v. 23,
n. I, p.
143-159,
2020. DOI:
10.5433/1679-
4842.2020v23
nlpl43.
Disponivel
em:
https://ojs.uel.
br/revistas/uel
/index.php/ssr
evista/article/
view/38437.
Acesso em: 4
jan. 2024,




