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RESUMO

Esta pesquisa investigou se 0 municipio de Cricima implementou entre
0 més de janeiro de 2013 e dezembro de 2016 politicas publicas e acdes
no ambito do transporte coletivo de passageiros com vistas a concretizar
o direito social fundamental ao transporte. A Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil de 1988, pela primeira vez na histéria do
constitucionalismo brasileiro, tratou o transporte como um direito social
fundamental, fruto do exercicio da cidadania participativa pelos
movimentos sociais de 2013, que impulsionaram a Proposta de Emenda
Constitucional n® 90/2011. O pioneirismo da CRFB de 1988 com
relacdo ao direito ao transporte remonta as suas origens quando insere
no ordenamento juridico nacional o transporte na condicdo de direito
para os trabalhadores, idosos, jovens, estudantes, deficientes fisicos,
gestantes e lactantes. Dentro deste contexto, surgiu a Lei Federal n°
12.587/2012, Lei da Mobilidade Urbana, que instituiu as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana informada por alguns
principios, sendo a acessibilidade universal o principio de maior
relevancia, ao garantir a todos os cidaddos o direito de acesso a cidade
em sua plenitude. O direito ao transporte ganhou destaque com a
promulgacdo da Emenda Constitucional n°® 90/2015 que incluiu o
transporte no “caput” do artigo 6° da CRFB de 1988, alcando-0 a
condicdo de direito social fundamental. Para a concretizagdo deste
direito, agora fundamental, os Orgdos e entidades integrantes da
administragdo publica deverdo elaborar e implementar politicas publicas
e acOes capazes de resolver os problemas e deficiéncias surgidas neste
campo para salvaguardar os interesses sociais dos individuos que se
utilizam, especialmente, do transporte publico coletivo para seus
deslocamentos diarios nas cidades brasileiras. Para a realizacdo desta
pesquisa foi realizado trabalho monogréfico, por intermédio de pesquisa
exploratdria, documental e aplicada, com emprego do método dedutivo,
abordagem qualitativa, cuja estratégia de pesquisa é a andlise de
contetido por intermédio de dados secundérios, utilizando-se as técnicas
de pesquisa bibliografica e legal, com consulta a livros, revistas
especializadas e material coletado via internet. O trabalho foi dividido
em trés capitulos, sendo no primeiro abordado o direito ao transporte
como direito social fundamental, no segundo discorreu-se acerca das
politicas publicas e acfes de mobilidade urbana no transporte coletivo
de passageiro e no derradeiro capitulo, fez-se uma analise das acGes e
politicas publicas implementadas pelo municipio de Cricilma com base
nas atas do Conselho Municipal de Transporte Coletivo de Passageiros.



O recorte temporal da pesquisa justifica-se por ser o periodo de tempo
da ultima gestdo municipal que concluiu o mandato e também por ter
sido neste periodo que passou a vigorar o teor da Emenda Constitucional
n°® 90/2015. A andlise realizada nas atas das reunides do Conselho
Municipal de Transporte Coletivo de Criciima — CMTC e na legislagdo
municipal indicam que o municipio de Criciuma ndo implementou a
politica municipal de transporte, nem tampouco as politicas especificas
de que tratam a Lei da Mobilidade Urbana. Observou-se, também, que
ndo houve mudanga significativa nas agdes de transporte coletivo no
municipio apés a promulgacdo da Emenda Constitucional n® 90/2015.

Palavras-chave: Transporte Coletivo. Direitos sociais fundamentais.
Conselho Municipal de Transporte Coletivo. Politicas Pdblicas.
Mobilidade.



ABSTRACT

This research investigated if the city of Criciuma had implemented
public policies and actions in order to fulfill the fundamental social
rights to public transportation, between January of 2013 and December
of 2016. The Constitution of the Federative Republic of Brazil of 1988,
“1988 CRFB”, for the first time in the history of Brazilian
constitutionalism, treated transportation as a fundamental social right, as
a result of participatory citizenship through the social movements of
2013, which promoted Proposed Constitutional Amendment 90/2011.
The pioneering of the 1988 CRFB in relation to the rights of
transportation goes back to its original roots when it inserts in the legal
national order, transportation as a right to workers, elders, teenagers,
students, handicapped, the pregnant and the lactating. From this context
emerged the federal law number 12.587/2012, the Law of Urban
Mobility which instituted the guidelines of the National Policy on Urban
Mobility guided by some principles, being universal accessibility, the
principle of greater relevance because it guarantees to all citizens the
right of access to the city in its entirety. The right to transportation stood
out with the promulgation of the constitutional amendment number
90/2015, which included transportation in the main section of Article 6
of the 1988 CRFB, highlighting it as a fundamental social right. For the
realization of this right, which is now a fundamental one, the agencies
and entities that are part of the public administration must elaborate and
implement public policies and actions capable of solving the problems
and lacks that have arisen in this field to protect the social interests of
the individuals that use public transportation, especially for their daily
commutes in the Brazilian cities. For the accomplishment of this
research, a monographic work was carried out, through exploratory,
documental and applied research, using the deductive method and
qualitative approach. The research strategy used was the analysis of
content from secondary data, using the techniques of bibliographic and
legal research, references from books, specialized magazines and
material collected through the internet. The study was divided into three
chapters, the first one dealing with the right to transport as a
fundamental social right, the second one was about public policies and
actions of urban mobility in collective passenger transport and in the last
chapter, an analysis was made of the actions and public policies
implemented by the municipality of Criciima based on the minutes of
the Municipal Council of Collective Transport of Passengers. The time



period used in this research is justified by being the same period of the
last municipal administration completed the mandate and also because it
was in this period that the constitutional amendment number 90/2015
came into effect. The analysis made on the minutes from meetings of the
Municipal Council for Public Transportation of Cricitima “CMTC” and
on the municipal legislation indicate that the city of Criciima did not
implement the municipal transportation policy, nor the specific policies
dealt with the Urban Mobility Law. It was also observed that there was
no significant change in public transportation actions in the city after the
enactment of the constitutional amendment number 90/2015.

Keywords: Collective Transportation. Fundamental social rights.
Municipal Council of Collective Transportation. Public policy.
Mobhility.



Quadro 1 —
Quadro 2 -

Quadro 3 —

Quadro 4 —

Quadro 5 -

Quadro 6 —

Quadro 7 —

Quadro 8 —

Quadro 9 —

Quadro 10 -

Quadro 11 -

Quadro 12 -

Quadro 13 -

Quadro 14 -

LISTA DE QUADROS

Relacdo das leis federais que dispdem e instituem

politicas publicas no &mbito nacional.............c......... 86
Acdes de politica tarifaria e suas
UECOITENCIAS. ...vv vttt 114

ParticipagGes dos representantes de cada uma das
entidades que compdem o CMTC nas reunifes do ano
08 2013 155
ParticipagGes das entidades que foram convidadas
para as reunibes do CMTC no ano de

2003 s 156
Temas que foram objeto de discussdo durante as
reunides do CMTC no ano de
2003, e 157
DeliberacBes  do CMTC no ano de
2003 s 159

ParticipacGes dos representantes de cada uma das
entidades que compdem o CMTC nas reunides do ano
08 2014 161
ParticipacGes das entidades que foram convidadas
para as reunibes do CMTC no ano de

2004 s 162
Temas que foram objeto de discussdo durante as
reunides do CMTC no ano de
2004 e 163
Deliberactes do CMTC no ano de
2004 e e 165

ParticipacBes dos representantes de cada uma das
entidades que compdem o CMTC nas reunides do ano
e 2015, ..o 168
ParticipagBes das entidades que foram convidadas
para as reunibes do CMTC no ano de

2005, s 169
Temas que foram objeto de discussdo durante as
reunides do CMTC no ano de
2005 i 170



Quadro 15 -

Quadro 16 -

Quadro 17 -

Quadro 18 -

llustracéo -

ParticipacGes dos representantes de cada uma das
entidades que compdem o CMTC nas reuniBes do ano

ParticipacGes das entidades que foram convidadas
para as reunibes do CMTC no ano de

Temas que foram objeto de discussdo durante as
reunides do CMTC no ano de

LISTA DE ILUSTRAGAO

Terminal Urbano de Cricima no ano



LISTA DE ANEXO

Anexo Unico— Atas das reunides do Conselho Municipal do Transporte

Coletivo de Cricilma dos anos de 2013 até



LISTA DE ABREVITURAS E SIGLAS

ACIC
ACTU
ALERJ

AMREC

art.
arts.
ASTC

BR
CBCA
CDL
CESACA
CETRAN
CMT
CMTC
CMTC

CODEPLA
COFINS

CONTRAN
CRFB
CRICIUMATRANS

CSN
CuUT
DCE/UNESC

DEINFRA
DENATRAN
DETRAN

DF

DSV

Associacdo Empresarial de Criciima
Associagdo Criciumense de Transporte Urbano
Assembleia Legislativa do Estado do Rio de
Janeiro

Associacdo dos Municipios da Regido
Carbonifera

Artigo

Artigos

Autarquia de Seguranca e Transporte de
Criciuma

Brasil

Companhia Carbonifera de Urussanga

Camara de Dirigentes e Lojistas

Cerémica Santa Catarina S/A

Conselho Estadual de Transito

Conselho Municipal de Transportes

Conselho Municipal de Transporte Coletivo
Companhia  Municipal de  Transportes
Coletivos

Companhia de Desenvolvimento Econémico e
Planejamento Urbano

Contribuicdo para o Financiamento da
Seguridade Social

Conselho Nacional de Trénsito

Constituicdo da Republica Federativa do Brasil
Empresa Plblica de Trénsito e Transporte de
Criciuma

Companhia Siderurgica Nacional

Central Unica dos Trabalhadores

Diretério  Central dos Estudantes da
Universidade do Extremo Sul Catarinense
Departamento Estadual de Infraestrutura
Departamento Nacional de Transito
Departamento Estadual de Transito

Distrito Federal

Departamento de Operacao do Sistema Viario



DTT
DUDH
EBTU
EFDTC
EVALUA

FDTU

FECAM
FGV
FIFA
FUCRI
GEIPOT

GM

h
IBGE
IDEB

IDH
IDHM
IDMS

IPEA
ISS
km
km/h
Km?
LDB
MBL
MDT

METRO
MP
MPL
MPSC
nO

NTC
NTU

Diretoria de Transito e Transporte

Declaragdo Universal dos Direitos Humanos
Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos
Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina

Consejo de Evaluacion del Desarrollo Social
del Distrito Federal

Fundo de Desenvolvimento dos Transportes
Urbanos

Federacdo Catarinense de Municipios
Fundacdo Getulio Vargas

Federacdo Internacional de Futebol

Fundacdo Universitaria de Criciima

Grupo Executivo de Integracdo da Politica de
Transportes

Gabinete do Ministro

Horas

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
indice de Desenvolvimento da Educagfo
Bésica

indice de Desenvolvimento Humano

indice de Desenvolvimento Humano Municipal
indice de Desenvolvimento  Municipal
Sustentavel

Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada
Imposto Sobre Servico

Quildémetro

Quilémetro por hora

Quilémetro quadrado

Lei de Diretrizes e Bases da Educacdo Nacional
Movimento Brasil Livre

Movimento  Nacional pelo Direito ao
Transporte Publico de Qualidade para Todos
Companhia do Metropolitano de S&o Paulo
Ministério Publico

Movimento Passe Livre

Ministério Publico do Estado de Santa Catarina
NUmero

Nucleo de Transporte Coletivo

Associacdo  Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos



ONG
ONU
ONU-Habitat

p.
PASEP

PDT
PE
PEC
PIB
PIS
PLS
PM
PMC
PMDB
PNAD
PNPS
PPP
PSB
PSDB
PT
R$

RJ
SA
SATC

SC
SEBRAE

SeMob
SETRANSC
SG
SINTRACRIL

SMOI
SMPDE

Organizacdo ndo Governamental

Organizacdo das Nagdes Unidas

Conferéncia das NacBes Unidas sobre
Urbanizacdo e Desenvolvimento Urbano
Sustentavel

Pagina

Programa de Formacdo do Patriménio do
Servidor Publico

Partido Democratico Trabalhista

Pernambuco

Proposta de Emenda Constitucional

Produto Interno Bruto

Programa de Integracdo Social

Projeto de Lei do Senado

Policia Militar

Prefeitura Municipal de Criciima

Partido do Movimento Democratico Brasileiro
Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios
Politica Nacional de Promogdo da Sadde
Parcerias Publico-Privadas

Partido Socialista Brasileiro

Partido da Social Democracia Brasileira
Partido dos Trabalhadores

Reais

Rio de Janeiro

Secretaria de Administragédo

Sociedade dos Amigos dos Trabalhadores do
Carvéao

Santa Catarina

Servico Brasileiro de Apoio as Micro e
Pequenas Empresas

Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana

Sindicato das Empresas de Transportes de
Cargas do Sul e Santa Catarina

Secretaria Geral

Sindicato dos Condutores de Veiculos e
Trabalhadores em Transportes Rodoviérios de
Cargas e Passageiros de Criciima e Regido
Secretaria Municipal de Obras e Infraestrutura
Secretaria  Municipal de Planejamento e



SMSIPMU

SMTC
SNTU

SP

STF

SUS

TI
TRENSURB
UABC

UITP

UNESC
V.
ViaMob

Desenvolvimento Econdmico

Secretaria  Municipal do  Sistema de
Infraestrutura, Planejamento e Mobilidade
Urbana

Sistema Municipal de Transporte e Circulagdo
Sistema Nacional dos Transportes Urbanos

Séo Paulo

Supremo Tribunal Federal

Sistema Unico de Sadde

Tecnologia da Informacéo

Trens Urbanos de Porto Alegre S/A

Unido das AssociacOes de Bairro de Criciima
Associacdo  Internacional do  Transporte
Publico

Universidade do Extremo Sul Catarinense
Volume

Plano de Mobilidade Urbana



SUMARIO

L INTRODUGAO ... 21

2 O DIREITO AO TRANSPORTE COMO DIREITO
SOCIAL FUNDAMENTAL NA CONSTITUICAO DA
REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL DE 1988........ 26

2.1 DIREITOS FUNDAMENTAIS E DIREITOS SOCIAIS
FUNDAMENTAIS. ..ot 28

2.2 A CONSTITUCIONALIZACAO DO DIREITO AO
TRANSPORTE NO BRASIL: UMA ANALISE DAS
CONSTITUICOES BRASILEIRAS QUE PRECEDERAM A
CONSTITUICAO DA REPUBLICA FEDERATIVA DO
BRASIL DE 1988.........coiiiiieiiereeeeeee e 46

2.3 O TRANSPORTE COMO UM DIREITO SOCIAL
FUNDAMENTAL NA CONSTITUICAO DE REPUBLICA
FEDERATIVA DO BRASIL DE 1988........c.ccccooiiiiiiiiiennne 55

3 POLITICAS PUBLICAS E ACOES DE MOBILIDADE
URBANA NO TRANSPORTE COLETIVO DE

PASSAGEIROS........co e 76
3.1 POLITICAS PUBLICAS: APONTAMENTOS
CONCEITUAIS. ...t 7
3.1.1 Politicas publicas na CRFB de 1988.............ccccevun.e. 84
3.1.2 Politicas publicas na legislacdo infraconstitucional
federal.......cooo i 86
32 A POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE
URBANA. ... 90

3.2.1 A mobilidade urbana a partir da década de 1960....93



3.2.2 Lei da Mobilidade Urbana...........ccooeeeeeeiiieeiceeen 98

3.3 ACOES DECORRENTES DA POLITICA PUBLICA DE
MOBILIDADE URBANA NO TRANSPORTE PUBLICO.106

3.3.1 Ac¢les para 0 meio-ambiente..........cccccccevveeeiiieieennenn, 110
3.3.2 Ac¢Oes para o preco das tarifas............cccceeveiiieinenns 111
3.3.3 Ac¢Oes para a igualdade de género...........ccccceevverurnen. 114
3.3.4 Ac0es para as pessoas com deficiéncia...........c..c....... 115
335 Acbes para a restricdio da circulacdo de
AUEOMOVEIS. ..ottt eraenes 116
3.3.6 OULIas AGOES. ......cververieriiiiieiieiieie et 119

4 AS POLITICAS PUBLICAS E ACOES DE
TRANSPORTE COLETIVO URBANO POR ONIBUS
IMPLEMENTADAS PELO MUNICIPIO DE

CRICIUMAVSC ..o oottt 122
41 O MUNICIPIO DE CARICIUMA/SC: HISTORICO E
PANORAMA SOCIOECONOMICO.......occoveereeerenn. 123
0 I 1) (0] [ TR 123
4.1.2 Dados SOCIOECONOMICOS. ......c.ueeicrieeirie e 132

4.2 O TRANSPORTE COLETIVO URBANO POR ONIBUS
NO MUNICIPIO DE CRICIUMA: CONTEXTUALIZACAO
HISTORICA, ORGANIZACAO ADMINISTRATIVA E
FUNCIONAMENTO......coiiiieieiieeeeeecese e, 135

4.3 ANALISE DAS POLITICAS PUBLICAS E ACOES
IMPLEMENTADAS NO MUNICIPIO DE CRICIUMA/SC,
NO PERIODO DE 2013 A 2016, FRENTE AO DIREITO
SOCIAL FUNDAMENTAL AO TRANSPORTE................ 145



4.3.1 Andlise das atas das reunides do Conselho Municipal
de Transporte Coletivo — CMTC de Cricitma dos anos de

2013 @ 2016, ..c.ceieieieieeee e 149
4.3.1.1 Atas das reunides do ano de 2013..........cccccccerirnenn 154
4.3.1.2 Atas das reunides do ano de 2014............cccevvennene 161
4.3.1.3 Atas das reunides do ano de 2015............ccceevvennnne 167
4.3.1.4 Atas das reunides do ano de 2016............cccerrennne 178
4.3.2 Resultados obtidos..........cccoveriiniieniie e 184
5 CONCLUSAO........coiiieieisiesise s 190

REFERENCIAS........cooveieieeeeeeee e vee e es s 198



21

1 INTRODUCAO

Até a promulgacdo da Constituicdo da Republica Federativa do
Brasil de 1988 o transporte ndo era visto como um direito em nosso
ordenamento juridico, figurando apenas como mais uma das atividades
do Estado, sem o carater de essencialidade que Ihe foi conferido a partir
de entéo.

A partir de 1988 foi introduzido no ordenamento juridico patrio
o direito ao transporte apenas para certas categorias de individuos, tais
como: idosos, estudantes e trabalhadores, sem, no entanto, garantir a
todos os cidaddos tal direito, deixando excluidos todos os demais que
ndo dispunham de meios proprios de locomogao.

O artigo 21, inciso XX, e 0 caput do artigo 182 da CRFB de
1988 permitiram grandes avangos em termos de regramento da
mobilidade urbana, e o principal deles foi a implementacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana por meio da Lei Federal n°
12.587/2012, com o objetivo de garantir o acesso universal a cidade.
Porém, ainda ndo se estava diante de um direito fundamental, garantidor
de mobilidade universal, era necessario avangar mais.

Esse contexto comecou a mudar em razdo dos movimentos
sociais do ano de 2013, que ocorreram nas ruas de diversas cidades, em
reivindicacdo de melhorias na prestacdo do servico de transporte
coletivo de passageiros e da reducdo dos valores cobrados dos usuarios.
Estes movimentos impulsionaram a tramitacdo da Proposta de Emenda
Constitucional n° 90, que se encontrava parada no Congresso Nacional e
tinha por escopo incluir o direito ao transporte no rol de direitos sociais
fundamentais do artigo 6° da CRFB de 1988 e apresentou entre as suas
justificativas o transporte como vetor do desenvolvimento econdmico e
da emancipacdo social.

Nesse cenario, diante das mobilizacdes populares, foi atribuido
outro significado para o transporte, que pressupde, de um lado o dever
do Estado no seu amplo oferecimento e, de outro, o direito de todos
cidaddos ao acesso. Justamente em uma época em que O transporte
coletivo tanto no Brasil como em Cricilma, perde espaco para o
transporte individual realizado por meio de automével e motocicleta.

Diante de tal mudanca na concepcéo juridica do transporte, o
Poder Publico foi instado a garantir amplo acesso a todos os individuos
aos diversos modais de transporte coletivo por meio da elaboragéo e
implementacdo de acdes e politicas publicas capazes de proporcionar
acessibilidade individual e mobilidade urbana como decorréncias do
novo direito que acabava de aflorar.
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Dessa forma, ocorreu uma transi¢do paradigmatica no conceito
do direito ao transporte no Brasil, migrando de uma concepcao de mero
servico, antes de 1988, para uma de essencialidade (artigo 30, inciso V,
da CRFB/88) e, mais recentemente, dotada do carater de
fundamentalidade (artigo 6° da CRFB/88), por meio do “status” de
direito social fundamental. Como decorréncia disso, passou a configurar
0 transporte como um direito de cidadania, de carater universal,
impondo ao Estado o dever de promover a sua garantia, mediante acdes
especificas e politicas publicas.

N&o obstante, passados quase 30 anos da promulgagdo da
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988, apesar dos
avancos trazidos pela Lei da Mobilidade Urbana e da recente condicdo
de direito social fundamental conferido ao transporte, a sociedade
brasileira continua demonstrando insatisfacio com a falta de
concretizagdo do direito na sua plenitude, o que se constata pela
constante diminuicdo da demanda de passageiros nos servigcos de
transporte coletivo municipais nos Gltimos anos.

O municipio de Criciuma, l6cus da presente pesquisa, comegou
a se formar no final do século XIX com a chegada de imigrantes
italianos na regido que logo comegaram a explorar a extracdo do carvédo
mineral que ja havia sido descoberto em Lauro Mdiller. A emancipagdo
de Criciuma se deu em 1925 sendo a atividade carbonifera a base da sua
economia até a década de 1980 quando a crise provocada pelo fim da
obrigatoriedade do consumo do carvao nacional pelas usinas publicas
obrigou 0 municipio a diversificar sua economia.

Segundo dados da Diretoria de Transito e Transporte de
Criciima, em 2012 o sistema integrado de transporte coletivo do
municipio transportou cerca de 16 milhdes de pessoas; ja na atualidade
este nimero esta em torno de 14 milhdes (DTT, 2018c).

Diante de tanto, surge a necessidade de uma pesquisa de cunho
interdisciplinar, levando-se em conta a imperatividade de comunicago
entre algumas areas do conhecimento, com vistas a responder a questdo
central de presente pesquisa.

Nesse sentido, buscou-se conhecimentos oriundos da Ciéncia
Politica, com o objetivo de realizar um exame da disciplina atribuida
pelo ordenamento juridico ao direito ao transporte, contextualizado ao
modelo de Estado e de cidadania adotado pela CRFB/1988, culminando
com a compreensdo da categoria “politicas ptiblicas”, a partir da ideia de
gue o direito ao transporte devera ser concretizado por meio da
implantacgdo de politicas publicas especificas.
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Foi necessaria, também, a contribuicio das ciéncias
econdmicas, dentro da perspectiva de que o orgcamento publico é o
instrumento de realizacdo das politicas publicas. Ademais, &
imprescindivel o apoio da histéria, como instrumento capaz de auxiliar
na compreensdo temporal e situacdo atual do sistema de transporte
coletivo do municipio de Criciima.

A partir destas premissas, procurou-se responder ao problema
central da presente pesquisa, qual seja: As politicas publicas e a¢des de
transporte coletivo urbano por onibus porventura existentes no
municipio de Criciima/SC, no periodo compreendido entre os anos de
2013 e 2016, foram capazes de garantir o acesso ao servico publico, a
fim de promover a concretiza¢do do direito fundamental ao transporte?

A resposta para o problema de pesquisa impde que se percorra
por alguns construtos tedricos, aptos a permitir a adequada compreensado
do tema abordado e ao atendimento do objetivo geral desta pesquisa,
consistente em “identificar se as politicas publicas de transporte
coletivos implementadas entre janeiro de 2013 e dezembro de 2016
foram capazes de concretizar o direito ao transporte”.

Como objetivos especificos da presente pesquisa tem-se 0s
sequintes: a) Identificar o tipo e periodicidade da participacdo do
Conselho Municipal do Transporte Coletivo de Criciima; b) Averiguar
os reflexos das manifestacdes de 2013 nas diversas agdes e politicas de
mobilidade urbana; c) Apresentar a cronologia e evolugdo do direito ao
transporte na legislacdo brasileira; e d) Compilar as decisdes do
Conselho Municipal de Transporte Coletivo de Criciima com base nas
categorias de analise com vistas a identificar a propositura de acGes e
politicas publica de transporte coletivo.

Para permitir a obtencdo de uma resposta dotada de rigor
cientifico a tal questionamento, encaminhou-se solicitacdo para a extinta
Autarquia de Seguranca e Transporte de Criciima — ASTC, em
dezembro de 2016, com amparo na Lei de Acesso & Informacéo,
requerendo o fornecimento de cépia das atas das reunides do Conselho
Municipal de Transporte Coletivo de Criciima, no periodo
compreendido entre janeiro de 2013 e dezembro de 2016.

O requerimento foi deferido pela superintendente técnica de
transito e transportes da ASTC, Sra. Caroline Paim Zanette, sendo
enviadas por e-mail as atas solicitadas, referentes a 40 reunibes
ocorridas no periodo sob anélise.

De posse das atas respectivas, realizou-se o exame de cada uma
delas, selecionando dez categorias de analise: data da reunido;
presidéncia do conselho; vice-presidéncia do conselho; tipo de reunido
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(ordinaria ou extraordindria); local de realizagdo das reunides;
representacdes presentes; convidados presentes; temas discutidos;
deliberacGes do conselho; e tipo de votagdo (unanime ou por maioria).

A analise das atas do Conselho Municipal de Transporte
Coletivo de Criciima se justifica em razdo do papel deste 6rgdo
colegiado na gestéo e fiscalizacdo da politica municipal de transporte do
municipio, conforme disposto no artigo 85 da Lei Organica Municipal.

O recorte temporal adotado na pesquisa, o intervalo entre os
anos de 2013 e 2016, se justifica em razdo de contemplar o dltimo
governo municipal a completar seu ciclo, e também por ter sido neste
periodo que o transporte passou a figurar na condi¢do de direito social
fundamental.

Igualmente, a opcdo pelo l6cus de pesquisa (municipio de
Criciima) justifica-se por se tratar de um municipio polo da regido sul
do Estado de Santa Catarina, sede da Associagdo dos Municipios da
Regido Carbonifera — AMREC, e também porque a pesquisa foi
desenvolvida no &mbito do Programa de Mestrado em Desenvolvimento
Socioecondmico da Universidade do Extremo Sul Catarinense
(UNESC), sediada em Criciima/SC.

De tal modo, almeja-se com esta pesquisa trazer uma
contribuicdo a sociedade criciumense a partir da reflexdo sobre as
politicas publicas de transporte coletivo urbano de passageiros.

Para isso, foi realizado o presente trabalho, por meio de
pesquisa exploratdria, documental e aplicada, com emprego do método
dedutivo e estudo de caso, abordagem qualitativa, cuja estratégia de
pesquisa é a analise de conteido por intermédio de dados secundarios,
utilizando-se as técnicas de pesquisa bibliogréafica e legal, com consulta
a livros, revistas especializadas e material coletado via internet.

Dessa forma, o trabalho foi desenvolvido em trés capitulos,
cada um deles correspondente a um objetivo especifico.

O primeiro capitulo, intitulado “O direito ao transporte como
direito social fundamental na Constituicdo da RepuUblica Federativa do
Brasil de 1988” teve por escopo a compreensdo do tratamento dado ao
transporte pelo legislador constituinte, a partir do pressuposto de que o
transporte alcancou a condicdo de direito social fundamental.
Examinou-se as concepcdes de direito fundamental e de direito social
fundamental, partindo-se da premissa de que todo direito fundamental é
um direito humano que foi introduzido em determinado ordenamento
juridico nacional. Analisou-se o tratamento conferido ao direito ao
transporte pelas Constituicdes nacionais que precederam a atual e, na
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Gltima segdo deste capitulo, examinou-se 0 surgimento do direito ao
transporte como direito social fundamental na CRFB de 1988.

No segundo capitulo, denominado “Politicas publicas de
mobilidade urbana”, foi realizada andlise conceitual de politicas
publicas, especialmente com as contribui¢fes de Schmidt (2008), Souza
(2007) e Bucci (2001), para, a partir de entdo examinar a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, introduzida por meio da Lei Federal n°
12.587/2012. Na parte final do capitulo apresentou-se as acdes que
devem ser realizadas para a eficaz implementacdo de uma Politica
Pdblica de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros em Onibus.

No terceiro e ultimo capitulo, designado “As politicas publicas
e acles de transporte coletivo urbano por énibus implementadas pelo
municipio de Criciima/SC” foram apresentados inicialmente o histérico
e os dados socioecondmicos do municipio de Cricilma para, na
sequéncia, examinar-se o sistema de transporte coletivo do municipio
nos aspectos histéricos, organizacionais e de funcionamento. Ao final
serdo examinadas as atas do Conselho Municipal de Transporte Coletivo
de Criciima com supedaneo no aporte tedrico adotado nos capitulos
precedentes, visando identificar se o municipio implementou acdes e
politicas publicas para fins de concretizar o direito social fundamental
ao transporte.

Por fim, cabe destacar que a presente pesquisa nao tem por
objetivo resolver o problema da mobilidade urbana no pais, mas, a partir
do referencial tedrico da pesquisa, realizar inferéncias que possam
contribuir com o desafio que é enfrentar este tema polémico e complexo.
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2 O DIREITO AO TRANSPORTE COMO DIREITO SOCIAL
FUNDAMENTAL NA CONSTITUICAO DA REPUBLICA
FEDERATIVA DO BRASIL DE 1988

Tendo em vista o objeto central do presente trabalho, é
imprescindivel que se discorra a respeito do tratamento conferido ao
transporte pela Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988
para fins da correta compreensdo da politica publica ora em tela. O
estudo que se propde decorre da nova condicdo de direito social
fundamental conferindo novo “status” ao transporte, fato este que
justifica uma andlise mais detalhada deste direito em seu aspecto
historico, juridico e social para fins de possibilitar reflexdes
relativamente ao tema.

Segundo Faria (2001, p.15), transporte pode ser conceituado de
forma sintética e objetiva nos seguintes termos: “A etimologia identifica
que a palavra ‘transporte’ tem origem no latim e significa mudanga de
lugar. Assim, transportar é conduzir, levar pessoas ou cargas de um
lugar para outro”.

O mesmo autor apresenta em sua obra os meios de transporte
existentes: o transporte terrestre que pode ser realizado por meio de
rodovias, ferrovias ou dutovias; o aquaviario realizado no meio liquido
gue pode ser o transporte maritimo, fluvial ou lacustre e o transporte
aeroviario em que o deslocamento do veiculo se dé& pelo ar (FARIA,
2001).

Contudo, considerando-se o foco desta pesquisa, €
imprescindivel principiar-se com a definicdo de transporte coletivo
urbano de passageiros. Neste sentido destaca-se o rol de caracteristicas
do servico, apresentada pela Consultoria Legislativa da Camara dos
Deputados: (i) transporte publico ndo individual; (ii) realizado em areas
urbanas; (iii) deslocamento didrio dos cidaddos; (iv) admissdo do
transporte de passageiros em pé e, portanto, sem 0 uso do cinto de
seguranca; (v) ndo emissdo de bilhete de passagem individual; (vi)
controle dos passageiros realizado por meio de roleta ou catraca e (vii)
pagamento realizado em dinheiro ou por meio de vale-transporte
(CAMARA DOS DEPUTADOS, 2017h).

No entanto, no presente trabalho adotou-se o conceito de
transporte publico coletivo disposto no inciso VI do artigo 4° da Lei
Federal n° 12.587 de 03 de janeiro de 2012 que institui as diretrizes da
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Politica Nacional de Mobilidade Urbana por se entender que melhor se
adequa aos objetivos da presente dissertacdo (BRASIL, 2017m):

Art. 42 Para os fins desta Lei, considera-se:
[]

VI - transporte publico coletivo: servigo
publico de transporte de passageiros acessivel
a toda a populacdo mediante pagamento
individualizado, com itinerarios e precos
fixados pelo poder publico;

Assim sendo, considerando-se que, no ambito interno, o
transporte ascendeu recentemente a condicdo de direito social
fundamental por forga da Emenda Constitucional n°® 90 de 2015 e,
considerando-se, ainda, que os direitos sociais se encartam no bojo do
conceito de direitos fundamentais e de direitos humanos, propde-se, no
presente capitulo, um estudo sobre direitos fundamentais e direitos
sociais fundamentais para depois analisar-se 0 processo de
constitucionalizacdo deste direito no Brasil. Vale dizer, ao promover a
ascensdo do direito ao transporte a condicdo de direito social
fundamental estabeleceu-se um liame entre esse direito e a concepgdo de
direitos humanos e de direitos fundamentais que serdo tratadas no
presente capitulo.

Para tanto, inicialmente, analisar-se-a a internacionalizacdo dos
direitos humanos para, apés, estudar o processo de constitucionaliza¢do
destes direitos a partir de uma perspectiva histérica para, ao final,
compreender-se 0 tratamento dado ao transporte nas Constitui¢des
brasileiras, desde a Constitui¢do Politica do Império do Brasil de 1824
culminando com a atual Constituicdo da Republica Federativa do Brasil
de 1988 e na legislagdo infraconstitucional respectiva.

Partindo dessas premissas, 0 primeiro capitulo deste trabalho
aborda o tratamento dado ao transporte pela CRFB/1988, desdobrando-
se em trés secBes: 1) Direitos Fundamentais e Direitos Sociais
Fundamentais; 2) A Constitucionalizacdo do Direito ao Transporte no
Brasil: uma andlise das Constituicdes Brasileiras que precederam a
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 e 3) O
Transporte Como um Direito Social Fundamental na Constituicdo de
Republica Federativa do Brasil de 1988.
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2.1 DIREITOS FUNDAMENTAIS E DIREITOS SOCIAIS
FUNDAMENTAIS

Foi no final do século XVIII que se deu inicio ao processo de
constitucionalizagdo dos direitos fundamentais pelas primeiras
constituicdes (fase iniciada em 1776 com as declaracfes de direitos dos
novos estados americanos), assumindo importancia as dimensdes desses
direitos em razdo da transformacdo do Estado Liberal para o Estado de
Direito e o consequente reconhecimento de novas necessidades basicas
(SARLET, 2012). Porém, o marco dos Direitos Fundamentais, que antes
eram denominados “direitos naturais”, foi a Declaragdo dos Direitos do
Homem e do Cidaddo de 1789 que conferiu efetividade aos direitos
humanos (BERARDO, 2012).

Contudo, os antecedentes dos direitos fundamentais ja se faziam
presentes na Inglaterra. A Magna Charta Libertatum de 1215 serviu
como referéncia para alguns direitos e liberdades civis como o habeas
corpus, o devido processo legal, a garantia da propriedade, a
possibilidade de ir e vir em tempos de paz, ser julgado pelos seus pares,
0 acesso a justica e a proporcionalidade entre o crime e a pena. Pode-se
citar, ainda, as cartas de franquia e os forais outorgados pelos monarcas
espanhois e portugueses, mesmo sabendo-se que apesar de atribuirem
direitos apenas & determinada parcela da sociedade alijando parte
significativa dos individuos, consistiram em documentos que buscaram
garantir certas liberdades que acabaram por influenciar no
desenvolvimento posterior dos direitos fundamentais nas Constituigdes
que estavam por vir (SARLET, 2012; RAMOS, 2014).

Ainda na Inglaterra, em 1628, como forma de questionamento
ao Estado Absolutista, foi consagrada a limitacdo do poder real pela
Petition of Right que estabeleceu que o Rei ndo poderia criar ou cobrar
impostos sem a autorizacdo do parlamento. Tal documento também
reafirmou o direito ao devido processo legal, ao definir que nenhum
homem livre poderia ser preso, detido ou privado de seus bens a ndo ser
por sentenca legal proferida por seus pares (RAMOS, 2014).

Com a entrada em vigor do Habeas Corpus Act em 1679, na
Inglaterra, houve a formalizagdo do instituto que j& existia no direito
consuetudindrio inglés, conferindo protecdo judicial aqueles que haviam
sido injustamente privados de sua liberdade e tornando-se um remédio
contra as detengbes arbitrarias (RAMOS, 2014). A Lei de 1679
representou a vontade do Parlamento inglés de limitar o poder real de
prender os seus opositores politicos, sem a garantia do devido processo
legal (COMPARATO, 1999).
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Em 1689 ¢ editada a “Declaragdo Inglesa de Direitos”, a Bill of
Rights, documento que declara os direitos e liberdades dos suditos e
afirma que a vontade da lei deve prevalecer sobre a vontade do Rei.
Houve uma mitigacdo do poder real com o fortalecimento do
Parlamento por meio de mecanismos como a proibi¢do a suspensdo de
leis pelo Rei sem a autorizacdo do Parlamento, o estabelecimento de
eleicbes livres para os membros do parlamento e a liberdade de
expressao, debates e procedimentos do Parlamento (RAMOS, 2014). A
importancia historica da declaragdo estd no fato de que a partir de sua
entrada em vigor, pela primeira vez, houve o fim do regime de
monarquia absoluta, e a partir de 1689 passa a ser da competéncia
exclusiva do Parlamento a criagdo de tributos e a elaboracdo de leis
(COMPARATO, 1999).

O Act of Settlement, aprovado em 1701 pelo Parlamento Inglés,
fixou a linha sucessoria da coroa inglesa e reafirmou o poder do
Parlamento e da lei diante da vontade dos monarcas (RAMOS, 2014).

A Declaragdo de Independéncia dos Estados Unidos de 1776 foi
0 primeiro documento politico a afirmar os principios democraticos,
como a soberania popular, e a reconhecer direitos inalienaveis de todos
0s homens, tais como a vida, a liberdade e a busca da felicidade, além da
igualdade de todos perante a lei. Entretanto, diferente dos trés elementos
da Revolugdo Francesa (liberdade, igualdade e fraternidade), a
declaracdo americana ndo admitiu a fraternidade, demonstrando o
carater individualista da sociedade estadunidense (COMPARATO,
1999).

As declaracdes de direitos norte-americanas que se seguiram a
Declaragdo de Independéncia de 1776 constituiram-se, em esséncia, em
declaragdes de direitos individuais demonstrando o pioneirismo dos
estadunidenses neste campo de pensamento politico-juridico que se
mantém até hoje (COMPARATO, 1999).

A Declaragdo Francesa dos Direitos do Homem e do Cidadéo,
adotada pela Assembleia Nacional Constituinte Francesa de 27 de
agosto de 1789 como fruto da Revolucdo Francesa traz em seus
dezessete artigos ideias que serviram de base para consagrar a igualdade
e a liberdade de todos os individuos, tais como: “soberania popular,
sistema de governo representativo, igualdade de todos perante a lei,
presuncao de inocéncia, direito & propriedade, a seguranca, liberdade de
consciéncia, de opinido, de pensamento, bem como o dever do Estado
Constitucional de garantir os direitos humanos” (RAMOS, 2014, p. 43).

Para Comparato (1999, p. 132), a Declaracdo Francesa dos
Direitos do Homem e do Cidadao representou o fim do antigo regime
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absolutista e centralizador e “serviu de referéncia indispensavel a todo
projeto de constitucionalizacdo dos povos”.

A partir de entdo e até a metade do século XX foram surgindo
progressivamente ao longo do tempo uma série de documentos que
tinham como objetivo a defesa da dignidade humana, tais como: a
Constituicdo Francesa de 1848; a Convencéo de Genebra de 1864; o Ato
Geral da Conferéncia de Bruxelas de 1890, sobre a repressdo ao trafico
de escravos africanos; a Constituicdo Mexicana de 1917; a Convencao
de Genebra sobre escravatura de 1926; a Convencdo de Genebra
Relativa ao Tratamento de Prisioneiros de Guerra de 1929; a Carta das
NacBes Unidas de 1945 e a Declaragdo Universal dos Direitos Humanos
de 1948 (COMPARATO, 1999).

A internacionalizacdo dos direitos humanos tem inicio no
periodo po6s Segunda Guerra Mundial, quando a humanidade
entristecida por sua propria capacidade de destruicdo levada a cabo
pelos governos fascistas e especialmente pelo governo nazista de Adolf
Hitler que perseguiu e assassinou milhdes de pessoas, notadamente
judeus, mas também homossexuais, negros e ciganos, tratou de esforgar-
se para reconstruir tais direitos. O sentimento de assombro que vigorava
naquela ocasido ficou bem demonstrado no predmbulo da Carta das
Nacbes Unidas que foi inserida no ordenamento juridico péatrio por meio
do Decreto n° 19.847 de 22 de outubro de 1945 (BARONGENO, 2009):

Nos, os povos das nagfes unidas, resolvidos
a preservar as geracOes vindouras do flagelo
da guerra, que por duas vezes, no espaco da
nossa vida, trouxe sofrimentos indiziveis a
humanidade, e a reafirmar a fé nos direitos
fundamentais do homem, na dignidade e no
valor do ser humano, na igualdade de direito
dos homens e das mulheres, assim como das
nacdes grandes e pequenas, e a estabelecer
condicBes sob as quais a justica e o respeito
as obrigacdes decorrentes de tratados e de
outras fontes do direito internacional possam
ser mantidos, e a promover o0 progresso social
e melhores condicfes de vida dentro de uma
liberdade ampla. E para tais fins praticar a
tolerancia e viver em paz, uns com 0s outros,
como bons vizinhos, reunir as nossas forgas
para manter a paz e a seguranga
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internacionais, e a garantir, pela aceitacéo de
principios e a instituicdo dos métodos, que a
forca armada ndo serd usada a ndo ser no
interesse comum, a empregar um mecanismo
internacional para promover 0 progresso
econdmico e social de todos o0s povos.
Resolvemos conjugar nossos esforgos para a
consecucdo desses objetivos. Em vista disso,
nossos respectivos Governos, por intermédio
de representantes reunidos na cidade de Sdo
Francisco, depois de exibirem seus plenos
poderes, que foram achados em boa e devida
forma, concordaram com a presente Carta das
Nacbes Unidas e estabelecem, por meio dela,
uma organizacdo internacional que serd
conhecida pelo nome de Nagbes Unidas
(Brasil, 2017b).

Dessa forma, foi com a aprovagédo da Declaragcdo Universal dos
Direitos do Homem pela Assembleia Geral das Nag6es Unidas em 10 de
dezembro de 1948 que se fundaram as bases dos direitos humanos e se
reconheceu validade universal para esses direitos independentemente de
qualquer tipo de tradicdo, cultura, etnia ou religido, “pela primeira vez,
um sistema de principios fundamentais de conduta humana foi livre e
expressamente aceito, através de seus respectivos governos, pela maioria
dos homens que vive na Terra” (BOBBIO, 2004, p. 27; BERARDO,
2012).

Para Augustin Gordillo (2007, p. X11-2) a Declaragdo Universal
dos Direitos do Homem representa o &pice do reconhecimento de
liberdades individuais e direitos humanos:

Fue, sin embargo, luego de la Segunda
Guerra Mundial, cuando la evolucion juridica
de las naciones civilizadas del mundo
occidental se ha dirigido a consolidar tanto en
el campo interno como en el internacional,
principios a favor de la proteccion de los
derechos humanos.

Esta  evolucion mundial por el
reconocimiento de los derechos humanos y
libertades fundamentales del hombre, llega a
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su culminacion con la Declaracion Universal
de los Derechos Humanos (DUDH)
proclamada por la Asamblea General de las
Naciones Unidas el 10 de diciembre de 1948.
La Declaracion Universal de Derechos
Humanos constituye una sintesis admirable
de los principios aceptados en forma unanime
por las naciones civilizadas y por cuya
implantaciéon ha venido luchando la
humanidad en diversas etapas de su historia.!

Flavia Piovesan (2017) ao responder quem tem direitos
humanos afirma que tais direitos possuem carater universal e que,
portanto, a condicdo de ser humano (pessoa) € o Unico e exclusivo
requisito para a sua titularidade, concepcéo esta que vai de encontro a
concepcao nazista de que apenas o individuo da raca ariana pura era
sujeito de direitos. Vale ressaltar, a dignidade humana é um valor
intrinseco & condicdo humana, independente, portanto, da condigdo
social, econdmica, religiosa ou nacional da pessoa.

Para Celso Lafer (1988, p. 147), até os apatridas (aqueles que
foram excluidos da trindade Estado-Povo-Territério) possuem integros
direitos como a vida, liberdade, busca da felicidade e a igualdade diante
da lei.

Sarlet (2004) entende que o reconhecimento e a protecdo aos
direitos fundamentais de todas as dimensfes sdo condi¢cGes para a
concretizacdo do principio da dignidade da pessoa humana, que se
consubstancia na garantia de um minimo existencial que contemple o

1 “Foi, no entanto, apos a Segunda Guerra Mundial, quando a evolugao

juridica das nagGes civilizadas do mundo ocidental foi destinada a
consolidar tanto no campo interno como no internacional, principios a favor
da protecédo dos direitos humanos.

Esta evolucdo mundial pelo reconhecimento dos direitos humanos e
liberdades fundamentais do homem atinge seu apogeu com a Declaracdo
Universal dos Direitos Humanos (DUDH) proclamada pela Assembleia
Geral das Nagbes Unidas em 10 de dezembro de 1948. A Declaragéo
Universal dos Direitos Humanos constitui uma sintese admirdvel dos
principios aceitos por unanimidade pelas nagdes civilizadas e cuja
implementac&o tem lutado a humanidade em diversas fases de sua historia.”
Traducéo livre do autor.
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respeito e a protecdo a liberdade pessoal, identidade pessoal,
privacidade, intimidade, honra, imagem, nome, igualdade, integridade
fisica e emocional, vida, propriedade, direitos do trabalhador, direitos
sociais e direitos politicos.

Para o autor, a concretizacdo do principio da dignidade da
pessoa humana exige o reconhecimento e a prote¢cdo, em determinada
ordem juridica, dos direitos fundamentais inerentes a pessoa humana.
Ou seja, partindo-se dessa premissa pode-se dizer que “sem que se
reconhecam a pessoa humana os direitos fundamentais que lhe sdo
inerentes, em verdade estar-se-a negando-lhe a prépria dignidade”
(SARLET, 2004, p. 84).Este reconhecimento s6 sera possivel ao passo
em que se adotem os seguintes direitos: (i) liberdade pessoal (autonomia
pessoal e livre desenvolvimento da personalidade); (ii) intimidade
pessoal (identidade pessoal; privacidade; intimidade; honra; imagem e
nome); (iii) igualdade (isonomia); (iv) integridade fisica e emocional
(psiquica) da pessoa; (v) vida; (vi) propriedade (moradia); (vii) sociais,
econdmicos e culturais e politicos (cidadania e nacionalidade). O rol de
direitos fundamentais supra ndo esgota o arcabouco de direitos
relacionados a dignidade da pessoa humana, mas demonstra a funcéao
tanto negativa (defensiva), quanto positiva (prestacional) dos direitos
fundamentais, isto ¢, “obrigagdes de respeito e consideragdo” (ndo
violagdo) e “um dever de promog¢do e protecdo” (medidas
positivas)(SARLET,2004, p. 98,).

Em seu predmbulo, a Declaracdo Universal dos Direitos
Humanos deixa claro que todos os “membros da familia humana” terdo
reconhecia a sua dignidade como fundamento da liberdade, da justica e
da paz no mundo:

Considerando que o reconhecimento da
dignidade inerente a todos os membros da
familia humana e de seus direitos iguais e
inalienaveis é o fundamento da liberdade, da
justica e da paz no mundo,

Considerando que o desprezo e o desrespeito
pelos direitos humanos resultaram em atos
barbaros que ultrajaram a consciéncia da
Humanidade e que o advento de um mundo
em que os todos gozem de liberdade de
palavra, de crenca e da liberdade de viverem
a salvo do temor e da necessidade foi
proclamado como a mais alta aspiragdo do
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ser humano comum, Considerando ser
essencial que os direitos humanos sejam
protegidos pelo império da lei, para que o ser
humano ndo seja compelido, como Gltimo
recurso, & rebelido contra a tirania e a
opressdo, Considerando  ser  essencial
promover 0 desenvolvimento de relaghes
amistosas entre as nacdes, Considerando que
o0s povos das Nacbes Unidas reafirmaram, na
Carta da ONU, sua fé nos direitos humanos
fundamentais, na dignidade e no valor do ser
humano e na igualdade de direitos entre
homens e mulheres, e que decidiram
promover o progresso social e melhores
condigdes de vida em uma liberdade mais
ampla,

Considerando que os Estados-Membros se
comprometeram a promover, em cooperagdo
com as NacgGes Unidas, o respeito universal
aos direitos e liberdades humanas
fundamentais e a observancia desses direitos
e liberdades,

Considerando que uma compreensdo comum
desses direitos e liberdades é da mais alta
importancia para o pleno cumprimento desse
compromisso,

Agora portanto a assembleia geral proclama a
presente declaragdo universal dos direitos
humanos como o ideal comum a ser atingido
por todos 0s povos e todas as nagdes, com 0
objetivo de que cada individuo e cada drgdo
da sociedade, tendo sempre em mente esta
Declaracdo, se esforce, através do ensino e da
educacéo, por promover 0 respeito a esses
direitos e liberdades, e, pela adogdo de
medidas progressivas de carater nacional e
internacional, por assegurar 0 seu
reconhecimento e a sua observancia universal
e efetiva, tanto entre os povos dos proprios
Estados-Membros, quanto entre os povos dos
territorios sob sua jurisdicdo (ONU, 2017).
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Joaquin Herrera Flores (2010, p. 108-109) leciona que o0s
Direito Humanos séo processos de criacdo de uma nova ordem de luta
contra o genocidio antidemocratico do neoliberalismo, além de servir de
base para a construcdo de novas praticas sociais:

Los derechos humanos deben ser entendidos
como los procesos sociales, econdmicos,
politicos y culturales que, por un lado,
configuren materialmente -a través de
procesos de reconocimiento y de mediacion
juridica— ese acto ético y politico maduro y
radical de creaci6n de un orden nuevo; y, por
otro, la matriz para la constitucion de nuevas
practicas sociales, de nuevas subjetividades
antagonistas, revolucionarias y subversivas
de ese orden global opuesto absolutamente al
conjunto inmanente de valores -libertad,
igualdad, solidaridad— que tantas luchas y
sacrificios  han  necesitado para su
generalizaciéon. Por esa razon, el dltimo y
gran desafio que citamos en estas paginas y
que debera constituir el foco que ilumine
nuestras practicas, es el afirmar que lo que
convencionalmente denominamos derechos
humanos, no son meramente normas juridicas
nacionales o internacionales, ni meras
declaraciones idealistas o abstractas, sino
procesos de lucha que se dirijan abiertamente
contra el orden genocida y antidemocratico
del neoliberalismo globalizado. El sujeto
antagonista se constituye en ese proceso y se
reproduce en la riqueza de sus practicas
sucesivas. No hay mas objetividad que la
“fuerza de la multitud que —como defendia
Deleuze- convierte en comun la lucha y dota

de realidad a la utopia”.?

20s direitos humanos devem ser entendidos como os processos sociais,
econdmicos, politicos e culturais que, por um lado, configurem
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N&o h& uma clara disting&o na literatura entre Direitos Humanos
e Direitos Fundamentais, e em diversas passagens se percebe o uso
indiscriminado das duas expressoes. Isso decorre do fato de que,
conceitualmente, tratam-se do mesmo instituto, apenas sob um ponto de
vista diferente.

Usualmente os autores referem-se aos direitos fundamentais
como sendo o conjunto de direitos humanos reconhecidos e positivados
no &mbito do direito constitucional de determinado Estado e aos direitos
humanos em referéncia aqueles direitos expressos em documentos de
direito internacional com carater, portanto, supranacional, pois
reconhecem direitos ao ser humano independentemente de qualquer tipo
de vinculagdo com certa ordem constitucional. Tem-se, portanto, que,
em que pese o fato de que os direitos fundamentais sdo sempre direitos
humanos, o inverso ndo é verdade, pois ndao se confundem em razéo do
carater constitucional daqueles e internacional destes (SARLET, 2012).

Encontra-se na literatura uma diversidade de termos e
expressoes utilizadas para denominar tais direitos, quais sejam: “direitos
fundamentais”; “direitos humanos”; “direitos humanos fundamentais”;
“direitos do homem” e “direitos fundamentais sociais” (BERARDO,

materialmente — por meio de processos de reconhecimento e de mediacéo
juridica — esse ato ético e politico maduro e radical de criagdo de uma nova
ordem; e, em segundo lugar, a matriz para a criagdo de novas préaticas
sociais, de novas subjetividades antagonistas, revolucionarias e subversivas
dessa ordem global oposta absolutamente ao conjunto imanente de valores -
liberdade, igualdade, solidariedade - que tantas lutas e sacrificios foram
necessarios para sua divulgacio.Por essa razdo, o Ultimo e maior desafio
gue citamos nestas paginas e deve ser o foco para iluminar as nossas
praticas, é a afirmacdo de que o que convencionalmente denominamos
como os direitos humanos, ndo sdo apenas normas juridicas nacionais ou
internacionais, ou meras declaracfes idealistas ou abstratas, mas processos
de luta abertamente contra a ordem genocida e antidemocratica do
neoliberalismo globalizado. O sujeito antagonista se constitui neste
processo e reproduz na riqueza das suas préaticas sucessivas. Ndo ha mais
objetividade do que a "forca da multiddo que — como defendia Deleuze —
converte em comum a luta e dota de realidade a utopia". Tradugdo livre do
autor.
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2012). Contudo, no presente estudo optou-se por adotar as expressdes
“direitos humanos” e “direitos fundamentais” visto serem as expressoes
mais comumente utilizadas pelos autores contemporaneos e por
entender-se que sdo as que melhor identificam os direitos respectivos.

Alexy (2008), ao responder o que sdo normas de direito
fundamental aduz que, de forma abstrata, mesmo ndo pertencendo a um
ordenamento juridico ou Constituicdo, uma norma pode ser identificada
como sendo de direito fundamental desde que observados certos
critérios; j& em uma andlise concreta, o autor afirma que é necessario
analisar quais as normas de determinado ordenamento juridico ou
Constituicdo sdo normas de direito fundamental. Ao debrucar-se
especificamente sobre a Constituicdo alemd, ainda em uma andlise
inicial, o autor diz que as normas de direito fundamental sdo apenas
aquelas expressas diretamente na Constituicdo, o que chama de
“disposicdes de direito fundamental”. No seu entendimento, as normas
de direito fundamental podem ser estabelecidas diretamente pelo texto
constitucional ou serem normas fundamentais atribuidas, estas Gltimas,
para serem consideradas como tal, carecem de uma correta
fundamentacdo referida a direitos fundamentais, em suma, Robert Alexy
vislumbra a existéncia de normas de direitos fundamentais diretamente
estabelecidas e normas de direitos fundamentais indiretamente
estabelecidas.

Dessa forma, percebe-se claramente que os direitos humanos
s80 muito mais extensos do que os direitos fundamentais, tendo em vista
gue aqueles possuem abrangéncia internacional e atuagéo sobre todos os
seres humanos e estes, por seu turno, estdo restritos a determinada
circunscri¢do constitucional com atua¢do apenas sobre os individuos
gue a ela se submetem. Ha, assim, uma diferenca territorial e de pessoas
abrangidas por esses direitos, 0 que demonstra estarem o0s direitos
fundamentais contidos nos direitos humanos, ou seja, 0s direitos
fundamentais pertencem ao fendmeno dos direitos do ser humano pois
conforme ja dito, os direitos fundamentais consubstanciam-se em uma
variante dos direitos humanos positivada em certo ordenamento juridico
(CADEMARTORI, GRUBBA, 2012).

Para Paulo Bonavides (2006) os direitos fundamentais que séo
especificos de cada Estado, possuem um alto grau de garantia e de
segurancga, ou seja, ou sdo imutaveis ou tem a sua alteragdo dificultada
pela Constituicéo.

Para Bobbio (2004), o desenvolvimento dos direitos humanos
passou por trés fases distintas: i) afirmacdo dos direitos de liberdade em
contraponto a limitacdo do poder estatal; ii) declaracdo dos direitos
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politicos concedendo a liberdade como autonomia (positiva), ndo apenas
como ndo impedimento (negativa) e iii) proclamacdo dos direitos
sociais, que demonstram o amadurecimento de novos valores como o
bem-estar e a igualdade. Neste desenvolvimento dos direitos humanos o
autor vislumbra a existéncia de trés niveis de liberdades: a liberdade
negativa no primeiro momento; a liberdade positiva nos direitos
politicos e, por fim, a liberdade por meio do Estado nos direitos sociais.

O desenvolvimento dos direitos humanos ndo estancou com o
advento da Declaragdo Universal dos Direitos do Homem de 1948 que
representa apenas 0 momento histérico do surgimento daqueles direitos
na segunda metade do século XX, porém, o avanco da tecnologia, a
mudanga nas condi¢Bes econdmicas e sociais, a ampliacdo do
conhecimento e a facilitacdo da comunicacdo criam condigdes
favoraveis para o surgimentos de novas necessidades por liberdade e
poder, vale dizer, o rol de direitos humanos elencados em 1948 ndo sdo
imutdveis, assim como ndo sdo imutaveis as necessidades do homem
(BOBBIO, 2004).

A partir do advento da Declaragcdo Universal dos Direitos do
Homem de 1948, o século XX passou a ser o palco de diversos tratados
internacionais com vistas a amparar os direitos fundamentais, dentre os
quais se destaca: a Convencdo para a Prevencgdo e a Repressdo do Crime
de Genocidio de 1948; as Convencbes de Genebra de 1949, sobre a
Protecdo das Vitimas de Conflitos Bélicos; a Convencdo Europeia dos
Direitos Humanos de 1950; os Pactos Internacionais de Direitos
Humanos de 1966; a Convencdo Americana de Direitos Humanos de
1969; a Convencdo Relativa a Protecdo do Patriménio Mundial, Cultural
e Natural de 1972; a Carta Africana dos Direitos Humanos e dos
Direitos dos Povos de 1981; a Convengdo sobre o Direito do Mar de
1982 e a Convencdo sobre a Diversidade Bioldgica de 1992
(COMPARATO, 1999).

O que era direito fundamental no passado, hoje pode ndo ser
mais e 0 que ndo era podera vir a ser. A titulo de exemplo, e, partindo-se
da premissa de que direito fundamental é uma vertente dos direitos
humanos, cita-se o direito de propriedade que nos artigos 2° e 17 da
Declaragdo dos Direitos do Homem e do Cidaddo de 1789 era
considerada “natural, imprescritivel, sagrada e inviolavel”, enquanto que
na Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 o direito de
propriedade foi relativizado ao torné-lo submisso a funcéo social (artigo
59, inciso XXI11) (BARONGENO, 2009).

Observa-se, portanto, com base no exemplo acima, que 0s
direitos humanos possuem a caracteristica da variabilidade facilmente
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perceptivel ao comparar-se o rol de direitos humanos declarados como
absolutos no final do século XVIIlI com aqueles das declaragbes do
século XX (RODRIGUES, 2016).

A justificativa racional dos direitos humanos e dos direitos
fundamentais encontra supedaneo nos processos histdricos de lutas por
igualdade de acesso a bens (materiais e imateriais) e a uma vida digna e
integra. O que torna tais direitos legitimos é justamente a luta pelos
resultados alcancados, mesmo que provisorios, transitorios e,
consequentemente, relativos. Os direitos humanos, portanto, ainda ndo
foram todos reconhecidos e alcangados em sua plenitude, sdo, dessa
forma, desejaveis e que merecem ser perseguidas, sendo indispensavel a
busca de fundamentos e justificativas para a sua escolha com fulcro na
obtencdo de seu irrestrito reconhecimento. (CADEMARTORI,
GRUBBA, 2012; BOBBIO, 2004).

No Brasil a Constituicdo do Império de 1824 ja apregoava 0s
direitos fundamentais no artigo 179 a semelhanca dos textos plasmados
nas Constituicbes dos Estados Unidos e da Franca, afirmando a
inviolabilidade dos direitos civis e politicos, tendo por base a liberdade,
a seguranca nacional e a propriedade (BRASIL, 2017c).

A Constituicdo de 1891 trouxe no artigo 72 0 mesmo rol de
direitos fundamentais da sua antecessora, porém com relevantes
acréscimos como o reconhecimento ao direito de reunido e associacao,
das amplas garantias penais e do “habeas corpus” (BRASIL, 2017f).

As ConstituicBes de 1934, 1937, 1946 e 1967 apresentaram uma
lista de direitos fundamentais semelhantes & Constituicdo de 1891,
porém destacou-se a Constituicdo de 1934 que inovou e, a partir dai, sdo
incorporados alguns direitos sociais como o direito & subsisténcia, a
assisténcia aos indigentes e a criacdo dos institutos do mandado de
seguranca e da acdo popular (DIMOULIS, MARTINS, 2010; BRASIL,
20179).

Mesmo ja existindo a ratificagdo de tratados anteriormente e a
insercdo nas Constituicdes anteriores de direitos fundamentais, foi com
a CRFB de 1988 que o pais incorporou grande parte dos principios da
Declaragdo Universal de Direitos do Homem de 1948 e deu inicio a sua
reinserc80 no processo de universalizagcdo dos direitos humanos,
tornando-se a atual Constituicdo um “marco juridico da
institucionalizagdo dos direitos humanos e da transi¢cdo democratica do
pais” (SALDANHA, 2008, p. 146).

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 por
sua vez, assegura um rol de direitos fundamentais em seu Titulo Il e
também incorpora aqueles expressos em tratados internacionais dos
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quais o Brasil é signatario que tratam de matérias relacionadas aos
Direitos Humanos de que o Brasil faz parte (BRASIL, 2017k). Além
desse rol, ha em outras partes de seu texto uma série de direitos que por
encontrarem embasamento e relagcdo com o principio da dignidade da
pessoa humana podem ser considerados como sendo direitos
fundamentais, isto, tendo em vista a fundamentalidade que a dignidade
assume diante dos direitos fundamentais (SARLET, 2004).

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988
classificou os Direitos Fundamentais da seguinte forma: (i) direitos e
garantias individuais e coletivos (artigo 5°); (ii) direitos sociais (artigos
6° a 11); (iii) direitos de nacionalidade (artigo 12); (iv) direitos politicos
(artigo 14); e (v) direitos relacionados & existéncia, organizacdo e
participacdo em partidos politicos (artigo 17) (BRASIL, 2017k).

O autor ainda apresenta em seu texto uma classificacdo
temporal dos direitos fundamentais feita com base na ordem histdrica
em que passaram e a ser constitucionalmente reconhecidos. Nesta
classificacdo, a primeira dimensdo de direitos fundamentais sdo o0s
direitos e garantias individuais e politicos classicos (liberdades
publicas); a segunda dimensdo (que compreende os direitos sociais,
econdmicos e culturais); os direitos de terceira dimensdo (direitos e
solidariedade ou fraternidade), que abrangem o direito a um meio
ambiente equilibrado, uma saudavel qualidade de vida, ao progresso, a
paz, a autodeterminacdo dos povos e a outros direitos difusos. N&do
obstante imperar na literatura a classificacdo tal como exposta acima, ha
aqueles que defendam a existéncia de outras dimens@es podendo chegar
até a sexta (SARLET, 2012).

Os direitos de quarta dimensdo sdo os direitos a democracia
direta, a informacdo e ao pluralismo e resultam na objetividade
(concretizacdo) dos direitos da segunda e terceira dimensbes e na
absorcdo da subjetividade dos direitos da primeira dimensdo, sem, no
entanto, remové-los. Pode-se afirmar que esses direitos “compendiam o
futuro da cidadania e o porvir da liberdade de todos os povos. Tdo
somente com eles serd legitima e possivel a globalizagdo politica”
(BONAVIDES, 2006, p. 572).

Pode-se afirmar da analise do texto constitucional que a CRFB
de 1988 abarcou as quatro dimensdes dos direitos fundamentais “ao
prever a garantia dos direitos individuais, direitos sociais, direitos de
solidariedade e o direito a democracia, sob o modelo da democracia
participativa” (RODRIGUES, 2016, p. 56).

N&o obstante a usual utilizacdo pela literatura do termo
“geracdes”, parcela importante dos autores tem criticado este termo pelo
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mesmo ensejar o falso entendimento de que h&a uma substituicdo de uma
geracdo de direitos fundamentais pela “geracdo” subsequente, o que ¢
um equivoco, visto que o surgimento de novos direitos tem o objetivo de
complementar os que ja foram reconhecidos e ndo de substitui-los, vale
dizer, ao longo do tempo ndo h4 substituicdo de direitos fundamentais e
sim a sua constante “expansdo, cumulagao e fortalecimento”, ou seja, 0s
direitos fundamentais de “geragdes” pretéritas permanecem eficazes,
razdo pela qual a opgdo que se fara neste trabalho seré pela utilizacéo da
expressdo “dimensdes” por se entendé-la mais condizente com a
moderna literatura (SARLET, 2012, p. 45).

Dessa forma, o direito ao transporte, objeto da presente
pesquisa, caracteriza-se como direito social fundamental de segunda
dimensdo, visto que diferentemente dos de primeira dimensdo, possui
carater coletivo e vincula-se “ao segundo primado da Revolugdo
Francesa, qual seja, o principio da igualdade, pois é nele que possui 0
seu amparo e justificativa” (RICHTER; TABARELLI, 2008, p. 77).

Os direitos sociais, também chamados de direitos fundamentais
de segunda dimenséo, que sequer eram mencionados nas declara¢des do
século XVIII e que dominaram o século XX, exigem do Estado
prestacfes materiais e possuem aplicabilidade imediata (art. 5°,
paragrafo 1° da CRFB de 1988) sendo, portanto, de eficacia induvidosa
(BRASIL, 2017k).Tais direitos, contrariamente ao que ocorre com os de
primeira dimensdo, ndo visam salvaguardar o individuo, mas
reconhecem a instituicdo sociedade, como sendo a Unica capaz de
proporcionar os valores existenciais em sua plenitude. “Quanto mais
desfalcada de bens ou mais débil a ordem econémica de um pais
constitucional, mais vulneravel e fragil nele a protecdo efetiva dos
sobreditos direitos [...]” (BONAVIDES, 2006, p. 644; BOBBIO, 2004).

Silva (2011, p. 285), apresenta entendimento no sentido de que
a ordem social, como ordem econdmica, adquiriu dimenséo juridica a
partir do seu disciplinamento sistematico pelas constitui¢Ges:

A ordem social, como ordem econdmica,
adquiriu  dimensdo juridica a partir do
momento em que as constituicdes passaram a
disciplind-la sistematicamente, o que teve
inicio com a Constituigdo mexicana de 1917.
No Brasil, a primeira Constituicdo a inscrever
um titulo sobre a ordem econémica e social
foi a de 1934, sob a influéncia da
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Constituicdo alema de Weimar, o que
continuou nas constitui¢des posteriores.

Os direitos sociais, nessas constituicOes,
saiam do capitulo da ordem social, que
sempre estivera misturada com a ordem
econdmica. A Constituicdo de 1988 traz um
capitulo préprio dos direitos sociais (capitulo
Il do titulo 1) e, bem distanciado deste, um
titulo especial sobre a ordem social (titulo
VIII).

Tomando-se como referencial a Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil de 1988, tem-se que o legislador constituinte
reconheceu sob o distico de direitos sociais uma gama heterogénea e
abrangente de direitos fundamentais (Titulo 11, Capitulo I1). Tais direitos
demandam, de um lado, uma atuacdo efetiva do Estado com vista a
garantia de condi¢des minimas para a manutencdo de uma vida digna e,
de outro lado, asseguram uma protecdo no espaco de liberdade
(SARLET, 2017b).

Para José Afonso da Silva (2011, p 287/287), os direitos sociais
constituem-se em uma dimensdo dos direitos fundamentais que
demandam prestacGes positivas por parte do Estado objetivando
possibilitar melhores condic¢6es de vida aos individuos mais vulneraveis,
vale dizer: “tendem a realizar a igualizacdo de situagdes sociais
desiguais”. Estdo, portanto, os direitos sociais vinculados a realizacdo da
igualdade real, visto que criam condi¢des materiais para isto, “o que, por
sua vez, proporciona condigdo mais compativel com o exercicio efetivo
da liberdade”.

Predomina tanto na literatura quanto na jurisprudéncia o
entendimento de que o desenvolvimento da CRFB de 1988 tem
caminhado para o reconhecimento aos direitos sociais da condigédo de
verdadeiros direitos fundamentais, como também que esses direitos tém
sido tratados como direitos subjetivos e, portanto, judicialmente
exigiveis em face de possiveis intervencdes ilegitimas por parte do
poder publico e de particulares (SARLET, 2017b).

Ramos (2014, p. 64) apresenta breve trajetéria dos direitos
sociais:

Historicamente, os direitos sociais sdo fruto
das revolugdes socialistas em diversos paises,
tendo sido  inseridos, no  campo
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constitucional, de modo pioneiro na
Constituicdo do México de 1917 e na
Constituicdo de Weimar (Alemanha) de
1919. No Direito Internacional, o Tratado de
Versailles (1919) é inovador ao constituir a
Organizacdo Internacional do Trabalho,
existente até hoje e que tem como missao
precipua a defesa dos direitos dos
trabalhadores. No Brasil, a Constituicdo de
1934 é o marco inicial da introducdo dos
direitos sociais, porém estes foram incluidos
no capitulo da ordem econdmica e social. Ja a
Constituicdo de 1988 tem um capitulo
especifico (Direitos Sociais, arts. 6° ao 11) no
Titulo Il (Direitos e Garantias Fundamentais)
e ainda consagrou o principio da ndo
exaustividade dos direitos sociais, 0 que
permite extrair novos direitos sociais
decorrentes do regime e principios, bem
como dos tratados celebrados pelo Brasil (art.
5°, paragrafo 2°).

Os direitos sociais sdo uma dimenséo fundamental dos direitos
humanos, ndo se constituindo em caridade ou compaixdo estatal, mas
em respeito as necessidades fundamentais. Tais direitos devem servir de
limites & atuacdo do mercado para que ndo haja ainda mais agravamento
das desigualdades sociais (PIOVESAN, 2017).

Quanto ao aporte material necessario para a concretizacdo dos
direitos sociais e diante de uma possivel falta ou limitacdo de recursos
por parte do Estado, este deverd estabelecer a protecdo social como
prioridade dentro das disponibilidades materiais e financeiras de que
dispde (BONAVIDES, 2006).

A concretizagdo dos direitos sociais para fins de garantir-se o
“nivel essencial de prestacdes sociais” passa pela existéncia de
instrumentos normativos de legislacdo e regulacdo que disciplinariam as
prestacBes devidas pelo Estado: (i) quais os seus beneficiarios; (ii) quais
o0s recursos financeiros devem ser destinados & determinado direito e
(iii) a definicdo de indicadores de qualidade dos servicos (boas praticas).
Para além da regulacdo e legislacdo deve-se oportunizar a caracterizagdo
judicial do “nivel essencial de prestagdes sociais”, neste caso, 0s
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tribunais constitucionais devem respeitar os seus limites de atuagdo nas
politicas publicas, além de instrumentalizarem-se metddica e
metodologicamente para “concretizarem a direcdo constitucional de
direitos sociais” (CANOTILHO, 2008, p. 267).

Para Ruiz (2008, p. 44-45),

El sistema internacional de derechos
humanos fue criado en proteccion de las
personas y no de los Estados. En
consecuencia, cada Estado al suscribir
tratados contrae obligaciones hacia sus
ciudadanos y habitantes, y no derechos frente
a los otros Estados contratantes.

Tales obligaciones estatales presuponen que
los derechos que se reconocen son exigibles y
gue no dependen de la discrecionalidad de la
administracién o del legislador. Si asi fuera
las politicas pablicas relativas a los derechos
sociales dependerian de los “humores” de la
autoridad de turno, no estarian limitadas por
la  Constitucion 'y por el régimen
internacional y, en el mejor de los casos, se
apoyarian en la idea de asistencia.®

A intervencdo do Estado na sociedade é que traz a ideia de
direito social fundamental. O Estado passa a ser obrigado a
disponibilizar ao individuo os meios indispensaveis para que ele atinja
as suas finalidades e desenvolva as suas potencialidades, ou seja, a

8 “O sistema internacional de direitos humanos foi criado em protecio das
pessoas e ndo dos Estados. Como consequéncia, cada Estado ao subscrever
tratados contrai obrigagdes diante de seus cidaddos e habitantes, e ndo
direitos frente a os outros Estados contratantes. Tais obrigacdes estatais
pressupdem que os direitos que se reconhecem sdo exigiveis e que nao
dependem da discricionariedade da administracdo publica ou do legislador.
Se assim fosse, as politicas publicas relativas aos direitos sociais
dependeriam dos “humores” da autoridade, ndo estariam limitadas pela
Constituicdo e pelo regime internacional e, no melhor dos casos, se
apoiariam na ideia de assisténcia.” Tradugao livre do autor.
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garantia dos direitos sociais exige um papel mais ativo do Estado, que se
transforma em um agente capaz de efetivar mudancas positivas na
sociedade (MORAES DA COSTA, 2011).

As prestacGes materiais demandadas pelos direitos sociais serdo
eficazes tdo somente diante da garantia juridica e da garantia econémica
visto que tais direitos somente poderdo ser ampla e escrupulosamente
realizados caso haja a imposicdo de que outros, ai incluidos os 6rgdos
publicos, realizem uma certa quantidade de obrigacbes positivas, tais
como o seu aparelhamento com meios materiais, pessoais e 6rgdos
publicos capazes de concretizar as regras estabelecidas no texto
constitucional (BONAVIDES, 2006; BOBBIO, 2004).

A inexequibilidade dos direitos sociais tem sido o argumento
mais fortemente utilizado pelos reacionarios em face dos direitos do
homem em detrimento a busca de seus fundamentos. Em tempos atuais,
0 neoliberalismo e a globalizagdo contribuiram para a obstacularizacdo
da concretizacdo dos direitos sociais a medida que enfraguecem o
Estado criando um “déficit de soberania” e fazendo com que haja uma
mitigacdo no investimento e protecdo destes direitos (BONAVIDES,
2006, p. 601; BOBBIO, 2004).

Em observancia a ja consagrada maxima de que direitos nao
podem existir sem os seus correspondentes deveres, o legislador
constitucional fez mencdo expressa aos deveres fundamentais no
“caput” do artigo 5°, impondo, desta forma, tanto ao Estado, quanto a
sociedade o Onus de “respeitar, proteger e promover” tais direitos.
Mesmo diante de tal determinacdo constitucional, os deveres
fundamentais sdo pouco desenvolvidos pela prépria CRFB e também
pela literatura e jurisprudéncia. Para fins meramente ilustrativos cita-se
os deveres fundamentais de defesa e preservacdo ambiental (art. 225) e 0
de educacdo aos filhos (art. 205). Os exemplos citados demonstram que
os deveres fundamentais podem impor ao seu destinatario um
comportamento negativo ou um comportamento positivo (SARLET,
2012, p. 227).

Dimitri Dimoulius e Leonardo Martins (2010) apresentam seis
razbes capazes de demonstrar que a CFRB de 1988 tratou de forma
explicita ou implicita dos deveres fundamentais: 1%) a efetivacdo dos
direitos sociais constitui um dever do Estado; 2?%) o artigo 5° da CRFB de
1988 dispbe uma série de deveres especificos do Estado diante dos
individuos; 3?%) hé deveres normativos do Poder Legislativo de tipificar e
punir criminalmente algumas condutas (artigo 5°, inciso XLIII); 4%),
outros dispositivos na CRFB de 1988 que estabelecem deveres dos
individuos e da sociedade (artigos 143 e 205); 5%, alguns direitos do
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artigo 5° exigem de seu titular uma contrapartida para seu exercicio,
como ocorre com o direito de propriedade que deve exercer a sua funcéo
social (artigo 5°, inciso XXXIII) e 6%) a garantia de um direito depende
do correspondente estabelecimento de um dever que deve ser suportado
por todos os demais.

Portanto, mesmo diante do aprofundamento nos estudos e
trabalhos referentes aos direitos fundamentais, ndo se pode descuidar
dos correspondentes deveres que deles demandam, sob pena de tornar
indcuos os préprios direitos fundamentais que deles decorrem.

Ao fim pode-se afirmar que os direitos sociais objetivam a
garantia de uma vida humana com dignidade (uma vida boa),
protegendo o individuo em face das necessidades materiais, visando,
desta forma, vincular um direito fundamental a garantia de um minimo
existencial (SARLET, 2004).

22 A CONSTITUCIONALIZACAO DO DIREITO AO
TRANSPORTE NO  BRASIL: UMA  ANALISE DAS
CONSTITUICOES BRASILEIRAS QUE PRECEDERAM A
CONSTITUICAO DA REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL DE
1988

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 é a
sétima Constituicdo do pais, precedida pelas seguintes: Constituicdo
Politica do Império do Brasil de 25 de mar¢o de 1824, ainda no Império,
outorgada pelo Imperador Dom Pedro |; a Constituicdo da Republica
dos Estados Unidos do Brasil de 28 de fevereiro de 1891, na chamada
Primeira Republica que foi a primeira constituicdo republicana; a
Constituicdo da Republica dos Estados Unidos do Brasil de 16 de julho
de 1934, na Segunda Republica; a Constituicdo dos Estados Unidos do
Brasil de 10 de novembro de 1937, que instituiu o Estado Novo e foi
imposta pelo regime ditatorial de Getllio Vargas; a Constituicdo dos
Estados Unidos do Brasil de 18 de setembro de 1946 que instituiu a
redemocratizacdo do pais e, por fim, a Constituicdo da Repulblica
Federativa do Brasil de 24 de janeiro de 1967, esta Gltima sob a prote¢édo
do Regime Militarque restringiu direitos e garantias fundamentais dos
cidaddos brasileiros e que foi profundamente reformada pela Emenda
Constitucional n® 01 de 17 de outubro de 1969 (SENADO FEDERAL,
2017a; STF, 2017).

As ConstituicBes brasileiras que antecederam a CRFB de 1988,
de um modo geral, conferiram tratamento diferenciado ao transporte, ora
abordando-o apenas sob 0 aspecto meramente tributario, ora tratando
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tdo-somente de questdes atinentes as competéncias dos entes federados
em legislar sobre o tema ou, ainda, regulando a navegacao de cabotagem
ou as concessdes dos servicos correspondentes.

Na presente secdo analisar-se-4 a forma como as Constituicdes
gue precederam a atual Constituicdo da Republica Federativa do Brasil
de 1988 abordaram o tema transportes, fazendo-se, ainda, uma breve
contextualizacdo com o0s acontecimentos historicos que ocorreram
guando da vigéncia de cada uma delas, especialmente nos municipios do
Rio de Janeiro e de Sdo Paulo, aquele por ser a capital federal até o ano
de 1960 e este por ser a maior metrdpole nacional a partir de entéo.

De origem autoritéria e sob a influéncia liberal, a Constitui¢do
Politica do Império do Brasil de 25 de marco de 1824 foi silente quanto
ao direito ou o servico de transporte, ndo abordando o tema nem com
relacdo aos aspectos tributdrios ou econdmicos, nem tampouco
disciplinando ou conceituando as questdes a ele atinentes. N&o obstante,
foi sob a égide desta Constituicdo que o Governo Imperial regulamentou
a construcdo de obras publicas com o objetivo de dar inicio a criacdo de
uma infraestrutura para os transportes no pais (BRASIL, 2017c).

Foi por meio da Lei de 29 de agosto de 1828 decretada por
Dom Pedro | que foram estabelecidas as regras para a construcdo das
obras publicas que visassem promover 0 transporte em rios, canais,
estradas, pontes, calcadas ou aquedutos. Conforme a norma (artigo 1°),
as obras poderiam ser realizadas por empresas brasileiras ou
estrangeiras, associadas ou individualmente (BRASIL, 2017a).

Conforme a Lei (artigo 2°), a competéncia para promover as
obras era do Ministro e Secretario do Estado dos Negocios do Império
caso localizadas na Capital do Império, na provincia do Rio de Janeiro
ou em mais de uma provincia; ja para as obras localizadas em apenas
uma provincia, a competéncia para promové-las era dos seus respectivos
Presidentes (atuais Governadores de Estado) e Conselhos; por fim, as
obras circunscritas ao territorio de apenas uma cidade ou vila seriam
promovidas pelas suas Camaras Municipais (BRASIL, 2017a).

As autoridades competentes deveriam providenciar a elaboracao
das plantas e respectivos planos de realizagéo das obras com o auxilio de
engenheiros ou, na falta destes, pelas denominadas pessoas inteligentes,
e fixar em lugares publicos proximos ao local da obra a planta e o seu
orcamento por um periodo de 01 (um) a 06 (seis) meses para fins de
franquear aos interessados o direito de se manifestarem a respeito. Apos
a aprovacdo do plano, a construcdo da obra seria oferecida as empresas
por meio da publicagdo de editais mediante os quais era promovida uma
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competicdo entre os interessados em que sagrar-se-ia vencedor aquele
que oferecesse as “maiores vantagens” (BRASIL, 2017a).

A Lei de 1828 previu, ainda, que os contratos deveriam conter
clausula que estabelecesse que as empresas construtoras das obras
teriam o direito de amortizacdo do investimento empregado na
construcdo por meio da cobranca de taxas dos usudrios das obras por um
determinado periodo de tempo. O valor da taxa, que somente poderia ser
cobrado apéds a conclusdo da obra, seria calculado com base no capital
empregado para a construgdo da obra e levaria em consideracdo 0s
diferentes tipos de obras (estradas, pontes, calcadas), de usuarios
(pedestres e cavaleiros), de espécies de animais e de veiculos, devendo,
com base nesta distincdo, estabelecer-se diferentes valores de taxas.
Durante o tempo em que era permitida a cobranca da taxa as empresas
deveriam manter as obras em perfeito estado de conservacao e ao final
deste tempo, as autoridades poderiam contratar empresas para a
realizacdo da conservacgdo das obras com reducdo das taxas (BRASIL,
2017a).

No caso de ndo acudirem empresas interessadas na construcdo
da obra, esta seria realizada pelo préprio Estado com a utilizacdo de
recursos publicos e com o mesmo direito de, posteriormente a sua
conclusdo, estabelecer-se a cobranga de taxas por prazo certo para a
indenizacgdo das despesas respectivas (BRASIL, 2017a).

Ao final, a referida Lei concedia aos proprietarios dos imdveis
atingidos pela construgdo das obras o direito & indenizacdo
correspondente aos valores das benfeitorias e da terra nua (BRASIL,
2017a).

A Lei de 29 de agosto de 1828, muito antes de se falar em
Parcerias Publico-Privadas — PPP, foi uma tentativa do Governo
Imperial de Dom Pedro | de atrair empresas privadas em auxiliar o
Estado na melhoria do quadro de infraestrutura dos transportes.

O Decreto n° 24 de 17 de setembro de 1835 autorizou o
Governo a conceder a Companhia do Rio Doce, com exclusividade, a
navegacdo no Rio Doce e seus afluentes por um periodo de quarenta
anos, podendo, ainda, navegar entre as Capitais do Império e a Provincia
da Bahia (BRASIL, 2017d).

Em 31 de outubro de 1835 entrou em vigor o Decreto n° 101
através do qual o Governo foi autorizado a conceder as empresas
privadas a constru¢do de uma estrada de ferro entre o Rio de Janeiro e
Minas Gerais e entre o Rio Grande do Sul e a Bahia com a posterior
exclusividade na exploracdo do empreendimento por um periodo de
quarenta anos (BRASIL, 2017e).
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Enfim, foi em 1860 por meio do Decreto n° 1.067 de 28 de
julho de 1860, ainda durante o Regime Imperial, que foi criada a
Secretaria de Estado dos Negécios da Agricultura, Comércio e Obras
Publicas [1860-1891] resultante de um desmembramento dos servicos
de correios, telégrafos, estradas e obras publicas, que se constituiu no
embrido do atual Ministério dos Transportes (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2017). As competéncias e a estrutura administrativa
da novel secretaria foram regulamentadas inicialmente pelos Decretos n®
2.747 e 2.748 de 16 de fevereiro de 1861, e dentre as indmeras
competéncias da secretaria destacam-se as obras, as estradas de ferro e
de rodagem e a navegacdo fluvial (GABLER, 2017).

A Constituicdo da Republica dos Estados Unidos do Brasil de
28 de fevereiro de 1891 no periodo denominado “Primeira Republica ou
Republica Velha”, somente se ocupou do tema transporte no Titulo I,
mais especificamente no paragrafo primeiro do artigo 11, quando tratou
da organizacdo federal e estabeleceu vedacdo aos Estados e a Unido de
instituir impostos sobre produtos em ftransito e também sobre os
veiculos que os transportarem. No mais, seguiu a mesma linha da
Constituicdo Imperial e ndo conceituou nem disciplinou o tema
transporte (BRASIL, 2017f).

Ainda no inicio da vigéncia da Constituicdo de 1891 houve uma
reformulacdo no entdo Ministério da Agricultura, Comércio e Obras
Publicas que abrangeu tanto a mudanga em sua nomenclatura quanto em
suas competéncias:

A lei n. 23, de 30/10/1891, mudou a
denominagdo do Ministério da Agricultura,
Comércio e Obras Publicas para Ministério
da Industria, Viacdo e Obras Publicas. Suas
atribuicbes abrangiam o0s servicos que
interessassem a agricultura, ao comércio e a
quaisquer outras indudstrias, bem como aos
institutos ou associacles que se destinassem
a instrucdo técnica, desenvolvimento e
aperfeicoamento desses ramos de trabalho, a
conservacdo das florestas e a execucdo das
leis e regulamentos concernentes a pesca nos
mares territoriais; a navegacdo dos mares e
rios que fosse da competéncia do governo
federal; a administracdo e custeio das vias
férreas pertencentes a Unido, bem como ao
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servico do pagamento de juros ou de
subvencbes a empresas ou companhias
particulares e a fiscalizacdo respectiva; as
obras publicas em geral, inclusive as dos
portos; ao expediente e ao despacho nos
processos relativos a patentes de invencao e
marcas industriais e comerciais; ao servico
dos correios e telégrafos, entre outros. Pelo
decreto n.1606, de 29/12/1906, o Ministério
da Inddstria, Viacdo e Obras Publicas deu
origem ao Ministério da Viacdo e Obras
Plblicas e ao Ministério da Agricultura,
Indistria e  Comércio  (ARQUIVO
NACIONAL, 2017).

Em 1906 por intermédio do Decreto n°® 1.606 de 29 de
dezembro o Ministério da Industria, Viacdo e Obras Publicas foi
denominado de Ministério da Viac&o e Obras Pdblicas (CAMARA DOS
DEPUTADOS, 2017c).

Foi sob o manto da Constituicdo de 1891 que se deu inicio a
expansdo no Rio de Janeiro (Capital Federal e, na época, a maior cidade
do Brasil), do transporte coletivo por meio de bondes elétricos. Até
entdo os transportes disponiveis eram puxados por animais (equinos e
muares) e poderiam ser tilburis ou caléches, carrogas, diligéncias, dnibus
e gondolas* (WEID, 2017).

Os moradores do Rio de Janeiro foram os
primeiros a utilizar 6nibus no Brasil, por
volta de 1837, quando Jodo Lecocq trouxe de
Paris uma viatura enorme, pintada de
vermelho, com quatro rodas, dois andares.
Era de tracdo animal e fez a viagem

“Tilburis ou caléches: veiculos individuais ou para poucas pessoas;
carrogas: serviam para transporte de cargas; diligéncias: eram grandes
carruagens puxadas por quatro equinos usadas para viagens mais longas e
COm espago para poucas pessoas; onibus: eram veiculos puxados por quatro
equinos que acomodavam mais passageiros do que as diligéncias, utilizados
por individuos de classes sociais mais pobres e as gbndolas que eram
pequenos dnibus com capacidade de nove passageiros puxados por parelhas
de muares (WEID, 2017).
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experimental entre Rocio Grande (Praga
Tiradentes) até a Praia de Botafogo. Houve
reacdo dos alugadores de animais de
montaria e segeiros® que quase apedrejaram o
veiculo concorrente (NTU, 1997).

Foi em 1856, no entanto, que o governo imperial concedeu a
primeira linha de transporte coletivo de passageiros sobre trilhos por
meio de bondes puxados por muares. A partir de 1892 os bondes
passaram a contar com tragdo elétrica em substituicdo a tragdo animal, o
gue se deu de forma gradual até o ano de 1928, época em que foi
retirado de circulacdo o ultimo bonde puxado por forca animal (WEID,
2017).

O entdo denominado ‘““auto-6nibus” (veiculo movido por motor
a gasolina) surgiu primeiramente no Rio de Janeiro no ano de 1908,
apenas trés anos apds circular pela primeira vez em Paris, e fazia a linha
Praca Maua — Passeio Publico. Foi no ano de 1927, no entanto, que
operou um grande crescimento no transporte coletivo da Capital da
Republica, houve um acréscimo no nimero de empresas, linhas e
quildbmetros de extensdo das mesmas. O ano iniciou com quatro
empresas, seis linhas e cinquenta e cinco quildbmetros de extensdo e
terminou com vinte e duas empresas, quarenta linhas e 275 duzentos e
setenta e cinco quilémetros de extensdo (NTU, 1997).

A Constituicdo da Republica dos Estados Unidos do Brasil de
16 de julho de 1934, promulgada pela Assembleia Nacional Constituinte
abordou o transporte sobre diversos vieses, inicialmente, no Titulo |
estabeleceu a vedacdo para a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os
Municipios de cobrar impostos que onerassem ou perturbassem a livre
circulagio de bens e pessoas, bem como os veiculos que os
transportassem (artigo 17, inciso IX) (BRASIL, 20179).

No Capitulo Il (Do Poder Legislativo), a Constituicdo
estabeleceu a composicdo da Camara dos Deputados por representantes
eleitos pelas organizacBes profissionais e, dentre estas organizacdes,
figurou a dos transportes (artigo 23, paragrafo 3°) (BRASIL, 2017g).

A Constituicdo de 1934, ao tratar da seguranca nacional, no
artigo 166, dispds que dentro da faixa de fronteira os estabelecimentos
de transportes, para operar, deveriam obter autorizagdo do Conselho

5Segeiros: fabricantes de carruagens (AULETE, 2017)
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Superior da Seguranca Nacional (artigo 166, paragrafo 1°) (BRASIL,
20179).

Diferente da Constituicdo anterior, a de 1934 demonstrou
preocupacdo com o tema transporte para além das questdes tributérias e
incluiu as organizagdes profissionais dos transportes no rol das
associacdes profissionais integrantes da Camara dos Deputados, além
disso, a partir da sua promulgacdo, a instalacdo de empresas de
transporte na faixa de fronteira dependeria de autorizacdo especifica
(BRASIL, 20179).

N&o obstante, referida Constituicdo durou pouco tempo, nao se
vislumbrando grandes avancos em termos de transporte durante o seu
periodo de vigéncia.

Entretanto, esse texto constitucional teria a
vida mais curta da historia constitucional
brasileira, pois, em 1937, procurando
centralizar ainda mais o poder politico,
Getulio Vargas da um Golpe de Estado. O
golpe que implantou a ditadura nua e crua,
sem aparéncias, contou com a participacao
fundamental das forcas armadas, as quais o
gestaram e apresentaram a justificativa para a
sua concretizacdo (VIEIRA, 2013, p. 295).

A Constituicdo dos Estados Unidos do Brasil de 10 de
novembro de 1937, outorgada por Getllio Vargas tratou do transporte
em quatro artigos: 16, 25, 57 e 61. No artigo 16, inciso X, foi
estabelecida a competéncia legislativa da unido para legislar sobre
transportes ferroviarios, aquaviarios, aéreos e terrestres internacionais e
interestaduais; o artigo 25 vedou aos Estados e Municipios a cobranca
de impostos sobre a livre circulagdo de bens, pessoas e dos veiculos que
0s transportassem; os artigos 57 e 61 trataram da composicdo e
atribuicdes do Conselho da Economia Nacional, estabelecendo que uma
das secGes do conselho é a dos transportes e que uma das atribui¢des do
mesmo era organizar inquéritos sobre as condi¢es dos transportes com
vistas a melhorar a producédo nacional(BRASIL, 2017h).

Foi ainda sob a vigéncia da Constituicdo de 1937 que foi
autorizada a criacdo, na Cidade de S&o Paulo, da Companhia Municipal
de Transportes Coletivos — CMTC, por meio do Decreto Lei Estadual n®
15.958 de 14 de agosto de 1946 (SAO PAULO, 2017a).A CMTC foi
criada por meio do Decreto-Lei Municipal n® 365 de 10 de outubro de
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1946 (SAO PAULO, 2017b) com o objetivo de melhorar o transporte
coletivo na cidade que ja apresentava no inicio da década de 1940
problemas de congestionamento no transito de veiculos e ma qualidade
dos transportes coletivos (NTU, 1997).

O cenério dos problemas enfrentados pelos transportes na
cidade de S&o Paulo na época é descrito claramente por Vasconcelos
(2000, p. 53):

Os problemas de transporte e transito em Sao
Paulo comecaram a transformar-se em
questdo de politica publica ap6s o término da
segunda grande guerra. Com a aceleracéo da
industrializacdo e da terceirizacdo, a cidade
foi crescendo e se transformando em
metropole, tornando mais complexa a tarefa
de prover meios de transporte de passageiros.

A Constituicdo dos Estados Unidos do Brasil de 18 de setembro
de 1946 abordou o tema transporte apenas no artigo 155 que restringiu a
navegacdo de cabotagem aos navios nacionais e sd excepcionalmente,
em caso de necessidade publica, poderia ser realizada por navios
estrangeiros (BRASIL, 2017i).

Nas duas Ultimas décadas do Rio de Janeiro na condicdo de
capital federal o transporte publico na cidade era feito
predominantemente por meio de pequenos 6nibus movidos a gasolina
gue tinham em média vinte e dois lugares, em um sistema de consércio
de lotacGes em que um ou mais empresarios adquiriam o veiculo em
condominio, havendo veiculos que eram de propriedade de mais de
cinco socios. Foi neste periodo que comecou a utilizacdo de motores a
diesel na frota de veiculos com a instalacdo de fabrica da Mercedes-
Benz no Brasil (NTU, 1997).

Em S&o Paulo, que na metade da década de 1950 ja contava
com mais de 3.000.000 (trés milhdes) de habitantes, a CMTC operava
sessenta e cinco linhas de bondes, oito de trélebus® e cento e setenta e
guatro de 6nibus movidos a diesel e operava seiscentos e dezoito bondes
e quarenta Onibus, porém o sistema ndo atendia satisfatoriamente as

Trolebus: carro de transporte elétrico, diferente do habitual elétrico, por
dispensar os trilhos, e mover-se em qualquer dire¢do, limitada somente pela
extensdo do cabo ou trole que o liga ao fio aéreo condutor da corrente;
usado em cidades e em estradas; 6nibus elétrico (AULETE, 2017).
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necessidades da populacdo, especialmente porque a industria
automobilistica no pais ainda era incipiente e, por via de consequéncia,
0 ndmero de automoveis era infimo (NTU, 1997).

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 24 de
janeiro de 1967tratou de cinco temas relacionados ao transporte: a
exploracdo do servico, que foi reservada a Unido nos casos elencados na
alinea “d”, inciso XV do artigo 8°; a vedagdo aos entes federados em
estabelecer limitacGes de trafego por meio de tributos (artigo 20, inciso
I1); a competéncia da Unido em decretar impostos sobre os servicos de
transporte (artigo 22, inciso VII); a competéncia do Conselho de
Seguranca Nacional de dar assentimento prévio para a abertura da vias
de transporte nas reas consideradas indispensaveis a seguranca nacional
(artigo 91, inciso II, alinea “a”) e a navegacdo de cabotagem (artigo
165), exatamente da mesma forma como foi regulamentada na
Constituicdo de 1946(BRASIL, 2017j).

Em 25 de fevereiro de 1967 o entdo Ministério da Viacdo e
Obras Publicas foi denominado de Ministério dos Transportes por meio
do Decreto Lei n° 200, denominacdo que perduraria até 12 de abril de
1990 (BIBLIOTECA DA PRESIDENCIA DA REPUBLICA, 2017).

A Constituicdo de 1967 foi substancialmente modificada pela
Emenda Constitucional n® 01/69, as modificacdes foram tantas que
alguns autores denominam tal emenda de Constitui¢do de 1969:

Entretanto, a integra da Constituicdo de 1967
somente perduraria por dois anos. No ano de
1969, em virtude das grandes mobilizagdes
sociais que contestavam 0 regime, 0s
militares das Forcas Armadas outorgaram a
Emenda  Constitucional n°® 1, que
praticamente reescreveu uma nova Carta
Constitucional para o pais (VIEIRA, 2013 —
grifo nosso).

A Emenda Constitucional n® 01 de 17 de outubro de 1969
promulgada pelos Ministros Militares que compunham a junta
governativa proviséria de 1969, comumente denominada de
“Constituigdo de 1969”, que provocou um endurecimento juridico da
Ditadura Militar, acarretou uma série de alteragdes na Constituicdo de
1967, entretanto, com relacdo aos transportes a Unica alteracdo
provocada pela aludida emenda foi na redacdo do inciso Il do artigo 20
em que houve a supressdo da vedagdo a Unido, aos Estados, ao Distrito
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Federal e aos Municipios de estabelecerem limitacbes ao trafego, no
territério nacional, de pessoas ou mercadorias, por meio de tributos
interestaduais ou intermunicipais (BRASIL, 2017p).

Foi durante o governo militar (1964 — 1985) que se verificou a
migracdo da classe média do transporte publico de passageiros para o
transporte particular realizado por meio de automéveis. A abertura do
capital estrangeiro deu inicio a um processo de modernizacdo capitalista
gue resultou em mudancas nos meios de producdo; crescimento
econdmico; elevacdo da renda média per capta e distribuicdo
concentrada da renda, o que caracterizou o processo de urbanizacdo do
Brasil. Neste periodo, o sistema de transporte coletivo urbano de
passageiros ficou quase que dependente totalmente dos 6nibus e o
sistema de bondes foi sendo desativado em etapas nas grandes cidades
do pais e da américa latina. Foi em meados dos anos de 1970 que a
primeira linha de metrd comecou a operar na cidade de S&o Paulo,
porém o uso do automdvel ganhou forca impulsionado por politicas de
circulagdo em prol do transporte individual (VASCONCELLOS, 2000).

Portanto, nenhuma das Constituicdes que precederam a atual
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 conferiu ao
transporte coletivo de passageiros a condicdo de direito, muito menos
fundamental, ndo obstante, conforme demonstrado, o transporte de
passageiros apresentou, pelo menos nos grandes centros urbanos como
Rio de Janeiro e S8o Paulo, um incremento significativo em seu
crescimento e evolugdo, nos aspectos: de meios de transporte, nimero
de wveiculos, quantidade de pessoas transportadas e abrangéncia
territorial.

23 O TRANSPORTE COMO UM DIREITO SOCIAL
FUNDAMENTAL NA CONSTITUICAO DE REPUBLICA
FEDERATIVA DO BRASIL DE 1988

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988
tratou do tema transporte de uma forma que ndo se encontra em
nenhuma das Constituicdes anteriores. Tanto o legislador constituinte
origindrio quanto o derivado (reformador) deram uma grande
importancia a tematica, merecedora de grandes avancos, conferindo
recentemente, por meio da Emenda Constitucional n°® 90/2015, o
“status” de direito social fundamental ao transporte.

Em seu texto original, a CRFB de 1988 tratou do tema
transporte primeiramente no inciso IV do artigo 7° quanto estabeleceu
que o salario minimo, direito dos trabalhadores urbanos e rurais, deveria
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atender as necessidades bésicas tanto do trabalhador quanto da sua
familia, com moradia, alimentacdo, educacdo, salde, lazer, vestuario,
higiene, transporte e previdéncia social. No artigo 21, inciso XlI, alineas
“d” e “e”, o legislador constituinte originario definiu como sendo
competéncia da Unido a exploracdo direta ou indireta dos servicos de
transporte ferroviario e aquaviario entre portos brasileiros e fronteiras
nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou Territdrio e os
servigos de transporte rodoviario interestadual e internacional de
passageiros. Ja no inciso XX do mesmo artigo, foi estabelecida a
competéncia da Unido para instituir as diretrizes para o desenvolvimento
urbano, inclusive habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos, e,
no inciso XXI, estabeleceu principios e diretrizes para o sistema
nacional de viacdo (BRASIL, 2017k).

Especialmente com relagdo ao disposto nos incisos XIlI, alineas
“d” e “e” e XXI do artigo 21 a CFRB de 1998 estabeleceu ser do
Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil a assuncdo de tais
competéncias. Durante a vigéncia da CRFB de 1988 o entdo Ministério
dos Transportes passou por uma série de normas que impingiram
importantes mudancas tanto em sua estrutura organizacional, quanto em
suas competéncias e denominagdes: Lei n° 8.028, de 12.04.1990, artigo
27 extinguiu 0 Ministério dos Transportes; Lei n° 8.422, de 13.05.1992,
artigo 1.° criou o Ministério dos Transportes e das Comunicacdes; Lei
n° 8.490 de 19.11.1992, artigo. 20 transforma o Ministério dos
Transportes e das Comunicagdes em Ministério dos Transportes; Lei n°
9.649, de 27.05.1998, artigo 13 ratifica o Ministério com a mesma
denominacdo; no artigo 14, item, XX, trata da area de competéncia; Lei
n°® 10.683, de 28.05.2003, Mantém o Ministério e o artigo 27, inciso
XXII, trata das areas de competéncia; Lei n° 13.341, de 29.09.2016,
artigo 2° transforma o Ministério dos Transportes em Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagdo Civil. Os artigos 6° e 7° transfere as
competéncias e 6rgdos e entidades supervisionadas pelas Secretarias de
Aviacdo Civil e de Portos para esse Ministério. O art. 27, inciso XX
trata da area de competéncia do Ministério e o Decreto n° 9.000, de
08.03.2017, aprova a estrutura regimental do Ministério dos
Transportes, Portos e Aviacdo Civil (BIBLIOTECA DA
PRESIDENCIA DA REPUBLICA, 2017).

No ano de 2003, em consonancia com o disposto no inciso XX
do artigo 21 da CFRB de 1988, foi criado o Ministério das Cidades que
passou a contar com a competéncia de atuacdo no transporte urbano e
transito dentre outras atribuicoes:


https://legislacao.planalto.gov.br/LEGISLA/Legislacao.nsf/viwTodos/58d02d1f922312a8032569fa0067a290?OpenDocument&Highlight=1,8.422&AutoFramed
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L8490.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L8490.htm
https://legislacao.planalto.gov.br/LEGISLA/Legislacao.nsf/viwTodos/7533f9c49bf8cf1303256a0300673cf0?OpenDocument&Highlight=1,9.649&AutoFramed
https://legislacao.planalto.gov.br/LEGISLA/Legislacao.nsf/viwTodos/7533f9c49bf8cf1303256a0300673cf0?OpenDocument&Highlight=1,9.649&AutoFramed
https://legislacao.planalto.gov.br/LEGISLA/Legislacao.nsf/viwTodos/a0b52bd66bd6e70c03256d3500457492?OpenDocument&Highlight=1,10.683&AutoFramed
https://legislacao.planalto.gov.br/LEGISLA/Legislacao.nsf/viwTodos/a0b52bd66bd6e70c03256d3500457492?OpenDocument&Highlight=1,10.683&AutoFramed
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2016/lei/l13341.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2017/Decreto/D9000.htm#art20
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2017/Decreto/D9000.htm#art20

57

O Ministério das Cidades foi criado em 1°
de janeiro de 2003, a partir da Medida
Proviséria n° 103/2003, convertida na Lei n°
10.683 de 28 de maio de 2003. Constituem
areas de competéncia do Ministério das
Cidades: a) politica de desenvolvimento
urbano; b) politicas setoriais de habitacdo,
saneamento ambiental, transporte urbano e
transito; c) promocdo, em articulacdo com as
diversas esferas de governo, com o0 setor
privado e organizacdes ndo-governamentais,
de acdes e programas de urbanizacdo, de
habitacdo, de saneamento basico e ambiental,
transporte urbano, transito e desenvolvimento
urbano; d) politica de subsidio a habitacdo
popular, saneamento e transporte urbano; €)
planejamento, regulacdo, normatizacdo e
gestdo da aplicacdo de recursos em politicas
de desenvolvimento urbano, urbanizacéo,
habitacdo, saneamento béasico e ambiental,
transporte urbano e transito; f) participacao
na formulacdo das diretrizes gerais para
conservacdo dos sistemas urbanos de agua,
bem como para a adogcdo de bacias
hidrograficas como unidades bésicas do
planejamento e gestdo do saneamento;
Missdo: melhorar as cidades, tornando-as
mais humanas, social e economicamente
justas e ambientalmente sustentaveis, por
meio de gestdo democratica e integracdo das
politicas publicas de planejamento urbano,
habitacdo, saneamento, mobilidade urbana,
acessibilidade e transito de forma articulada
com os entes federados e a sociedade.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2017 -
grifo no original).

Ainda dentre as competéncias da Unido, porém agora para
legislar, foi plasmado nos incisos IX e Xl do artigo 22 a competéncia
exclusiva para legislar sobre as diretrizes da politica nacional de
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transportes e sobre transito e transporte, respectivamente (BRASIL,
2017Kk).

Ja com relagdo as competéncias dos Estados e dos Municipios,
ha a previsdo de competéncia para 0s municipios no inciso V do artigo
30 de organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou
permissdo, 0 servigo publico de transporte coletivo de passageiros, aos
Estados, por seu turno, residualmente compete a prestagdo dos servicos
de transporte que ndo sdo de competéncia da Unido e dos Municipios
(artigo 25, paragrafo 1°) (BRASIL, 2017Kk).

Com a entrada em vigor da Lei Federal n°® 11.107 de 06 de abril
de 2005 que dispde sobre normas gerais de contratacdo de consdrcios
publicos, regulamentada pelo Decreto Federal n® 6.017 de 17 de janeiro
de 2007, os Estados-membros passaram a contar com um importante
instrumento regulamentador para a promogao da gestdo compartilhada
do transporte coletivo de passageiros nas regides metropolitanas
localizadas em seus territrios (BRASIL, 2018).

Como visto, no Brasil a competéncia pela prestacdo dos
servigos de transporte coletivo de passageiros é do Estado que pode
fazé-lo diretamente utilizando os 6rgaos da administracdo direta ou as
entidades da administracdo indireta ou por meio de empresas privadas
especialmente contratadas para tal fim mediante procedimento licitatério
(artigos, 21, inciso XII, “e”; 25, paragrafo 1°; 30, inciso V e 175 da
CRFB/1988). De forma idéntica ocorre no México, em que a
competéncia pela prestacdo do servico também é do Estado que contrata
particulares que sdo obrigados a transportar pessoas mediante
pagamento de um pre¢o pactuado com o governo que regulamenta o
servigo (DELFIN ORTEGA e MELO VAZQUEZ, 2017, p. 9).

No aspecto tributario, a CRFB de 1988 estabeleceu no inciso Il
do artigo 155, com redagdo dada pela Emenda Constitucional n° 03 de
1993, que aos Estados e ao Distrito Federal compete instituir impostos
sobre operacdes relativas & circulacdo de mercadorias e sobre prestacfes
de servicos de transporte interestadual e intermunicipal e de
comunicacdo, ainda que as operacOes e as prestacGes se iniciem no
exterior, 0s Municipios, por seu turno, fazem jus & 25% (vinte e cinco
por cento)do produto da arrecadacdo do imposto do Estado sobre
operacdes relativas a circulacdo de mercadorias e sobre prestacdes de
servicos de transporte interestadual e intermunicipal e de comunicacéo
(BRASIL, 2017k).

O artigo 177 definiu como sendo monopolio da Unido o
transporte maritimo do petrdleo bruto, de origem nacional ou de
derivados basicos de petr6leo produzidos no Pais, bem assim o
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transporte, por meio de conduto, de petréleo bruto, seus derivados e gas
natural de qualquer origem. Ja o artigo 178 impde que a ordenacao do
transporte internacional observe o principio da reciprocidade (BRASIL,
2017K).

A politica urbana, tratada nos artigos 182 e 183 da Constituicao
da Republica Federativa do Brasil de 1988 e regulamentada pela Lei
Federal n® 10.257 de 10 de julho de 2001 (Estatuto da Cidade),
apresenta importantes avancos em termos de transporte urbano de
passageiros. A lei em questdo estabeleceu no inciso | do artigo 2° o
transporte como sendo um direito relacionado a concretizacao do direito
a cidade sustentavel juntamente com os direitos a terra urbana, a
moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, aos servicos
publicos, ao trabalho e ao lazer. Ha também, no mesmo artigo (inciso V)
a previsao de que o transporte e 0s demais servicos publicos devam ser
adequados aos interesses e necessidades da populacdo e as
caracteristicas locais, inclusive com relacdo as questdes de
acessibilidade (artigo 3°, inciso 1V) (BRASIL, 2017m).

Ao regulamentar a exigibilidade do plano diretor e seu contetido
(artigo 41, paragrafos 2° e 3°), a lei em questdo dispde que as cidades
gue possuem mais 500.000 (quinhentos mil) habitantes deverdo elaborar
um plano de transporte urbano integrado e compativel com o plano
diretor ou nele inserido e um plano de rotas de maneira integrada com os
sistemas de transporte coletivo de passageiros que visem garantir a
acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida a
todas as vias e rotas existentes, especialmente as que rednam os focos
geradores de grande circulacdo de pessoas, tais como os 6rgdos publicos
e os locais de prestacdo de servicos publicos e privados de: saude;
educacdo; assisténcia social; esporte; cultura; correios; bancos, entre
outros(BRASIL, 2017m).

Em abril de 2012 entrou em vigor a Lei Federal n® 12.587 de 03
de janeiro do mesmo ano com vistas a regulamentar os artigos 21, inciso
XX e 182 da Constituicdo Federal que instituiu as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (artigo 6°) tendo entre elas a priorizagdo
dos servicos de transporte publico coletivo de passageiros em
detrimento do transporte individual feito por meio de automdvel ou
motocicleta e a integracdo entre os diversos modais e servicos de
transporte urbano(BRASIL, 2017n).

Dentre os principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
elencados na norma (artigo 5°) destacam-se 0s seguintes por se
encontrarem diretamente vinculados ao transporte coletivo de
passageiros: acessibilidade universal; equidade no acesso dos cidaddos
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ao transporte publico coletivo; eficiéncia, eficacia e efetividade na
prestacdo dos servicos de transporte urbano; seguranca nos
deslocamentos das pessoas; equidade no uso do espago publico de
circulagdo, vias e logradouros e eficiéncia, eficacia e efetividade na
circulacdo urbana (BRASIL, 2017n).

As diretrizes, por seu turno, estdo estabelecidas na mesma
norma legal:

Art. 62 A Politica Nacional de Mobilidade
Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes:

I - integracio com a politica de
desenvolvimento urbano e  respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento
basico, planejamento e gestdo do uso do solo
no &mbito dos entes federativos;

Il - prioridade dos modos de transportes ndo
motorizados sobre 0s motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre
o transporte individual motorizado;

Il - integragdo entre os modos e servicos de
transporte urbano;

IV - mitigacdo dos custos ambientais, sociais
e econdmicos dos deslocamentos de pessoas
e cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes;

VI - priorizacdo de projetos de transporte
publico coletivo estruturadores do territorio e
indutores do  desenvolvimento  urbano
integrado; e

VIl - integracdo entre as cidades gémeas
localizadas na faixa de fronteira com outros
paises sobre a linha diviséria internacional
(BRASIL, 2017n).

A lei prescreve, ainda, os objetivos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana no artigo 7°, quais sejam: reduzir as desigualdades e
promover a inclusdo social; promover 0 acesso aos servigos basicos e
equipamentos sociais; proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da
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populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade; promover o
desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades e
consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da
construcdo continua do aprimoramento da mobilidade urbana (BRASIL,
2017n).

Em suma, a criacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
teve como norte a facilitacdo do acesso universal a cidade por meio do
fomento e da materializacdo de condi¢cbes que proporcionem a
efetivacdo das diretrizes, principios e objetivos da “politica de
desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo
democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana” (SILVA,
2017, p. 301).

Pimenta e De Almeida Faria (2017, p. 9) sugerem que a Lei
12.587/12 descreva instrumentos que sirvam para a qualidade da
mobilidade, tais como: integracdo de diferentes modais de mobilidade;
melhoria da democratizacdo do espaco publico por meio da
acessibilidade universal; melhoria dos aspectos de iluminacdo e
arborizagdo urbana e discussdo de criacdo de padrdo de calcada na
cidade. Para os autores, tais instrumentos garantiriam maior seguranga
aos usuérios e um aumento na utilizacdo dos diversos modais de
transporte.

No artigo 187 o legislador constituinte originario passou a
exigir a participacdo do setor de producdo no planejamento da politica
agricola, o que envolveu o setor de transportes, além dos préprios
trabalhadores rurais e dos setores de comercializacdo e de
armazenamento (BRASIL, 2017Kk).

Ao relacionar as garantias que deverdo ser prestadas pelo
Estado por meio de programas suplementares para fins de efetivar o
direito a educacdo basica, o inciso VII do artigo 208 elencou o
transporte juntamente com o material didatico, alimentacéo e assisténcia
a salde (BRASIL, 2017Kk).

A Lei de Diretrizes e Bases da Educacdo Nacional — LDB, lei
federal n° 9.394 de 20 de dezembro de 1996, da mesma forma que o
disposto no artigo 208 supracitado, também imp6e ao Estado o énus de
garantir transporte aos estudantes da educacdo basica dos quatro aos
dezessete anos de idade (artigo 4°, inciso VIII). Nos artigos 10° e 11, a
LDB transfere, respectivamente, para os Estados-Membros e para 0s
Municipios o dever de assumir o transporte dos estudantes de suas redes
de ensino (BRASIL, 20170).
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Visando garantir o direito ao territério e a mobilidade, a Lei n®
12.852 de 05 de agosto de 2013 que instituiu o Estatuto da Juventude
estabelece os seguintes direitos as pessoas com idade entre quinze e
vinte e nove anos:

Art. 31. O jovem tem direito ao territério e a
mobilidade, incluindo a promogdo de
politicas publicas de moradia, circulacio e
equipamentos puablicos, no campo e na
cidade.

Paragrafo Unico. Ao jovem com deficiéncia
devem ser garantidas a acessibilidade e as
adaptacdes necessarias.

Art. 32. No sistema de transporte coletivo
interestadual, observar-se-a, nos termos da
legislacao especifica:

| - a reserva de 2 (duas) vagas gratuitas por
veiculo para jovens de baixa renda;

Il - a reserva de 2 (duas) vagas por veiculo
com desconto de 50% (cinquenta por cento),
no minimo, no valor das passagens, para 0s
jovens de baixa renda, a serem utilizadas
apos esgotadas as vagas previstas no inciso |.
Paragrafo Unico. Os procedimentos e 0s
critérios para o exercicio dos direitos
previstos nos incisos | e 1l serdo definidos em
regulamento.

Art. 33. A Unido envidara esforcos, em
articulacdo com os Estados, o Distrito
Federal e os Municipios, para promover a
oferta de transporte publico subsidiado para
0s jovens, com prioridade para os jovens em
situacdo de pobreza e wvulnerabilidade, na
forma do regulamento (BRASIL, 2017u).

Os artigos 227 e 244da CRFB de 1988 tratam sobre a criacéo,
por intermédio de lei, de normas de construcdo e de adaptacdo dos
logradouros e dos edificios de uso publico e de fabricacdo e adaptacdo
de veiculos de transporte coletivo, a fim de garantir acesso adequado as
pessoas portadoras de deficiéncia (BRASIL, 2017Kk).



63

A Lei Federal n° 8.899 de 29 de junho de 1994, denominada
“Lei do Passe Livre”, regulamentada pelo Decreto n° 3.691 de 19 de
dezembro de 2000, concede o direito a gratuidade as pessoas
comprovadamente carentes e portadoras de deficiéncia no sistema de
transporte coletivo interestadual de passageiros (BRASIL, 2017r).

Ainda com relacdo a inclusdo no transporte publico dos
portadores de deficiéncia e demais pessoas que especifica, a Lei Federal
n° 10.048 de 08 de novembro de 2000 estabelece em seus artigos 3° e 5°
que:

Art. 32 As empresas publicas de transporte e
as concessionarias de transporte coletivo
reservardo assentos, devidamente
identificados, aos idosos, gestantes, lactantes,
pessoas portadoras de deficiéncia e pessoas
acompanhadas por criangas de colo.

Art. 52 Os veiculos de transporte coletivo a
serem produzidos apds doze meses da
publicacdo desta Lei serdo planejados de
forma a facilitar o acesso a seu interior das
pessoas portadoras de deficiéncia.

§ 1° (VETADO)

§ 2°0s proprietarios de veiculos de
transporte coletivo em utilizacdo terdo o
prazo de cento e oitenta dias, a contar da
regulamentacdo desta Lei, para proceder as
adaptacdes necessérias ao acesso facilitado
das pessoas portadoras de deficiéncia
(BRASIL, 2017t).

Mais recentemente, a Lei Federal n® 13.146 de 06 de julho de
2015 garantiu o direito ao transporte e a mobilidade as pessoas com
deficiéncia por meio de identificagdo e de eliminacdo de todos os
obstaculos e barreiras ao seu acesso; adequagdo dos veiculos de
transporte coletivo e individual com vistas & acessibilidade; garantia de
vagas em estacionamentos abertos ao publico, de uso publico ou privado
de uso coletivo e em vias publicas (BRASIL, 2017s).

Por fim, o paragrafo 2° do artigo 230 da Constituicdo Federal de
1988 garantiu a gratuidade dos transportes coletivos urbanos aos
maiores de sessenta e cinco anos (BRASIL, 2017Kk).
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Visando dar efetividade ao direito supra, o Estatuto do Idoso,
Lei Federal n°® 10.741 de 01 de outubro de 2003, prevé em seu artigo 39
a gratuidade dos transportes coletivos publicos urbanos e semi-urbanos
aos maiores de sessenta e cinco anos, além da reserva de 10% dos
assentos para os idosos. No artigo 40, regulamentado pelo Decreto n®
5.934 de 18 de outubro de 2006, que trata do transporte coletivo
interestadual’, foi garantido ao idoso com renda igual ou inferior a dois
salarios minimos a reserva de duas vagas gratuitas por veiculo e o
desconto de 50% (cinquenta por cento) no valor das passagens que
excederem as vagas gratuitas (BRASIL, 2017q).

Com a promulgacéo do Estatuto do Idoso, em
2003, foram abrangidas medidas de protecdo
ao idoso em estado de risco pessoal, a
politica de atendimento por meio da
regulacdo e do controle das entidades de
atendimento ao idoso, 0 acesso a justica com
a determinacdo de prioridade ao idoso e
atribuicdo de competéncia ao Ministério
Publico para intervir na defesa do idoso e
qualificando, nos crimes em espécie, novos
tipos penais para condutas lesivas aos direitos
dos idosos e, principalmente, disciplinando
os direitos fundamentais previstos na Carta
Magna, como, por exemplo, os direitos a
vida, a liberdade, ao respeito e a dignidade,
bem como aos alimentos, salde, educacéo,
cultura, esporte, lazer, profissionalizac&o,
trabalho, previdéncia social, assisténcia
social, habilitacdo, transporte, entre outros
(SCARAVONATTI, p. 129).

A politica de atencdo ao idoso no transporte ainda garante a
reserva de 5% (cinco por cento) das vagas nos estacionamentos publicos
e privados (artigo 41 do Estatuto do Idoso) e a garantia de prioridade e

" Conforme dispde 0 Artigo 2°, Inciso Il do Decreto n° 5.934 de 18 de
outubro de 2006, servico de transporte interestadual de passageiros é aquele
que transpde o limite do Estado, do Distrito Federal ou de Territdrio
(BRASIL, 20179).
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seguranca nos procedimentos de embarque e desembarque nos veiculos
do sistema de transporte coletivo (artigo 42) (BRASIL, 2017q).

Conforme se denota, a CRFB de 1998 e a legislacdo
infraconstitucional abordaram o tema transporte sob varios aspectos e
com uma profundidade que ainda ndo havia sido dada por nenhuma das
Constituicdes anteriores. Até a promulgacdo da atual Constituicdo o
transporte foi abordado nas demais Constituicbes apenas em seu aspecto
tributario ou econdmico; na definicdo das competéncias dos entes
federados para tratar do assunto; na relacdo do transporte com questdes
de seguranga nacional e, ainda, sobre a navegacao de cabotagem.

Note-se, portanto, o direito ao transporte ndo
é uma preocupacdo nova, no entanto, todos
os diplomas legais anteriores suscitados
carecem de forca vinculatéria & politica
nacional de transporte, além de ndo encontrar
identidade as caracteristicas de
fundamentalidade — formal e material —, o
que significa que a positivacdo constitucional
fundamental do direito ao transporte traz
efetiva alteracdo no modo de agir dos agentes
publicos, que, pela Forca Normativa da
Constituicdo impde a observancia das
expressdes negativa e positiva do instituto,
sob pena de caracterizacdo de arbitrio ou
omissio (CIDADE; LEAO JUNIOR, 2017).

Com a promulgacdo da Emenda Constitucional n® 90/2015 o
transporte foi acrescentado ao rol de direitos sociais fundamentais do
artigo 6° da Constituicdo Federal de 1988, tendo agora o citado artigo
um elenco total de doze direitos ditos “sociais e fundamentais”, quais
sejam: educacdo; salde; alimentacdo; trabalho; moradia; transporte;
lazer; seguranca; previdéncia social; protecdo a maternidade; protecdo a
infancia e assisténcia aos desamparados (BRASIL, 20171):

Art. 6° Sdo direitos sociais a educacdo, a
salide, a alimentacdo, o trabalho, a moradia, o
transporte, o lazer, a seguranga, a previdéncia
social, a protecdo a maternidade e a infancia,
a assisténcia aos desamparados, na forma
desta Constituicdo (BRASIL, 2017k).
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De forma totalmente pioneira e como marco da democracia
brasileira, pela primeira vez uma constituicdo nacional garante o
transporte como direito social fundamental.

Os direitos fundamentais encontram-se relacionados no Titulo
II, intitulado “Dos Direitos ¢ Garantias Fundamentais” da Constitui¢do
de Republica Federativa do Brasil de 1988, devidamente divididos em
cinco capitulos, organizados em categorias: Capitulo | - Dos Direitos e
Deveres Individuais e Coletivos; Capitulo 1l — Dos Direitos Sociais;
Capitulo Il — Da Nacionalidade; Capitulo IV — Dos Direitos Politicos e
Capitulo V — Dos Partidos Politicos (BRASIL, 2017k).

A inclusdo na CRFB de 1988 do direito ao transporte no rol de
direitos sociais fundamentais teve origem na Proposta de Emenda
Constitucional n® 90 que foi apresentada a Camara dos Deputados em
data de 29 de setembro de 2011 pela Deputada Federal do Estado de Séo
Paulo, Luiza Erundina de Sousa, que na época estava filiada ao PSB —
Partido Socialista Brasileiro. Em sua justificativa a deputada afirmou
gue o transporte € um condutor de desenvolvimento e se relaciona com a
mobilidade das pessoas, com a oferta e 0 acesso aos bens e servicos.
Além disso, entendeu que o transporte é um mediador entre a producao
e 0 consumo de bens e servigos, fator esse que auxilia no
desenvolvimento econémico do pais. Ao final, aduziu que o transporte
especialmente o publico “cumpre fungdo social vital” visto que o acesso
a este servico é determinante a emancipacdo social e ao bem-estar da
parcela da sociedade que ndo dispde de meios prdprios de locomogéo
(CAMARA DOS DEPUTADOS, 2017a).

Em 10 de dezembro de 2013, ap6s aprovagdo na Camara dos
Deputados, a PEC n° 90/2011 foi enviada, por meio do Oficio n°
3029/2013/SGM-P, ao Senado Federal para apreciacdo, la recebeu a
designacdo de Emenda Constitucional n® 74/2013 que, apds regular
tramitacdo, foi promulgada em 15 de setembro de 2015 a Emenda
Constitucional n°® 90/2015 (CAMARA DOS DEPUTADOS, 2017d;
SENADO FEDERAL, 2017c).

O Senado Federal veiculou noticia em data de 22 de setembro
de 2015, sete dias ap6s a promulgagdo da Emenda Constitucional n® 90,
afirmando que os movimentos sociais de junho de 2013 foram
determinantes para a abordagem do problema do transporte urbano tanto
no aspecto do preco quanto no da qualidade (SENADO FEDERAL,
2017Db).

A NTU - Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos, entende que a PEC n° 90, que ficou parada durante certo
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tempo, ganhou forga com 0s movimentos socais de 2013 em que a
populacdo reivindicou nas ruas a mitigacdo dos precos das tarifas de
transporte coletivo, mas também a melhoria do servico em qualidade,
acessibilidade e que seja capaz de atender as necessidades basicas dos
usuarios, com vistas a igualar oportunidades entre todas as classes
sociais (NTU, 2015).

Maria da Gldria Gohn (2017) aduz que a onda de manifestagdes
populares de junho de 2013 somente encontrou similaridade na histéria
do pais em trés momentos: (i) na década de 1960, nas greves e
paralizacGes que antecederam o golpe militar de 1964 e nas passeatas
estudantis de 1968; (ii) no movimento pelas elei¢bes diretas (Diretas J&)
em 1984 (luta pelo retorno a democracia) e (iii) no “impeachment” do
ex-presidente da Republica Fernando Collor de Mello em 1992. Os
protestos tiveram inicio a partir de uma demanda pontual contra o
aumento da tarifa dos transportes coletivos e a ma qualidade dos
servicos publicos, especialmente os de transporte coletivo de
passageiros, gerando repercussao em outros servicos publicos como
seguranca, saude e educacdo, incluindo a violéncia policial.

Para llse Scherer-Warren (2017) o Movimento Passe Livre
(MPL), que ja possuia articulacdo nacional desde meados da década de
2000, foi um icone das manifesta¢des de junho de 2013 (que tinha como
pauta ndo apenas o preco das passagens do transporte coletivo mas
também os direitos do cidaddo no que diz respeito a mobilidade urbana
de modo geral que deveria ser considerada como um direito fundamental
nos mesmos moldes da educacdo e da salde, tendo como proposta
histérica a desmercantilizacdo do transporte coletivo). Dentre as
diversas reivindica¢fes dos individuos participantes das manifestacdes
de junho de 2013, o transporte publico aparece em primeiro lugar
seguido das seguintes pautas: contra a PEC/37; ambiente politico; salde;
educacdo; gastos com a copa do mundo FIFA de 2014; reacdo a acdo
violenta da policia e justica/seguranca publica.

Este debate sobre transporte e exclusdo sécio
espacial, que no inicio do século XXI teve
sua forma académica estruturada, a qual
seguiu desenvolvendo-se durante 0s anos
seguintes, ganhou forca em 2013 com a
denominada “Jornadas de Junho”. A
sociedade  brasileira  descontente  com
questdes sociais e politicas no pais foi as ruas
manifestar sobre as condi¢des de alguns
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servigos essenciais, entre eles o transporte
publico. Havia um clamor nacional por
acesso ao transporte. Tarifa, qualidade e
transparéncia foram cobradas das instituicdes
publicas e privadas do pais. Respostas a estas
manifestagdes foram dadas de forma direta
em alguns municipios, como manutencao ou
reducdo da tarifa, caso do municipio de Belo
Horizonte, e de médio e longo prazo pela
maioria, como debates organizados pelos
setores responsaveis (LEIVA, etal, p. 2).

Jorge Luiz Souto Maior (2013) entende que a violéncia originou
as revoltas de junho de 2013 visto que ela esta presente no aumento dos
precgos das passagens, que deveria ser gratuita, e considerando-se, ainda,
gue 0s usuarios do transporte publico, no mais das vezes, sdo individuos
que foram alijados do centro das cidades em razdo de uma politica
segregadora. Para o autor, as pessoas foram para as ruas requerer um
estado social que ofereca transporte, salde, educacdo e seguranca
gratuitos e com qualidade, além de probidade administrativa e combate
a corrupcao.

Pilati (2008), ao tratar da despersonalizagdo juridica do povo,
afirma que a reivindicacdo popular dos direitos sociais do artigo 6° da
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 somente pode
se dar por meio do clamor das ruas. Para o autor a CRFB/88 nao
considerou o povo com sendo um elemento de formacdo da Republica
Federativa do Brasil, que, segundo o artigo 1° é formada apenas pela
unido indissoltvel dos Estados, Municipios e do Distrito Federal. Desta
forma, o povo, que apenas tem o dever de votar, ndo existe
juridicamente, ficando a mercé do Estado Democratico de Direito
responsavel pelas obrigacdes e deveres cujas decisfes ndo se submetem
ao controle popular.

Assim sendo, o novel direito social fundamental ao transporte
nasce sob os influxos de partes da democracia antiga, de carater
participativo, decorrente de discussdo popular na agora, definida por
Vieira (2013, p. 41) como sendo a “(praga), onde estes deliberavam os
assuntos que interessavam ao coletivo”. Do mesmoO processo, adveio a
previsdo do direito & salde no texto da CRFB/1988, enquanto direito
social fundamental, decorrente do Movimento Sanitarista que segundo
Rodrigues (2016, p. 66) “[...] os méritos dos avancos devem-Se aos
postulados da participagdo popular, onde os integrantes do movimento
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detinham conhecimento cientifico no campo da salde e/ou
conhecimento empirico das dificuldades enfrentadas pela salde no
Brasil”.

A inclusdo do transporte na enumeracdo dos direitos sociais
fundamentais do artigo 6° da CRFB de 1988, tal como ocorre com a
educacdo e a saude por exemplo, passa a acarretar para o Estado o dever
de prestar tal servico com a garantia a todos de acesso aos modais de
transporte publico como coroldrio do exercicio pleno da cidadania
(COSTA; RITT, 2008).

Agustin Gordillo relaciona o uso cada vez maior do transporte
automotor individual com os direitos & salde e ao meio ambiente,
demonstrando a necessidade de se fomentar o uso do transporte coletivo
de passageiros. O autor ainda faz a projecdo de um futuro com a
proibicédo de circulagdo de automoveis nos centros urbanos:

El arraigo social del automovil y los flertes
sentimientos de propriedad que provoca, com
mas la prolongacion del yo, espacio de
intimidad, territorialidade, dominio del
espacio, goce individual, mecanismo de
evasion y canalizacion de agresividad,
etcétera, hacen de esto um caso dificil.

Pero la concentracion urbana y el crecimiento
inexorable del parque automotor privado, el
progressivo  embotellamiento de  calles
urbanas que ya no se pueden ensanchar mas,
culminando en el inevitable futuro de la
paralizacion del transito, todo ello bajo uma
cipula de “efecto invernadero” em que la
vida misma sufrira tanto como la héacia ayer
por el fumador, permite pronosticar lo que se
avecina com alguna certeza probabilistica.

A corto, mediano o largo plazo la sociedade
se convencerd de la irrazonabilidad, por ende
antijuricidad, del dano desproporcionado a la
salud que se impone a todos para satisfacer
algunas respetables veleidades de um nucleo
minoritario de personas.

Lo hara el legislador, el Concejo Deliberante,
o lo hard la justicia, pero la prohibicion del
transporte automotor privado em todo radio
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urbano densamente poblado es parte
inevitable del futuro proximo (GORDILLO,
2007, p. X-7).8

Um dos elementos motivadores da novel alteracdo do texto
constitucional foi o entendimento de que o transporte ndo é um fim em
si mesmo, mas um meio de acesso aos demais servigos e comodidades
oferecidos pela cidade. A utilizacdo do transporte para 0 acesso aos
servicos publicos como salde e educacdo fazem deste novo direito
social fundamental uma importante ferramenta de inclusdo social.

Para Cruz e David (2017, p. 3-4) as dificuldades geradas por
uma mobilidade urbana dificultada acarretam a ndo concretizacdo dos
direitos fundamentais, especialmente para as classes sociais com
rendimentos menores,

[...] os meios de transporte aparecem, nesse
contexto, como intermediarios entre o
trabalhador e o local de trabalho, mas
também entre o enfermo e o hospital, a
crianca ou o adolescente e a escola, etc. Por
tais razdes, merecem ser analisados de forma
especifica em relacdo a sua funcdo. Diante

80 apego social ao automével e os fortes sentimentos de propriedade que
provoca, mais a prolongacdo do espago de intimidade, territorialidade,
dominio do espago, gozo individual, mecanismo de evasdo e canalizagdo de
agressividade, etc., fazem disso um caso dificil.

Porém, a concentracdo urbana e o0 crescimento inevitdvel do parque
industrial automobilistico, o progressivo congestionamento de ruas que ja
ndo permite expansdo, culminando com o inevitivel futuro da paralisacéo
do transito, todo ele sob uma cupula de “efeito estufa” em que a vida sofrera
tanto quanto sofria o fumante, permite predizer o que vem pela frente com
alguma certeza probabilistica.

A curto, médio e longo prazo, a sociedade se convencera da irracionalidade,
portanto ilegalidade, do dano desproporcional a sadde que se imp6e a todos
para satisfazer alguns caprichos de um grupo minoritéario de pessoas.

O legislador fara, o Conselho Deliberativo, ou a justica fara, mas a
proibicdo do transporte automotor privado em todo raio urbano densamente
povoado ¢ uma parte inevitdvel do futuro préoximo.” Tradugdo livre do
autor.
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disso, tendo em vista os conflitos existentes
no meio ambiente urbano, assim como a
importancia do transporte, trata-se na
sequéncia da relagcdo entre o exercicio do
direito ao transporte e a efetivacéo de direitos
fundamentais dispostos na Constituicdo
Federal de 1988.

H& uma clara relacdo de dependéncia entre o servico publico de
transporte coletivo de passageiros e os demais servicos publicos
prestados pelo Estado, tais como: salde, educacdo e trabalho. A
mobilidade urbana dos titulares desses direitos é imperativa para que
possam ter o devido acesso aos locais onde sdo prestados tais servigos,
mormente se eles estdo localizados na regido central das cidades e a
populacdo carente habita as periferias, como ocorre com grande parte
dos municipios brasileiros (CRUZ; DAVID, 2017).

O IPEA, Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada, publicou
em seu Comunicado n°® 102 de 28 de julho de 2011 que, com base no
Censo Demografico de 2010, houve um crescimento demografico maior
nas cidades localizadas ao entorno das principais regides metropolitanas
do pais. A excecdo do Rio de Janeiro, nas demais oito maiores
metrépoles do Brasil (Belém, Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Porto
Alegre, Recife, Salvador e Sdo Paulo) a cidade que mais cresceu ficava
localizada na regido metropolitana. Ocorre que, a concentracdo das
vagas de trabalho permaneceu limitada nas metrépoles gerando um
aumento nos deslocamentos de individuos nos sistemas de transporte
coletivo metropolitanos, ou seja, segundo a pesquisa, nos dltimos 10
(dez) anos, as viagens ficaram mais caras e mais longas para um ndmero
maior de pessoas (IPEA, 2017).

Nesse sentido Cidade e Ledo Junior (2017, p. 468) aduzem que
o direito ao transporte se trata de um “direito meio” tendo em vista que é
necessario para 0 acesso a outros direitos da mesma forma
fundamentais, tornando-se, portanto, correta a insercdo do mesmo no rol
de direitos sociais fundamentais do artigo 6° da CRFB de 1988.

Martinez, Regoli e Romano (2017), ao realizarem pesquisa
sobre os modais de transporte utilizados pelas gestantes do municipio de
Santa Fé na Argentina para acessar 0 servico de obstetricia do Hospital
Iturraspe, localizado na regido sudoeste da cidade, concluiram que o
transporte publico de passageiros é a modalidade preferencial em razéo
do baixo custo financeiro e da falta de veiculo préprio, constatando,
portanto, que o servi¢o de transporte publico de passageiros é 0 meio
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mais utilizado para a obtencdo de acesso ao servigo de salde publica e
que as dificuldades enfrentadas pelas pessoas em obter acesso a este
importante servico tem relacdo direta com a caréncia dos servigos de
transporte publico. Os autores demonstraram em sua pesquisa que 0
servico de saude depende de uma politica de mobilidade condizente e
gue sem tal politica ndo podera funcionar com eficacia.

No mesmo norte, a nossa Politica Nacional de Promocédo da
Saude — PNPS, redefinida por meio da Portaria n® 2.446, de 11 de
novembro de 2014 do Ministério da Saude, estabelece como um dos
seus objetivos favorecer a mobilidade humana e a acessibilidade e o
desenvolvimento seguro, saudavel e sustentavel (artigo, 7°, inciso IlI)
com vistas a garantia da equidade na promocéo da salde (artigo, 4°,
inciso ) (MINISTERIO DA SAUDE, 2017).

Sperandio, Francisco Filho e Mattos relacionam a Politica
Nacional de Promocéo da Satde com o planejamento urbano:

Nessa perspectiva, a PNPS de 2006 e sua
reformulacdo de 2014 é um marco histdrico
da Repulblica brasileira, por participar
institucionalmente na pauta do planejamento
urbano disponibilizando outras ferramentas.
O proprio objetivo desta Politica estabelece a
promocdo da qualidade de vida como
principio, com reducdo da vulnerabilidade
humana relacionada aos °[...] modos de
viver, condi¢bes de trabalho, habitacéo,
ambiente, educagdo, lazer, cultura, acesso a
bens e servigos essenciais’ (2017, p. 1933).

A criacdo de diversos centros de interesses (policentralizagao)
altera a forma de deslocamento didrio das pessoas entre as diversas
regides das cidades e aglomeracGes urbanas em razdo das necessidades
de acesso ao trabalho, lazer, salde, educacdo e compras. Tal
dependéncia do transporte para que haja a imprescindivel satisfacdo das
necessidades devera demandar a correspondente adequacao dos sistemas
de transporte publico, caso contrario, havera uma busca constante por
transporte individual e reducdo do uso do transporte coletivo,
acarretando a elevacdo dos tempos médios de deslocamentos (MELLO,
2017).
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Para se ter uma ideia sobre a utilizacdo do automdvel em
desvantagem ao transporte coletivo de passageiros apresenta-se 0
resultado de uma pesquisa realizada no municipio do Rio de Janeiro
durante a Copa das ConfederacGes de 2013 em que foram entrevistadas
1000 (mil) pessoas que assistiram aos jogos no Estadio Jornalista Mario
Filho (Maracand). Ao serem questionados acerca dos motivos da
escolha do automével como modal de transporte, as pessoas apontaram
0s seguintes motivos por ordem de preferéncia: acessibilidade (29%);
rapidez (21%); conforto (19%); conveniéncia (17%); confiabilidade
(8%); segurancga pessoal e no transito (3%); custo (2%) e flexibilidade
(1%). Conhecer e entender os motivos que influenciam no uso do
automodvel é imprescindivel para se formular e implementar politicas
publicas mais efetivas com vistas a reducdo do uso deste modal de
transporte (ESCOBAR, 2017).

Jéssica Morais de Moura (2017), ao analisar os padrBes de
segregacdo e desterritorializacdo provocados pelo programa ‘“Minha
Casa Minha Vida” na regido metropolitana de Natal, RN, afirma que o
maior desafio desta politica publica é a promogdo de condigdes
adequadas de habitabilidade urbana com a disponibilizacdo de servigos
publicos como educacédo, salde, seguranca e transporte coletivo como
forma de inclusdo social. A autora afirma que os beneficiarios da
politica publica pressionam o Poder Publico por melhorias no sistema de
transportes e por descentralizacdo dos servicos publicos em geral.

Para a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos — NTU, a inclusdo do transporte na lista de direitos sociais
fundamentais vai garantir um maior volume de investimentos no setor, a
implementacdo de politicas puablicas para o transporte, a criagcdo de
novos mecanismos de financiamento do servico, a realizacdo de obras
de infraestrutura, além da criacdo de fundos nacionais que viabilizem o
desenvolvimento do transporte (NTU, 2015).

Contudo, importante destacar que € indcua a previsao
constitucional de garantir ao transporte uma condicéo de direito social
fundamental desacompanhado da adocdo de politicas publicas capazes
de promover a sua concretizagdo por meio do atendimento pleno das
necessidades dos individuos no que tange a esta seara. Em suma, 0 mero
reconhecimento do direito pela CRFB de 1988 ndo tem o poder de lhe
garantir eficécia por si so.

Ingo Sarlet (2017a) alerta para os riscos do novo direito social
fundamental ao transporte se transformar em apenas uma promessa
constitucional, assim como ocorre com a salde e a educacdo, sem
efetividade de um modo geral. O autor traca um comparativo entre este
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novo direito e os ja consagrados direitos a salde e a educacdo
entendendo que o primeiro j& ndo mais consegue garantir 0 acesso
universal e gratuito visto que é ascendente o nimero de individuos que
buscam os servicos privados de salde por ndo suportarem mais a
qualidade ofertada pelo Sistema Unico de Saude - SUS, e o segundo
apresenta um déficit qualitativo imenso, especialmente no ensino
fundamental e médio. Nesta senda, o autor adverte que o direito ao
transporte ndo pode ser divulgado como “sendo direito de todos a
transporte publico gratuito em todos os meios de transporte” visto que o
Estado ndo tera como arcar com 0s encargos dai decorrentes como de
fato ndo tem conseguido atender a outros direitos fundamentais.

Imperativo, portanto, definir-se quais os titulares dos direitos
sociais, particularmente do direito ao transporte. A analise do artigo 6°
da CRFB de 1988 torna a tarefa mais facil quando se trata da assisténcia
aos desamparados ou a protecdo a maternidade e a infancia muito
embora ndo haja uma definicdo no texto constitucional explicando quem
é o desamparado ou quando a maternidade deve ser protegida ou, ainda,
em que idade termina a infancia. Porém, nestes casos, o legislador
constitucional deixou claro quem sdo os titulares do direito respectivo.
Entretanto, com relacdo aos demais direitos sociais relacionados no
artigo 6° ndo ha a indicacdo dos seus titulares, neste caso, o melhor
entendimento é que sdo titulares, todos aqueles que necessitam de
prestacGes relacionadas a educacdo, a salde, a alimentacdo, ao trabalho,
a moradia, ao transporte, ao lazer, & seguranca e a previdéncia social
(DIMOULIS; MARTINS, 2010).

Como visto, o direito ao transporte surgiu no ordenamento
juridico brasileiro a partir da CRFB de 1988, que serviu de vetor para o
surgimento de uma série de normas garantidoras de direitos voltados a
salvaguardar os interesses de grupos predeterminados de individuos tais
como: idosos, jovens, estudantes, deficientes fisicos, gestantes e
lactantes. Porém, foi com o advento da Emenda Constitucional n°
90/2015 que o direito ao transporte ganhou forca de direito social
fundamental e, portanto, com carater universal, passando a merecer uma
atencdo mais especifica do Estado com a formulagéo e implementacédo
de politicas publicas para a sua concretizagdo. Vale ressaltar, a novel
previsdo constitucional ndo é capaz, de per si, de fazer com que os
servigos de transporte publicos alcancem um novo patamar no Brasil,
carecendo, portanto, o direito ao transporte, para sua efetivacdo, de uma
maior mobilizacdo da sociedade e dos agentes publicos para que seja
colocada na agenda politica do pais a detecgdo das necessidades nesta
area para a posterior formulagdo e implementag&o de politicas publicas.
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Nesse sentido, indaga-se: A quem interessa a precariedade dos
direitos fundamentais, especialmente do transporte? Quem se beneficia
com a superlotacdo dos veiculos, insuficiéncia de horarios e linhas,
sucateamento da frota e a inseguranca? A precarizacdo do transporte
coletivo de passageiros e a consequente migracdo das pessoas para 0
transporte individual pode trazer importantes beneficios econdmicos
para toda a cadeia produtiva da indudstria automobilistica, incluindo-se ai
os distribuidores de combustiveis e 6leos lubrificantes.

No capitulo seguinte discorrer-se-& sobre 0s aspectos conceituas
das politicas publicas e sobre a politica nacional de mobilidade urbana,
seus principios, objetivos e diretrizes, serdo identificadas ainda as acGes
decorrentes da politica publica de transporte coletivo urbano de
passageiros, com vistas a compreender se tais acdes estdo em sintonia
com a politica nacional.
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3 POLITICAS PUBLICAS E ACOES DE MOBILIDADE
URBANA NO TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS

Conforme exposto no capitulo anterior, o dever do Estado de
prestar o servigo de transporte coletivo de passageiros, como condigédo
para a garantia de direito fundamental, aparece em nosso ordenamento
juridico de forma clara e objetiva apenas com a entrada em vigor da
Emenda Constitucional n° 90 de 2015 que promoveu modificac¢do no rol
dos direitos sociais fundamentais do artigo 6°, fazendo constar, a partir
de entdo, o direito ao transporte.

Antes de 1988, nas Constituicbes nacionais, 0 tema transporte
foi tratado meramente em seu aspecto tributario e de organizacao
administrativa, navegagdo de cabotagem, definicdo de competéncias
para legislar e realizar obras ou, ainda, no que tange & concessao dos
servicos decorrentes.

Passados 191 anos desde a outorga da Constituicdo de 1824
pelo Imperador Dom Pedro | e advindas outras cinco Constitui¢des, o
pioneirismo da CRFB de 1988 colocou o transporte pela primeira vez na
condicdo de direito. Destacam-se 0s seguintes dispositivos originarios
da CRFB de 1988 que demonstram isso: i) artigo 7°, inciso 1V, relaciona
0 transporte como sendo uma necessidade vital basica dos trabalhadores
e de suas familias juntamente com a moradia, a alimentacéo, a educacéo,
a saude, o lazer, o vestuario, a higiene e a previdéncia social; ii) artigo
30, inciso V, que, ao tratar das competéncias municipais, da ao
transporte coletivo o carater de servi¢o publico essencial; iii) artigo 208,
inciso VII, define a educagdo como sendo dever do Estado e, para sua
efetivacdo, deve ser garantido ao estudante da educacdo bésica o
transporte, além de material didatico, alimentacdo e assisténcia a satde;
iv) artigos 227 e 244, tratam da adaptacédo das calcadas, edificios de uso
publico e veiculos de transporte coletivo com vistas a garantia de
acessibilidade para as pessoas portadoras de deficiéncia; e v) artigo 230,
paragrafo 2°, que garante aos maiores de 65 anos a gratuidade no
transporte coletivo urbano de passageiros (BRASIL, 2017Kk).

Como visto, o Direito ao transporte foi conferido pelo legislador
originario aos trabalhadores, aos estudantes da educacdo basica, aos
portadores de deficiéncia e aos idosos, porém, a partir da Emenda
Constitucional n® 90/2015, todos passaram a gozar deste importante
direito que, a partir de entdo, passou a ser fundamental.
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Situa-se, a partir dai o transporte no arcabougo das condi¢des
minimas que deverdo ser garantidas pelo Estado para a concretizacdo da
dignidade da pessoa humana e, para tanto, politicas publicas e agdes
especificas deverdo ser implementadas por todos os entes federados,
caso contrario, o direito social fundamental ao transporte correra o risco
de ndo ser efetivado, pois a sua mera colocagdo no texto constitucional,
por si sO, ndo é capaz de fazé-lo.

Assim, diante de tanto, serd desenvolvido o presente capitulo,
principiando com alguns apontamentos conceituais sobre politicas
publicas, onde se demonstrard o seu estado da arte para, a partir de
entdo, analisar a Politica Nacional de Mobilidade Urbana e as acdes
especificas que poderdo decorrer da respectiva politica.

3.1 POLITICAS PUBLICAS: APONTAMENTOS CONCEITUAIS

Souza (2006, p. 22), ao tratar da origem das politicas publicas
afirma que na condicédo de area do conhecimento e disciplina académica
surgiu nos Estados Unidos da América com estudo sobre a atuacdo do
governo, diferente da tradicdo europeia em que os estudos se
concentravam sobre o Estado e suas instituigdes. A autora (Souza, 2007,
p. 67) considera que houve quatro fundadores ou “pais” das politicas
publicas: H. Laswell, H. Simon, C. Lindblom e D. Easton. Laswell
introduziu a expressao policy analysis (analise de politica publica) no
ano de 1936 com o objetivo de fazer dialogar o empirismo do governo
com o conhecimento cientifico e também para proporcionar o didlogo
entre cientistas sociais, grupos de interesse e governo.

Simon apresentou o conceito de policy makers que trabalha a
limitacdo da racionalidade dos gestores publicos em razdo de fatores
como a precariedade da informacdo (incompleta ou imperfeita), tempo
para a tomada de decisdo e supremacia de interesses pessoais sobre 0s
coletivos. A racionalidade, no entanto, poderia ser ampliada até um
ponto ideal por meio do estabelecimento de regras capazes de formatar o
comportamento do gestor em direcdo a obtencgéo de resultados desejados
(SOUZA, 2007, p. 67).

Lindblom, ao questionar a énfase no racionalismo de Laswell e
Simon, apresentou a proposta de que a formulacdo e a analise de
politicas publicas deveriam incorporar outros elementos tais como: o
papel das elei¢Bes, das burocracias, dos partidos politicos e dos grupos
de interesse (SOUZA, 2007, p. 68).

Easton, por sua vez, concebeu politicas publicas como um
sistema que recebe insumos (inputs) dos partidos politicos, da midia e
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de grupos de interesse que influenciam seus resultados (SOUZA, 2007,
p. 68).

Contudo, ainda na atualidade, o termo “politica publica”
apresenta na literatura varios significados e contornos indefinidos
(SCHMIDT, 2008, p. 2307).

Fernandez (2005, p. 464), ressaltando o entendimento no
sentido de que os pesquisadores ainda ndo chegaram a um coNnsenso
guanto ao conceito de politicas publicas, aduz que nos paises de lingua
latina esta situacdo se agrava tendo em vista que se da ao termo politicas
um sentido muito amplo; ja os anglo-saxdes, fazem um desdobramento
da politica publica por meio do emprego de duas expressdes distintas,
onde politics significa a luta pelo poder e constru¢cdo do consenso e
policies, as atividades do governo, tais como 0s servi¢os publicos. De
outro lado, nas linguas latinas ha um sé termo para significar todas essas
atividades. Para resolver esta situacdo estd se traduzindo a expresséo
policy como sendo politica puablica.

Ao referir-se a literatura em lingua inglesa, Souza (2008)
apresenta trés dimensBes da politica, quais sejam: polity, politics e
policy. Para o autor a polity corresponde a dimensdo institucional da
politica e compreende a “analise das institui¢cdes politicas e das questdes
administrativas da burocracia estatal”, que vem sendo desenvolvida pela
filosofia, o Direito e as ciéncias sociais.

A dimensdo politics abrange a analise dos “processos que
compde a dinamica politica e a competi¢do pelo poder” com vistas a
“captar o relacionamento dindmico dos atores politicos”
compreendendo: “as relagdes entre 0s poderes (executivo, legislativo e
judiciario); os processos de tomada de decisdo no governo; as relagdes
entre Estado, mercado e sociedade civil; a competicdo eleitoral e
parlamentar; a atuacdo e relagdo dos partidos e das forcas politicas com
0s governos”, entre outras (SCHMIDT, 2008, p. 2310).

Por fim, a dimensdo policy “compreende os contetdos
concretos da politica, as politicas publicas”. E esta dimensio que
compreende o Estado agindo como consequéncia das outras duas
politicas (institucional - polity e processual — politics), conforme
entende Schmidt (2008, p. 2311):

As politicas se materializam em diretrizes,
programas, projetos e atividades que visam
resolver problemas e demandas da sociedade.
Pertencem & dimensdo da policy as questdes
relativas as politicas de um modo geral:
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condicionantes, evolugdo, atores, processo
decisério, resultados, etc.

As relacGes entre polity, politics e policy sdo
permanentes e as influéncias sdo reciprocas.
O arcabouco institucional, 0s processos e 0s
resultados estdo sempre imbricados. Mas,
distinguir as dimensdes e elucidar o que Ihes
é especifico ajuda a compreender a complexa
dindmica da politica nos dias atuais.

Os direitos sociais fundamentais consubstanciam-se em direitos
humanos introduzidos em determinado ordenamento juridico por meio
da legislacdo nacional que, para seu atendimento, carecem da agdo
estatal concreta cujo resultado deve ser a formulagio e implementacdo
de politicas publicas capazes de transformar os direitos previstos no
texto constitucional em realidade para 0os membros da sociedade.

Nesse sentido, Bucci (2001, p. 13) afirma que as politicas
publicas podem ser provisoriamente conceituadas como sendo
“programas de acdo governamental voltados a concretizagdo de
direitos”.

Vallés (2007, p. 395), ao conceituar politicas publicas, vai além
da mera atividade politica e engloba o processo de elaboracdo das
decisdes em que participam figuras publicas e privadas:

¢Qué es, pues, una politica publica? Una
definicion simple podria ser: «el resultado de
la actividad politica». Pero de modo mas
preciso denominamos politica publica a un
conjunto interrelacionado de decisiones y no-
decisiones, que tienen como foco un area
determinada de conflicto o tension social. Se
trata de decisiones adoptadas formalmente en
el marco de las instituciones publicas —Ilo
cual les confiere la capacidad de obligar—,
pero que han sido precedidas de un proceso
de elaboracion en el cual han participado una
pluralidad de actores publicos y privados.®

% “0O que, entdo, é uma politica publica? Uma defini¢do simples poderia ser:
"0 resultado da atividade politica". Mas, mais precisamente, chamamos de
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A participacdo de varios atores publicos e privados no processo
de elaboracdo das politicas publicas confere legitimidade as mesmas.
Nesta seara merece especial destaque a atuacdo dos cidaddos, que sdo 0s
interessados diretos na preservacdo dos interesses da sociedade, o que
tende a garantir que tais politicas estejam voltadas para a preservacao
dos interesses da sociedade, independentemente de quais sejam as
aspiracOes dos agentes publicos ou de grupos minoritarios de poder.

A presenca e atuacdo da sociedade civil neste processo esta
garantida pelo principio da democracia participativa estabelecido no
parégrafo Unico do artigo 1° da Constituicdo da Republica Federativa do
Brasil de 1988 ao dispor que “Todo o poder emana do povo, que 0
exerce por meio de representantes eleitos ou diretamente, nos termos
desta Constitui¢do” (BRASIL, 2017Kk).

Destaca-se, também, que a participacdo da sociedade no
processo de elaboracdo das politicas pablicas se faz necessaria inclusive
em um momento anterior a sua prépria formulacdo. Para fins de ter o
seu direito amparado por meio da politica, € dever da sociedade
contribuir com recursos financeiros, mediante o pagamento de tributos,
para que o Estado tenha condi¢fes de manter o seu aparato pessoal e
material com vistas a implementar as politicas publicas futuramente
formuladas. Vale dizer, o custo pela efetivagdo dos direitos por meio das
politicas publicas é coberto pelos tributos pagos pelos cidaddos (FARO,
2013, p. 255).

Schmidt (2016, p. 44) entende que as politicas publicas visam
transformar a realidade social, ora por meio do controle ora pela
mudanga, e que o ciclo das politicas publicas compreende a detecgdo do
problema politico a ser resolvido, sua insercdo na agenda
governamental, seguida da sua formulacéo, implementacao e avalia¢do:

politica publica um conjunto inter-relacionado de decisdes e ndo decisdes,
gue se concentram em uma area especifica de conflito ou tenséo social. Sao
decisdes formalmente adotadas no ambito das instituicbes publicas - 0 que
Ihes confere a capacidade de obrigacdo - mas precedidas de um processo de
elaboragdo em que participaram varios atores publicos e privados.”
Traducéo livre do autor.
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Politica publica pode ser definida como um
conjunto de decisdes e acbes de Orgaos
publicos e organizagdes da sociedade,
dotadas de coeréncia intencional, que, sob
coordenacdo estatal, destinam-se a enfrentar
um problema politico. Toda politica pablica
constitui uma tentativa de intervencdo na
realidade social, seja de controle ou de
mudanca, deflagrada com base na percepcéao
publica de que uma situacdo indesejada
requer intervencdo transformadora. Na
perspectiva do ciclo de politicas, essa
percepcdo estd na origem de um problema
politico. Uma parte dos problemas politicos é
inserida na agenda governamental, condi¢do
necessaria para a formulacdo da politica,
seguida da sua implementacdo e da avaliagéo.
Esse ciclo envolve multiplos fatores e
agentes de diferentes grupos de interesse,
cuja interacdo e correlagdo de forgas definem
0s seus desdobramentos praticos.

Para o autor (SCHMIDT, 2016, p. 44), mesmo entendendo-se

que as politicas publicas visam promover mudangas na vida social,
deve-se ter sempre em consideracdo que existe desconfianca acerca da
real capacidade de atingimento destas transformacgdes por parte da
politica, o que pode se dar em razdo da incompeténcia dos agentes
politicos envolvidos ou por atuacdo de forgas sistémicas suprapoliticas.

Faro (2013, p. 264) ainda apresenta uma distingdo entre

politicas publicas e servicos publicos explicando que estes estdo
contidos naquelas por serem mais abrangentes e serem 0S Servigos
publicos instrumentos, dentre outros, de realizacdo das politicas:

A expressdo politicas publicas é mais
abrangente que a expressdo  Servigos
publicos, ja que se refere a um planejamento
envolvendo um programa e que se executa
por meio de atos administrativos que se
consolidardo em servicos publicos. O
conceito de politica publica pressupde, pois,
a harmonia entre as atividades desenvolvidas
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pela Administracdo e seus delegatarios — que
€ 0 que se denominou anteriormente de
servigos publicos — e pelas entidades privadas
em prol da concretizagdo de direitos. Essa
possibilidade que o Estado tem de delegar e
de permitir que empresas privadas atuem em
seu auxilio cria-lhe deveres  de
regulamentacdo, de coordenacdo e de
fiscalizacdo, para que a prestacdo de tais
servicos de interesse publico seja mais
eficiente e atenda aos valores sociais
plasmados, ou ndo, no texto constitucional.

Massa-Arzabe (2006, p. 63), apds analisar diversos conceitos de
politicas publicas, consolidou a sua concepcdo da seguinte maneira:

[..] as politicas publicas podem ser
colocadas, sempre sob o angulo da atividade,
como conjuntos de programas de acdo
governamental estaveis no  tempo,
racionalmente moldadas, implantadas e
avaliadas, dirigidas a realizacdo de direitos e
de objetivos social e juridicamente
relevantes, notadamente plasmados na
distribuicdo e redistribuicdo de bens e
posicles que concretizem oportunidades para
cada pessoa viver com dignidade e exercer
seus direitos, assegurando-lhes recursos e
condicBes para a agdo, assim como a
liberdade de escolha para fazerem uso desses
recursos.

A concepcdo da autora afasta as politicas publicas das acdes de
governo que ocorrem em curto espago de tempo, que seriam
denominadas de praticas ou programas.

Celina Souza (2007), ao conceituar politicas publicas afirma
gue ndo existe um Gnico ou melhor conceito sobre a temética, diversos
foram os pesquisadores que j& definiram o termo de formas distintas
como Mead, Lynn, Peters e Dye. Porém, segundo a pesquisadora, foi
Laswell que apresentou a concepgdo mais conhecida; ja a mais cléassica
¢ a de Lowi. N&o obstante, entende que a existéncia de diversas
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defini¢des de politicas publicas, todas direcionam para o “lécus onde os
embates em torno de interesses, preferéncias e ideias se desenvolvem,
isto €, os governos”. Sendo as politicas publicas campos
multidisciplinares, a sua teoria geral demanda por teorias e sistemas
construidos no ambito da sociologia, ciéncia politica e da economia,
além de procurar explicar as “inter-relagbes entre Estado, politica,
economia e sociedade”. Partindo dessas premissas, a autora conceitua
politicas publicas da seguinte forma:

Pode-se, entdo, resumir politica pdblica como
0 campo do conhecimento que busca, ao
mesmo tempo, “colocar o governo em acio”
e/ou analisar essa acdo  (variavel
independente) e, quando necessario, propor
mudangas no rumo ou curso dessas acdes
(variavel dependente). A formulacdo de
politicas puablicas constitui-se no estagio em
gue os governos democraticos traduzem seus
propositos e plataformas eleitorais em
programas e ac¢les que produzirdo resultados
ou mudangas no mundo real (SOUZA, 2007,
p. 69).

Outrossim, o Ministério dos Transportes, Portos e Aviacéo Civil
apresentou uma definicdo de politica pablica na Portaria n® 235 de 29 de
marc¢o de 2018, cuja opcdo conceitual foi adotada na presente pesquisa
por ser suficientemente ampla e permitir a sua utilizagdo em todas as
politicas publicas, inclusive as de mobilidade urbana, objeto deste
trabalho (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2018):

As politicas puablicas devem ser entendidas
como o modelo utilizado pelo Estado
Nacional para conduzir as questdes publicas,
nos seus mais variados aspectos. Em tese, 0s
ditames estabelecidos no nivel estatal devem
responder aos anseios e expectativas da
coletividade como um todo, avaliando as
disparidades e os conflitos para a tomada de
decisbes mais assertivas e voltadas ao
beneficio da sociedade. Sendo assim, analisar
0 universo das politicas  puUblicas
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desenvolvidas em um dado contexto espacial
e temporal significa, em Ultima instancia,
vislumbrar os modelos valorizados por uma
dada coletividade, de modo que as escolhas
assumidas  pela representacdo  social,
materializada no Estado Nacional, vdo ao
encontro de um projeto de pais que se deseja
construir. Por isso, pensar no projeto
almejado de Setor de Transportes implica em
descortinar os valores e principios sobre 0s
quais as infraestruturas viarias e 0s servigos
logisticos a ela associados devem estar
ancorados para que respondam
adequadamente ao tamanho do sonho
socialmente construido.

As politicas publicas, portanto, devem ser constituidas de
tomadas de decisbes e acOes, elaboradas com a participacdo da
populacdo e capazes de apontar os rumos de atuacdo do governo,
devendo ser constantemente avaliadas e reformuladas com vistas a
adequacdo aos interesses e necessidades da sociedade.

3.1.1 Politicas publicas na CRFB de 1988

A legislacdo ndo compete prioritariamente conceituar politicas
publicas, mas sim o seu ambito de atuacdo e delineamento. A
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988, apesar de ndo
conceituar o instituto e se o fizesse seria inapropriado dado o seu carater
de generalidade- apresenta em seus artigos diversas politicas que devem
ser implementadas pelo Estado, tais como: politicas de crédito, cAmbio,
seguros, transferéncia de valores e de transportes (art. 22, incisos VII e
IX); politica de educacdo para a seguranca do transito (art. 23, inciso
XII); politica de desenvolvimento e de expansdo urbana (arts. 182 e
183); politica agricola e fundidria e da reforma agraria (arts. 184 até
191) (BRASIL, 2017k).

Na area da saude, a CRFB/1988 determina que o Estado deve
garanti-la por meio de politicas sociais e econdmicas com o objetivo de
reducdo do risco de doencas e a garantia de acesso universal as suas
acles e servicos. Ainda neste dmbito ha a competéncia do Sistema
Unico de Saude de “participar da formulagdo da politica e da execugdo
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das agdes de saneamento basico” (art. 200), cujo sistema deve ter como
uma de suas diretrizes a participacdo da comunidade nas acdes e
servigos publicos de salde (art. 198, Il1). Com relacdo a salde da
crianca, do adolescente e do jovem, incluidas ai as pessoas portadoras de
deficiéncia, sensorial ou mental, hd o imperativo da implementacédo de
politicas especificas contando com a participacdo do Estado e de
entidades ndo estatais (art. 227, paragrafo 1°) (BRASIL, 2017k).

Na assisténcia social, a Constituicdo da Republica Federativa do
Brasil de 1988 disp0e, entre as diretrizes das acdes neste campo, que a
formulacdo e o controle das politicas contardo com a participacdo da
populacdo (mediante organizacgdes representativas) e que a execucao dos
programas caberd, além dos Estados e Municipios, as entidades
beneficentes e de assisténcia social (art. 204) (BRASIL, 2017K).

A politica nacional de cultura esta delineada de forma que
devera fundamentar o Sistema Nacional de Cultura que se consubstancia
em um processo de gestdo e promocao conjunta de politicas publicas de
cultura. Tais politicas devem ter como objetivo promover o
desenvolvimento humano, social e econdémico e serdo pactuadas entre
Unido, Estado, Distrito Federal e Municipios e a sociedade (art. 216-A)
(BRASIL, 2017K).

Com vistas a regular o direito dos jovens, a CRFB/1988 definiu
gue o Estatuto da Juventude seria estabelecido por lei, o que de fato foi
feito em 05 de agosto de 2013 por meio da Lei Federal n°® 12.852
(BRASIL, 2018a), e para concretizar tais direitos, tal norma
estabeleceria 0 Plano Nacional da Juventude que deveria articular o
poder publico para a execucdo das politicas publicas respectivas (art.
227) (BRASIL, 2017Kk).

Desta analise, observa-se que a participacdo popular esta
presente na gestdo das politicas publicas nas trés areas antes referidas
(salide, assisténcia social e cultura) situacdo que se repete em outras
areas e dispositivos da CRFB/1988, como ocorre no inciso XII do artigo
29 que prevé a cooperacdo das associacdes representativas no
planejamento municipal; no artigo 194, paragrafo Gnico, inciso VIII que
trata da gestdo quadripartite da seguridade social com a participacéo dos
trabalhadores, dos empregadores, dos aposentados e do Governo nos
orgdos colegiados, e no inciso VI do artigo 206 onde consta como um
dos principios do ensino puablico a gestdo democratica (BRASIL,
2017Kk).

A participacdo da sociedade civil na gestdo das politicas
publicas demandou da Unido, dos Estados do DF e dos Municipios a
criagdo de normas regulamentadoras, por meio da instituicdo de
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conselhos gestores de politicas publicas, o que, em alguns casos,
constitui condicdo para o repasse de verbas tendo em vista atuarem na
fiscalizacdo dos gastos das receitas oriundas de outro ente federado
(VILELA, 2005, p. 5).

3.1.2 Politicas publicas na legislacéo infraconstitucional federal

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 trata
de forma direta de diversas politicas publicas que devem ser formuladas
e implementadas pelo Estado e, como reflexo disso, a legislacdo
infraconstitucional tem o dever de regulamentar e detalhar as politicas,
delineando as formas de resolver as questGes e problemas postos em
pauta. A norma constitucional somente apresenta as diretrizes gerais, 0s
principios e os objetivos da politica pablica, tendo a legislacdo ordinaria
0 6nus de definir os planos ou programas que dardo origem aos projetos
e que se desdobram em acBes que nos dizeres de Schmidt (2008, p.
2318) conferem concretude as politicas publicas.

Compulsando-se o sitio do Palécio do Planalto na internet, mais
especificamente no link destinado a pesquisa de leis ordinarias e
utilizando-se como termos de pesquisa as expressdes “politica publica”
e “politica nacional”, aparecem no resultado diversas leis federais que
dispGem e instituem uma série politicas publicas nacionais das mais
variadas areas, além de enumerar seus objetivos, principios, diretrizes,
acles, instrumentos e atribuicbes dos entes envolvidos. Abaixo
apresenta-se o resultado da pesquisa no quadro que segue (PLANALTO,
2018a):

Quadro 1 - Relagdo das leis federais que dispdem e instituem politicas
publicas no Ambito nacional

Norma Area da Politica Publica

Lei n° 13.576/2017 Biocombustiveis

Lei n°® 13.445/2017 Emigrante

Lei n®13.426/2017 Controle da natalidade de cées e
gatos

Lei n® 13.257/2016 Primeira infancia

Lein® 13.186/2015 Educacdo para o Consumo
Sustentavel

Lei n® 13.153/2015 Combate a desertificacdo e
mitigacdo dos efeitos da seca e
seus instrumentos
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Lei n® 13.018/2014 Cultura viva

Lei n® 12.852/2013 Juventude

Lei n®12.805/2013 Integracéo lavoura-pecudria-
floresta

Lein®12.787/2013 Irrigacdo

Lei n®12.764/2012

Protecdo dos direitos da pessoa
com transtorno do espectro autista

Lei n® 12.608/2012

Protecdo e defesa civil

Lei n® 12.587/2012

Mobilidade urbana

Lei n®12.484/2011

Incentivo a0 manejo sustentado e
ao cultivo do bambu

Lei n® 12.334/2010

Seguranca de barragens destinadas
a acumulacdo de 4gua para
quaisquer usos, a disposicdo final
ou temporaria de rejeitos e a
acumulacdo de residuos industriais

Lei n® 12.305/2010

Residuos s6lidos

Lei n® 12.188/2010

Assisténcia técnica e extensao rural
para a agricultura familiar e
reforma agraria

Lei n® 12.187/2009

Mudanga do clima

Lei n®11.959/2009

Desenvolvimento sustentavel da
aquicultura e da pesca

Lein®11.771/2008 Turismo
Lei n® 11.343/2006 Drogas
Lei n® 11.326/2006 Agricultura familiar e

empreendimentos familiares rurais

Lei n®10.753/2003

Livro

Lei n® 10.295/2001

Conservacdo e uso racional de

energia
Lei n®10.257/2001 Urbana
Lei n° 9.795/1999 Educacdo ambiental
Lei n® 9.478/1997 Petréleo
Lei n® 9.433/1997 Recursos hidricos
Lei n° 8.842/1994 Idoso
Lei n° 8.542/1992 Salarios
Lei n° 8.159/1991 Arquivos publicos
Lei n® 7.232/1984 Informatica

Lei n® 6.938/1981

Meio ambiente
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Lei n®5.764/1971 Cooperativismo
Lei n° 5.318/1967 Saneamento
Lein®4.118/1962 Energia nuclear

Fonte: Elaborado a partir de consulta ao sitio eletrdnico do
Palécio do Planalto: http://www4.planalto.gov.br/legislacao/

Para além das politicas publicas enumeradas acima, ha outras
que foram instituidas por instrumentos normativos diversos de lei, como
€ o caso da Politica Nacional de Promocdo da Igualdade Racial,
instituida por meio do Decreto Federal n° 4.886/2003 (PLANALTO,
2018a) e da Politica Nacional de Educacdo Permanente em Salde,
instituida pela Portaria n° 198/GM/2004 do Ministério da Salde
(MINISTERIO DA SAUDE, 2018a). Ndo ha necessidade, portanto, de
edicdo de lei ordinéria para a implementacgéo de politicas publicas, basta
que o Poder Executivo produza atos administrativos normativos sem a
necessidade de intervencdo direta do Poder Legislativo para que
politicas publicas sejam criadas.

Entretanto, a discussdo e o exame prévio pelo Poder Legislativo
sdo um forte indicio de que se esta diante de uma politica de Estado e
ndo meramente de governo que demanda um procedimento mais simples
de formulacdo e implementagdo. As politicas de Estado tém
caracteristica de perenidade; ja as de governo ficam no ambito da
ocasido, com vistas a fazer frente as demandas momentaneas. Tendo em
vista a necessidade de aprofundamento das discussdes em torno das
politicas de Estado, a sua formulacdo demanda um trabalho exaustivo
realizado pela instancia administrativa do Poder Executivo, mas também
pelos parlamentares (ALMEIDA, 2016).

Ademais, a instituicdo de politicas publicas por meio de lei
pode ser uma espécie de “antidoto” contra a sua descontinuidade em
razdo da natural alternancia de poder proporcionada pelo sistema
democratico. A troca dos gestores publicos, nos dizeres de Estevam e
Goulart (2013, p. 63-77), podem ocasionar a descontinuidade de
politicas publicas, obras, projetos e servicos publicos e nas mudancas
profundas de prioridades, o que pode resultar no desperdicio de recursos
publicos, desestimulos nos individuos envolvidos e tensdo entre
servidores de carreira (concursados) e os que ocupam fungdes de
confianca.

A necessidade de criacdo e implementacdo de politicas publicas
de ambito nacional demandam atuacdo do governo federal em
articulacdo com Estados e Municipios, porém, da mesma forma que a
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Unido promove politicas pablicas como ja apontado, os demais entes
federados também possuem competéncia para tal mister. Atentos as
necessidades regionais e locais, 0s gestores devem atuar de forma
especifica para suprir as caréncias dos cidadaos dentro de seu ambito de
atuacdo mais reduzido, tal como ocorre com a Politica Estadual de
Saneamento do Estado de Santa Catarina, instituida por meio da Lei
Estadual n® 13.517/2005 (SANTA CATARINA, 2018a) e com a Politica
Municipal do Meio Ambiente do municipio de Criciima, estabelecida
pela Lei Municipal Complementar n° 61/2008 (CRICIUMA, 2018).

Como se observa no rol de leis dispostas no quadro 1 supra, a
primeira politica publica encontrada, energia nuclear, data da década de
1960 e, ao longo das décadas seguintes outras tantas foram formuladas e
implementadas demonstrando variagdo nas necessidades e interesses da
sociedade no tempo. Os fatores condicionantes das politicas publicas
sofrem altera¢des ao longo dos anos fazendo com que novas politicas
surjam e que outras tantas desaparecam. Frey (2000, p. 220) cita o
exemplo do aumento da consciéncia ambiental na Europa apés a
ocorréncia do acidente nuclear na central elétrica da Usina Nuclear de
Chernobill em 1986 na outrora Republica Socialista Soviética da
Ucrania, fato este que promoveu condicdes favoraveis a implementacao
de politicas ambientais.

Seguindo esta mesma linha de raciocinio, pode-se afirmar que
na atualidade ha um crescente interesse da sociedade brasileira pela
mobilidade urbana. A estagnacdo ou mitigacdo de investimentos
publicos na area de transportes urbanos, o uso cada vez mais crescente
do automdvel e da motocicleta como meios de transporte nas cidades, a
reducdo do nimero de usuérios no transporte coletivo e as constantes
majoragBes nos valores das tarifas tem afastado anualmente diversas
pessoas, especialmente as de baixa renda, deste importante direito social
fundamental.

Pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada — IPEA com dados da PNAD do IGBE entre os anos de 1992 e
2009 mostra que o tempo médio de deslocamentos entre casa e trabalho
nas cidades das maiores regides metropolitanas do Brasil e no Distrito
Federal em comparagdo com as 20 maiores regiGes metropolitanas do
mundo classificou 0s municipios de S&o Paulo e Rio de Janeiro nos
segundo e terceiro lugares respectivamente, perdendo apenas para
Xangai, maior cidade da China. Recife ficou classificada em 6° lugar,
Distrito Federal 7°, Belo Horizonte 10°, Salvador 12°, Curitiba 16°,
Fortaleza 17°, Belém 19° e Porto Alegre 26°. “No ranking das dez
cidades com maior tempo de deslocamento, cinco sdo brasileiras e todas



90

aparecem em situacao mais critica que a de Nova lorque” (IPEA, 2013,
p.13).

Estes numeros mostram a urgéncia na formulagdo e
implementacdo de politicas publicas e ac¢des de mobilidade urbana
capazes de estancar e reverter este quadro que assola também pequenas
e médias cidades do pais e afeta o desenvolvimento econdmico, a
qualidade de vida e a satde da populagao.

Foi no inicio desta década, impulsionada pelo pioneirismo da
CRFB de 1988, que passou a vigorar a Lei Federal n® 12.587/2012 (Lei
da Mobilidade Urbana) como uma tentativa de colocar na agenda de
prioridades do governo tal temética que traz consigo outros temas
igualmente relevantes como acessibilidade, dignidade humana,
isonomia, meio ambiente, entre outros. Na proxima secao deste capitulo
vamos abordar os contornos desta politica a partir de sua conceituagéo,
historico, delineamento  legal, organizagdo administrativa e
desdobramentos em acdes.

3.2 A POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

O professor francés Jacques Lévy (2000, p.1) em seu artigo
originalmente intitulado “Les Nouveaux Espaces de la Mobilité”
conceitua mobilidade como sendo: “[...] a relagdo social ligada a
mudanca de lugar, isto €, como o conjunto de modalidades pelas quais
0s membros de uma sociedade tratam a possibilidade de eles proprios ou
outros ocuparem sucessivamente varios lugares”.

A agfo humana de “mudanca de lugar” na definicdo do
professor exclui duas opges de conceito: a) a reducdo da modalidade ao
mero deslocamento “eliminando assim as suas dimensdes ideais e
virtuais” e, b) aquele que daria um sentido muito amplo, como a
mobilidade social e a comunicacéo (LEVY, 2000, p.1).

Lévy (2000, p. 6), denomina de novas identidades mdveis as
mudancas nas mobilidades e a liberdade de movimento alcancada pelas
pessoas em razdo da crescente possibilidade de escolha de moradia e
trabalho, ndo especialmente no crescimento da mobilidade. Essas
mudangas s3o resumidas pelo autor em algumas caracteristicas “simples,
porém decisivas™: 1) Vivemos num mundo que se movimenta em varias
velocidades; ii) Os espagos aos quais nds nos sentimos pertencer ndo sao
mais somente territorios, mas também redes; iii) O nimero de lugares
pertinentes para um dado individuo aumentou; iv) A distincdo entre
mobilidade cotidiana e mobilidade rara se torna cada vez mais dificil e
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v) Ao lado dos lugares mais impositivos, uma grande quantidade de
lugares fracos povoam nossa existéncia.

Gomide e Galindo (2013, p. 33) desenvolveram um novo
conceito de mobilidade urbana a partir da constatagdo de que a
formulacdo e implementacdo de politicas voltadas apenas para o
transporte coletivo seria pouco para fazer frente aos desafios que se
apresentavam para o desenvolvimento urbano. Para eles, mobilidade
urbana seria “[...] as condigdes de deslocamento das pessoas e bens nas
cidades, independente do modo de transporte utilizado (coletivo ou
individual, motorizado ou n3o motorizado)”. Além da melhoria no
transporte coletivo, o uso racional do automdvel e o planejamento
integrado dos servicos com 0 uso e ocupagao do solo urbano seriam 0s
pilares para uma mobilidade sustentavel (GOMIDE E GALINDO, 2013,
p. 36).

A mobilidade urbana sera sustentavel caso 0 acesso das pessoas
a cidade e as oportunidades que ela oferece seja universal e contribua
para o desenvolvimento socioecondmico, sem prejudicar 0 meio
ambiente e com utilizacdo racional da infraestrutura viaria. Essa
premissa serviu de base para a elaboracdo do projeto de lei que resultou
na Lei da Mobilidade Urbana (GOMIDE E GALINDO, 2013, p. 33).

Para a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbana — SeMob do Ministério das Cidades, Mobilidade Urbana
Sustentavel, é entendida como:

“[...] a reunido das politicas de transporte e de
circulacdo, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de
proporcionar o acesso amplo e democratico
ao espaco urbano, priorizando os modos de
transporte coletivo e 0s ndo motorizados, de
forma segura, socialmente inclusiva e
sustentavel” (MINISTERIO DAS CIDADES,
2018b, p 21).

A SeMob amplia o conceito usual de mobilidade urbana para
mobilidade sustentavel e traz a lume o conceito de acessibilidade.
Mobilidade e acessibilidade sdo conceitos conexos e que se forem bem
empregados em um sistema de transporte publico podem atrair um
nimero maior de usuarios, especialmente aqueles com mobilidade
reduzida como é o caso dos idosos, criangas, gestantes e pessoas com
deficiéncia. Segundo Aradjo, et al. (2011, p. 576), para que haja uma
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satisfatéria circulacdo ndo basta garantir apenas as demandas por
mobilidade das pessoas, deve-se, antes, canalizar esforgos para garantir
a acessibilidade.

A Lei n°® 13.146/2015, que instituiu o Estatuto da Pessoa com
Deficiéncia, conceitua acessibilidade no inciso | do artigo 3°, da
seguinte forma:

Art. 32 Para fins de aplicacdo desta Lei,
consideram-se:

I - acessibilidade: possibilidade e condigéo de
alcance para utilizacdo, com seguranca e
autonomia, de  espacos, mobilirios,
equipamentos urbanos, edificagdes,
transportes, informagdo e comunicacdo,
inclusive seus sistemas e tecnologias, bem
como de outros servicos e instalages abertos
ao publico, de uso publico ou privados de uso
coletivo, tanto na zona urbana como na rural,
por pessoa com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida; (BRASIL, 2017s).

Portanto, vé-se que para que haja mobilidade, é necessario
garantir previamente a acessibilidade que, como visto, é a possibilidade
de alcancar os locais publicos que, no caso do transporte publico, se
traduzem nas estacBes, pontos de parada, locais de venda de bilhetes,
quiosques de prestacdo de informagdes, veiculos, entre outros. A
acessibilidade se faz necessaria ainda, com relagdo a comunicacéo e
informacéo obtida por meio de sistemas informatizados, como o uso da
internet ou terminais de autoatendimento.

A acessibilidade esta diretamente relacionada com a qualidade
de vida das pessoas na medida em que pode facilitar ou ampliar a
oportunidade de deslocamentos para determinadas atividades, ou seja,
ha uma clara relagdo entre pessoas e espaco que, se bem equacionada, é
capaz de possibilitar a participacdo das pessoas nas atividades que
tenham interesse (ARAUJO, 2011, p. 577).

Miralles-Guasch e Frontera (2018, p. 7) langcam alguns
questionamentos que acometem as pessoas quando se deparam com
dificuldades enfrentadas em razdo da falta ou deficiéncia na mobilidade
urbana, como os engarrafamentos, o aumento na venda dos automaéveis
ou quando alguém ndo consegue uma vaga de emprego simplesmente
por ndo ter acesso ao transporte. S&o perguntas, conforme relatam, para
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as quais ainda ndo se tem resposta: i) O aumento da motorizacédo privada
tem limites? ii) As nossas ruas, estradas e rodovias tém espaco
suficiente para tanto automovel? iii) Existe alguma possibilidade de
viver sem um carro? iv) Quais administracGes ddo respostas aos
problemas de mobilidade nas cidades? Conforme os autores estes
guestionamentos levantam um dos fatos mais significativos da
atualidade tendo em vista que a mobilidade urbana é uma das questdes
gue afetam todas as pessoas no ambito do trabalho, cultura ou em suas
relacGes.

3.2.1 A mobilidade urbana a partir da década de 1960

A crescente importancia que o Estado brasileiro tem dedicado a
mobilidade urbana desde a segunda metade do século passado se
justifica na progressiva migracdo da populacgdo rural para as cidades a
partir da década de 1960 e no aumento significativo no uso de veiculos
automotores, situacBes que afetaram de modo consideravel a forma
como as pessoas se locomovem (IPEA, 2011, p. 1). De acordo com
informagfes do IBGE, em 1960, 54,92% da populacdo brasileira vivia
na zona rural; ja em 2010, este percentual caiu para meros 15,6%
(IBGE, 2011).

As mudangas no perfil da mobilidade da populagdo podem ser
demonstradas, & titulo de exemplo, analisando-se a distribuicdo das
viagens urbanas na cidade do Rio de Janeiro nos anos de 1950 e 2005.
Em 1950 a utilizacdo do bonde elétrico e do trem prevalecia sobre 0s
Onibus e automdveis, situagdo que se inverteu ao longo dos anos,
chegando-se a zero a utilizacdo do bonde no ano de 2005 e tendo
prevalecido o uso majoritario dos 6nibus movidos a diesel e dos
automaoveis nos deslocamentos na cidade na atualidade (IPEA, 2011, p.
2).

Em 1965 foi criado o Grupo Executivo de Integracdo da Politica
de Transportes - GEIPOT, por meio do Decreto Federal n® 57.003 de 11
de outubro, que tinha como objetivo tracar as diretrizes para o
atendimento integrado, eficiente e econdmico da presente e futura
demanda de transportes no Pais e colocou o transporte urbano na agenda
das preocupagdes importantes do Governo Federal (BRASIL, 2018¢).

Ao GEIPOT foram conferidas as seguintes atribuicdes: i) aferir
a demanda total por transporte; ii) levantar e avaliar os atuais recursos,
métodos, organizacbes e planos de transportes; iii) apurar os atuais e
futuros custos, explicitos e implicitos micro e macro econdémicos, de
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transporte; iv) verificar as economicidades relativas intersetoriais do
custo, e a atual distribuicdo deste entre usuarios e outras fontes; v)
programar as medidas tendentes a livre expressdo das economicidades
relativas e a neutra atuacdo do Poder Pdblico em relagdo aos diversos
setores; vi) propor e programar a curto, medio e longo prazos, as
medidas necessarias ao atendimento da demanda de forma econémica,
respeitada a livre opcdo dos usudrios; vii) coordenar-se com missdes
internacionais de cooperacdo técnica, proporcionando-lhes os meios
técnicos de trabalho indispensdveis e viii) manter colaboracdo e
intercambio com outras entidades, publicas e privadas, que se dediquem
a estudos e pesquisa de natureza econdmica especializada (BRASIL,
2018e).

Outro marco importante para a regulacdo dos transportes
urbanos no Brasil foi a edicdo da Lei Federal n° 6.261 de 14 de
novembro de 1975 que disp6s sobre o Sistema Nacional dos Transportes
Urbanos - SNTU e autorizou a criacdo da Empresa Brasileira dos
Transportes Urbanos - EBTU, criada em abril de 1976. Referida lei
criou também o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos —
FDTU, destinado a prover recursos para a execucao da Politica Nacional
de Transportes Urbanos (BRASIL, 2018f).

Entre meados das décadas de 1960 e 1980 a politica federal de
transporte urbano se caracterizou por atuar prioritariamente com
programas de financiamento e de assessoramento técnico prestados pelo
GEIPOT e pela EBTU aos municipios no planejamento e gerenciamento
de seus sistemas de transporte urbano. Nesta época surgiram diversos
estudos e planos de transporte urbano, a proposta da lei do vale-
transporte (Lei Federal n° 7.418/1985) e os primeiros sistemas de
transporte metroviario do pais (IPEA, 2011, p.16).

A crise econbmica internacional, que vigorou entre meados da
década de 1980 e final da década de 1990, provocou a extingdo de
EBTU em 1989 como decorréncia da perda de recursos orgcamentarios
dentro de um processo de desmonte das politicas publicas urbanas. A
par disso houveram alguns poucos avangos nestes anos como a
manutencdo das atividades do GEIPOT (extinto pela Lei Federal n°
10.233/2001), a criacdo da empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre
S/A — TRENSURB (criada pelo Decreto Federal n° 84.640/1980) e da
Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU (criada pelo Decreto
Federal n° 89.396/1984) (IPEA, 2011, p.17).

Nas Ultimas décadas as grandes cidades brasileiras tém se
tornado cada vez mais eficientes para o uso do automdvel, que se
transformou na Unica alternativa habil de transporte para as pessoas que
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possuem um nivel de renda mais elevado. O investimento publico
voltado para adaptacGes empreendidas no sistema viéario para o uso do
automovel tem deteriorado os transportes publicos e causado sofrimento
nos individuos integrantes das classes sociais de baixa renda obrigados a
utilizar um transporte publico precario e com tarifas cada vez mais
elevadas (ARAUJO, et al., 2011, p. 578).

Rolnik e Klintowitz (2011, p. 90), lancam um olhar critico
sobre o intervalo de tempo de 20 anos compreendido entre 0s anos de
1960 e 1980 na cidade de Sdo Paulo. Relatam que quando se trata de
“imobilidade” invariavelmente surge o tema “congestionamento” e
equivocadamente as solucdes para a questdo se resumem a ampliacdo
fisica e modernizagdo da gestdo do sistema viario em franca
desvantagem para a ampliagdo e modernizagdo dos transportes
coletivos.

Vieira e Tybusch (2005, p. 51) anteveem que, por conta da
concentracdo dos empregos, servicos, atividades de desenvolvimento
humano e atividades geradoras de renda, ainda no presente século, parte
significativa da populacdo do planeta ira se concentrar cada vez mais
nas grandes regides metropolitanas e que o restante do globo sera pouco
habitado. Conforme os autores, as pessoas viverdo interligadas por meio
de sistemas de transporte rapidos, capazes de reduzir distancias e
permitir aos individuos que residam em um importante “né econémico e
social” sem, no entanto, estar muito proximo do seu centro.

Rocha Neto (2013, p. 287 e 288), ao analisar como o territério
aparece no Plano Nacional de Logistica e Transporte, afirma que a
formulacdo de politicas publicas na area de transporte no pais possui
relevancia desde o periodo colonial, por ser um dos gargalos no
desenvolvimento do Brasil. O autor enumera uma série de planos,
programas, entidades publicas e conselhos que foram implementados e
criadas no setor, tais como: Plano de Aceleracdo do Crescimento;
Politica Nacional de Transporte Hidrovidrio; Empresa Brasileira de
Planejamento e Logistica; Agéncia Nacional de Aviacdo Civil; Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres; VALEC Engenharia, Construcgdes e
Ferrovias e o Conselho Nacional de Integracdo de Politica de
Transporte.

Ao tratar da ldgica da acessibilidade, Campos Filho (2013, p.
293) tem o entendimento de que as aglomeragBes urbanas que
ultrapassam a possibilidade de o individuo andar apenas a pé (que seria
uma pequena cidade com 10.000 habitantes e 100 hectares de area)
passam a exigir outras formas de locomogdo como 0s equinos,
bicicletas, 6nibus, bondes, trens, metrds e automdveis, dai se
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compreende que o planejamento de uma cidade exige a definigdo acerca
dos diversos modais de circulacdo no sistema vidrio, incluindo-se ai, o
transporte coletivo urbano de passageiros.

Discorrendo acerca do desenvolvimento urbano e das politicas
de transporte e transito, Vasconcellos (2001, p. 105-106) esclarece que
trés politicas sdo muito importantes: uso do solo; equipamentos publicos
e transporte e trafego. Tais politicas seriam influenciadas pelo setor
privado da seguinte forma, no caso do uso do solo e dos equipamentos
publicos a influéncia seria do capital financeiro, da industria da
construcao civil e do setor de renda imobiliaria, ja no caso do transporte
e trafego, a influéncia seria da industria automobilistica. O padrdo de
deslocamentos e as distancias a serem percorridas seriam gerados a
partir das caracteristicas especificas de cada ambiente como a estrutura
de producdo e de circulagéo.

Uma problemética apresentada por Villaca (2011, p. 377) e que
deve ser considerada pela politica de mobilidade urbana é a chamada
segregacdo urbana que pode ocorrer quando ha sobreposicdo das areas
de trabalho e residenciais, 0 que aproxima as pessoas de alta renda dos
seus locais de trabalho, reduzindo os seus deslocamentos diérios e afasta
as pessoas de baixa renda dos seus locais trabalho obrigando-as, assim, a
realizarem longos deslocamentos dirios.

Villaga (2011, p. 377) lembra, ainda, que as camadas sociais de
alta renda normalmente atuam no setor terciario (comércio e servicos)
localizado nas areas centrais das cidades e que 0s mais pobres atuam no
setor industrial alocado normalmente nas regibes periféricas, dessa
forma, o autor conclui afirmando que a localizacdo dos pontos de
moradia e de emprego favorece a populacdo de alta renda, em prejuizo
dos mais pobres, o que pode provocar a chamada “periferizacdo dos
segmentos de baixa renda” que nos dizeres de Silveira e Cocco (2011, p.
575) provoca graves danos a oferta de transporte publico coletivo.

Cerqueira (2015, p. 196), no entanto, anuncia que a segregagao
em larga escala, em que as classes sociais de alta renda ocupam as areas
centrais e as de baixa renda as periferias das cidades ocorreu até a
década de 1980. Afirma, ainda, que nas Ultimas décadas houve um
processo de dispersdo das classes de alta renda para as periferias das
metropoles, movimento que pode conduzir a uma diminuicdo da
segregacgdo em grande escala, entretanto pode haver o que ela chama de
“carater perverso de tal processo” provocado pela propagacdo de
condominios fechados, energizando a segregacdo socioespacial pela
criacdo de tais espacos utilizados ndo apenas para fins de protecdo, mas
também visando a separagdo social.
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A localizacdo entre o local de moradia e de trabalho é um dos
fatores que afetam os deslocamentos diérios das pessoas em um
municipio, porém existem outros fatores tais como: moradia-trabalho;
moradia-escola; moradia-comércio; moradia-servigos; moradia-lazer,
entre outros. Os deslocamentos sdo afetados ainda, pelos locais de
origem e destino das viagens e 0s seus custos e tempo sdo determinados
pelos veiculos utilizados e pelo sistema viario disponibilizado a
populacdo (VILLACA, 2011, p. 378-379).

Villaga (2011, p. 379) aponta ainda a dificuldade de se
contrapor as “leis” do mercado imobiliario e as forgas politicas e
econbmicas atreladas a esse mercado, porém, ressalta a importancia de
se enfrentar tais leis visto que sdo elas que “moldam a estrutura
territorial de uma metrépole e € delas a relacdo com os transportes [...]”.

Na mesma linha de raciocinio, Silveira e Cocco (2011, p. 555-
577) asseveram que 0s interesses imobiliarios sdo deletérios para os
segmentos mais pobres da sociedade visto que produzem um espaco
cada vez mais disperso provocando desniveis na qualidade e
guantidades dos equipamentos e servigos publicos, 0 que causa
prejuizos a acessibilidade, qualidade de vida e atividades diarias dos
trabalhadores. Para 0s autores, em contraponto, o transporte publico é
capaz de proporcionar uma acessibilidade mais justa a cidade e as suas
possibilidades de emprego, cultura e lazer, tornando-se um importante
instrumento de justica social. Eles concluem afirmando que o transporte
publico deveria de constituir em importante meio de promog¢do da
justica social e do desenvolvimento em razdo de proporcionar
acessibilidade capaz de conduzir ao crescimento dos municipios.

Ao tratar daqueles que habitam as periferias, Delfin Ortega e
Melo Vazquez (2017, p. 9), corroboram afirmando que o transporte
publico é a ferramenta necessaria para se deslocarem nas cidades. As
autoras entendem, ainda, que o transporte urbano coletivo é o meio mais
importante de influéncia no desenvolvimento urbano das cidades e no
desenvolvimento cotidiano da populacéo.

Machado e Lima (2015, p. 369), ao discorrerem acerca da
acessibilidade das pessoas com mobilidade reduzida, apresentam dados
de pesquisa realizada no ano de 2011 em municipios com mais de
60.000 (sessenta mil) habitantes que mostra que diariamente 36,8% dos
deslocamentos sdo feitos a pé. As autoras ressaltam, ainda, que cerca de
23,9% da populagdo apresenta algum tipo de deficiéncia e que destes,
7% possuem mobilidade reduzida. Alertam, portanto, que a falta de
acessibilidade destas pessoas as afasta dos ambientes de trabalho e de
convivéncia social e defendem que as cidades devem se adaptar as
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necessidades dos individuos e oferecer condi¢cdes adequadas de
mobilidade como corolério ao exercicio da cidadania e do direito de ir e
vir.

Como consequéncia, vem sendo acrescentado ao conceito de
mobilidade a preocupacdo com a sustentabilidade, o que seria a
mobilidade urbana sustentavel, resultante da preocupagdo com a pessoas
no planejamento, deixando de privilegiar os veiculos (MACHADO E
LIMA, 2015, p. 370).

Neste periodo houve a promulgacdo da CRFB de 1988 que
possui um capitulo especifico sobre politica de desenvolvimento urbano
(artigos 182 e 183) que introduziu as bases para o estabelecimento de
uma politica pdblica mais sélida servindo de marco para a criagdo de
normas regulamentadoras de politicas especificas, como é o caso do
Estatuto das Cidades (Lei Federal n°® 10.257/2001) e da Lei da
Mobilidade Urbana (Lei Federal n® 12.587/2012) (BRASIL, 2017K).

3.2.2 Lei da Mobilidade Urbana

Para fins de observar o disposto no inciso XX do artigo 21 e no
artigo 182 da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988,
gue impdem & Unido a instituicdo de diretrizes para o desenvolvimento
urbano que devera contemplar os transportes urbanos, e aos municipios
a execucdo da politica de desenvolvimento urbano com vistas a ordenar
o0 pleno desenvolvimento das funcgdes sociais da cidade e garantir o bem-
estar de seus habitantes, foi promulgada em 03 de janeiro de 2012 a Lei
Federal n°® 12.587, depois de 17 anos de tramitagdo pelas casas
legislativas. A denominada Lei da Mobilidade Urbana instituiu as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instrumento da
politica de desenvolvimento urbano, objetivando a integracdo entre os
diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e
mobilidade das pessoas e cargas no territério municipal, além de
“contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacéo
das condigbes 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, 2018b).

A norma teve origem no Projeto de Lei n® 694 de 29 de junho
de 1995 de autoria do Deputado Federal Alberto Goldman (PSDB) que
foi intitulado “Projeto de Lei de Diretrizes Nacionais do Transporte
Coletivo Urbano”. Foi apresentado dentre as justificativas do projeto o
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fato de que o setor de transporte coletivo, indispensavel para o
desenvolvimento ~ socioecondmico,  estava  necessitando  de
regulamentacido para que houvesse um “salto qualitativo em seu
funcionamento” considerando que naquele momento o Brasil ja
apresentava um percentual elevado da popula¢do vivendo na zona
urbana (CAMARA DOS DEPUTADOS, 2018k).

O projeto tramitou na Camara dos Deputados, tendo ficado
parado por dois anos na Comissao de Viacao e Transportes aguardando
parecer dos deputados Chico da Princesa e Telma de Souza. Em 22 de
outubro de 2003 foi criada uma comissdo especial composta por trinta e
dois membros com vistas a proferir parecer acerca do projeto de lei que
ficou novamente aguardando movimentacao por mais de trés anos. Apds
0s tramites regulares e a apresentacdo de seis emendas ao projeto e
quatro ao substitutivo, em 30 de junho de 2010 a redacdo final do
projeto de lei foi aprovado por unanimidade e em 05 de agosto de 2010
foi encaminhado ao Senado Federal (CAMARA DOS DEPUTADOS,
2018l).

No senado federal o projeto foi autuado sob o n° 166/2010 e
sofreu seis emendas, todas de autoria do Senador Acir Gurgacz do PDT
de Roraima, encaminhado para a sancdo presidencial em 15 de
dezembro de 2011 (SENADO FEDERAL, 2018a), foi sancionado em 03
de janeiro de 2012 com veto aos seguintes dispositivos: paragrafos 1° e
3° do artigo 8°; inciso V do artigo 16; inciso IV do artigo 18 e artigo
279 (PLANALTO, 2018l).

10Dispositivos vetados:

paragrafos 1° e 3°do art. 8°

“§ 12 A concessdo de beneficios tarifarios a uma classe ou coletividade de
usuarios nos servigos de transporte publico coletivo devera ser custeada
com recursos financeiros especificos previstos em lei, sendo vedado atribuir
o referido custeio aos usuarios do respectivo servigo publico.”

“§ 32 Na aplicagdo do § 12, observar-se-4 0 previsto nos arts. 14 a 17 da Lei
Complementar n2 101, de 4 de maio de 2000.”

Inciso V do art. 16

“V - adotar incentivos financeiros e fiscais para a implementacdo dos
principios e diretrizes desta Lei;”

Inciso IV do art. 18

“IV - implantar incentivos financeiros e fiscais para a efetivacdo dos
principios e diretrizes desta Lei.”

Art. 27




100

Em seu curto tempo de vigéncia, a lei da mobilidade urbana ja
sofreu diversas alteracGes em seu texto. A primeira alteracdo ocorreu no
artigo 12 por intermédio da Lei n° 12.865 de 09 de outubro de 2013 e,
posteriormente, no mesmo artigo, por meio da Lei n® 13.146 de 06 de
julho de 2015. Tais alteracdes trataram especificamente do servico de
transporte individual de passageiros (taxi) que era inicialmente tratado
timidamente apenas no caput do artigo 12 e agora, com as mudancas,
também ¢é regulamentado pelos artigos 12-A e 12-B (BRASIL, 2018b).

As demais alteracdes sofridas pela lei se deram na redacdo do
artigo 24, inicialmente pela Medida Proviséria n® 748 de 11 de outubro
de 2016 e posteriormente pela Lei n° 13.406 de 26 de dezembro de 2016
e pela Medida Proviséria n® 818 de janeiro de 2018. O escopo destas
mudancas legislativas foi basicamente a majoracdo do prazo concedido
aos municipios para a elaboracdo do respectivo plano de mobilidade
urbana (BRASIL, 2018c).

A lei em questdo conceitua Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana (art. 3°) e demais definicbes necessarias para a implementacao
apropriada da politica pelos sujeitos envolvidos (art. 4°), apresenta 0s
principios, diretrizes e objetivos da politica nacional de mobilidade
urbana (arts. 5° 6° e 7°), elenca as diretrizes para a regulacdo dos
servigos de transporte publico coletivo (arts. 8° a 13), estabelece as
competéncias dos entes federados na implementagdo da politica (arts. 16
a 20), coloca os direitos dos usuarios do sistema nacional de mobilidade
urbana (arts. 14 e 15), além de enumerar as diretrizes para 0
planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana (arts. 21 a 24)
(BRASIL, 2018b).

As competéncias dos entes federados no &mbito da Politica
Nacional da Mobilidade Urbana estdo claramente descritas na lei,
impondo a Unido, aos Estados-Membros, ao Distrito-Federal (que retine
as competéncias dos Estados e Municipios) e aos Municipio a
desenvolverem e implementarem as suas respectivas politicas na area de
mobilidade urbana (BRASIL, 2018b).

A Uni&o compete a prestacio de apoio técnico e financeiro aos
Estados e Municipios, capacitacdo de pessoal e desenvolvimento das

“Art. 27. Ficam revogados o art. 92 do Decreto-Lei n® 3.326, de 3 de junho
de 1941; os arts. 51 e 52 do Decreto-Lei n? 5.405, de 13 de abril de 1943; o
§ 52do art. 630 do Decreto-Lei n®5.452, de 1° de maio de 1943; a Seg¢do 7
do art. 12e a alinea m do art. 32da Lei n25.917, de 10 de setembro de 1973;
e aLein®6.261, de 14 de novembro de 1975.” (PLANALTO, 2018b).
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instituicbes vinculadas a politica nacional de mobilidade urbana,
organizacdo e disponibilizacdo de informagdes, fomento ao
desenvolvimento tecnolégico e cientifico, prestacdo dos servigos de
transporte pulblico interestadual, além de apoiar acdes de politicas
comuns de mobilidade urbana entre Estados e Municipios (BRASIL,
2018b).

Aos Estados incumbe a prestagdo dos servigcos de transporte
publico coletivo intermunicipal, a proposi¢cdo da politica tributaria
especifica e de incentivos para a implantacdo da politica nacional de
mobilidade urbana e a integracdo dos servi¢os que ultrapassem 0s
limites municipais dentro de seu territério, ai incluidas as Regides
Metropolitanas que poderdo ser constituidas por agrupamentos de
municipios limitrofes (BRASIL, 2018b). A Lei Federal n° 13.089/2015
gue Institui o Estatuto da Metropole, define regido metropolitana como
sendo a aglomeracdo urbana que configure uma metrdpole, esta, por sua
vez é denominada como sendo:

[...] espago urbano com continuidade
territorial que, em razdo de sua populagéo e
relevancia politica e socioeconémica, tem
influéncia nacional ou sobre uma regido que
configure, no minimo, a area de influéncia de
uma capital regional, conforme os critérios
adotados pela Fundagdo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica - IBGE; (BRASIL,
2018h).

Aos municipios, por sua vez, cabe o planejamento, execugdo e
avaliacdo da politica local de mobilidade urbana, a regulamentacédo dos
servicos de transporte, a prestacdo dos servicos de transporte publico
coletivo e a capacitacdo das pessoas e 0 desenvolvimento das
instituicbes vinculadas a politica de mobilidade urbana do municipio
(BRASIL, 2018b).

Para além das ages a serem realizadas no entorno da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, Unido, Estados, Distrito Federal e
Municipios também deverdo elaborar e implementar a politica tarifaria
do servico de transporte coletivo (art. 8°) e a politica de estacionamentos
de uso publico e privado (art. 23), os Estados e o DF deverdo, ainda,
criar a politica tributaria especifica e de incentivos para a implantacdo
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (art. 17) (BRASIL, 2018b).
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Uma das novidades da lei ora em comento foi a exigéncia
estabelecida para os municipios que tenham mais de 20.000 (vinte mil)
habitantes, e a todos os demais municipios que sejam obrigados a
elaborar o plano diretor por forca de lei especifica, que preparem o
plano de mobilidade urbana, instrumento de concretizacdo da politica
nacional com vista a planejar o ordenado crescimento das cidades e que
deverd priorizar o transporte ndo motorizado e 0s servigos publico de
transporte coletivo. Para tanto, os municipios dispdem de um prazo
méaximo de seteanos da entrada em vigor da norma (BRASIL, 2018b). O
prazo originalmente concedido para a elaboracdo do plano foi de trés
anos, posteriormente este prazo foi majorado para anos e recentemente,
por meio da Medida Provisoria n® 818 de 11 de janeiro de 2018, o prazo
se estendeu em mais um ano, findando em janeiro de 2019. Caso o
municipio ndo elabore o plano de mobilidade urbana dentro do prazo
assinalado ficard impedido de receber recursos federais até que o plano
seja elaborado (BRASIL, 2018c).

No ambito do governo federal, a responsabilidade pela
implementacdo da politica nacional de mobilidade urbana €é do
Ministério das Cidades que, para tanto, criou a Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana, como a funcdo de “fomentar a
implantacdo da politica de mobilidade urbana com a finalidade de
proporcionar o acesso universal a cidade, de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2018a). Em
2015 a Secretaria publicou o caderno de referéncia para elaboracédo de
plano de mobilidade urbana com o objetivo de auxiliar os municipios
subsidiando-os e instrumentalizando-os para 0 planejamento da
mobilidade urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2018b).

Entre os anos de 2014 e 2016, visando avaliar a evolucdo da
aplicacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, a Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana realizou pesquisa entre
0s municipios obrigados a realizarem o plano de mobilidade urbana
(3.342 municipios), destes, 2.089 municipios responderam aos
guestionamentos (63%). Como resultado, apenas 193 municipios (9%
dos respondentes) afirmaram que ja haviam elaborado o seu plano de
mobilidade urbana, este nimero aumenta para 658 municipios (31% dos
respondentes) considerando-se também aqueles que estdo em processo
de elaboracdo do plano. Dos dados levantados pela Secretaria se conclui
facilmente que apenas 5,77% dos municipios brasileiros obrigados a
realizar o plano de mobilidade o fizeram até o ano de 2016
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2018c).
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O municipio de Cricilima, por sua vez, iniciou as discussdes em
torno no plano de mobilidade urbana, o que chamou de ViaMob, no dia
09 de setembro de 2015 por meio de uma audiéncia publica na qual foi
apresentado o cronograma das etapas que iriam culminar no plano: o
plano de comunicacdo e participacdo social; diagnostico e progndstico;
plano diretor de mobilidade e de implantacdo; gestdo e monitoramento
e, para finalizar, a minuta do projeto de lei (DTT, 2018a).

Apesar do pioneirismo noticiado pelo poder publico municipal
guando da iniciativa em colocar em pratica a elaboracdo do Plano de
Mobilidade Urbana, até o momento ndo foi editada a lei de que faz
menc&o o cronograma inicialmente apresentado para a comunidade. E o
gue se constata ao fazer simples pesquisa de leis no sitio eletrdnico da
Camara de Vereadores de Criciuma utilizando-se as palavras-chave
“plano de mobilidade urbana”, “viamob” e “mobilidade urbana”
(CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018w).

Recentemente, como um dos desdobramentos da Politica
Nacional da Mobilidade Urbana e instrumento de sua realizacdo, passou
a vigorar a Lei Federal n° 13.614 de 11 de janeiro de 2018 que criou 0
Plano Nacional de Reducdo de Mortes e Lesdes no Transito a ser
elaborado conjuntamente pelos 6rgdos de salde, de transito, de
transporte e de justica com o objetivo geral de reduzir pela metade, em
um prazo de 10 (dez) anos, o indice nacional de mortes por grupo de
veiculos e o indice nacional de mortes por grupo de habitantes
relativamente ao ano de 2018 (BRASIL, 2018d).

A colocagdo no topo da agenda decisoria do governo da
necessidade de se encontrar solugfes para os problemas do transporte
coletivo urbano de passageiros foi decorréncia das mobilizagdes sociais
ocorridas nos anos de 2003 e 2004 em Salvador (Revolta do Buzu) e em
Florianépolis (Revolta da Catraca), manifestacGes que resultaram na
criacdo do Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico de
Qualidade para Todos (MDT) e o Movimento Passe Livre (MPL)
(GOMIDE E GALINDO, 2013, p. 33).

Tal necessidade de enfrentamento do problema se torna mais
latente quando se analisa 0s estudos sobre mobilidade urbana, que
apontam mais de 50% da populagdo urbana sem condicdes financeiras
de adquirir um automovel, e que em paises em desenvolvimento como o
nosso este percentual é ainda maior e, portanto, nestes paises hd uma
procura maior pelo servico de transporte coletivo de passageiros
(DELFIN ORTEGA e MELO VAZQUEZ, 2017, p. 9). Segundo dados
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da Associacdo Internacional do Transporte Plblico (UITP, 2016, p. 2),
dos 570 milhGes de habitantes da América Latina, cerca de 200 milhdes
utilizam o transporte publico diariamente, esta informacdo, por si s,
demonstra a importancia do transporte coletivo na vida das pessoas.

Conforme previsdo da ONU-Habitat - Conferéncia das Nac¢des
Unidas sobre Urbanizacéo e Desenvolvimento Urbano Sustentavel, mais
de 90% da populacdo brasileira deve viver em cidades no ano de 2030.
Segundo a ONU, a América Latina é a regido mais urbanizada do
mundo e o Brasil é o pais mais urbanizado desta parte do continente
americano. Informacdes do Gltimo censo do IBGE dao conta de que em
2010, 84,4% da populacdo brasileira era urbana (IBGE, 2010) e a
previsdo para 2030 é que esse percentual chegue a 91,1% (ONU, 2016).

Esta peculiaridade do nosso pais aponta para uma atencao ainda
maior das autoridades publicas para a questdo da mobilidade, visto que
cada vez mais as pessoas procurarao as cidades para habitar e, com isso,
ocasionara sobrecarrega nos sistemas de transporte coletivo e particular
(individual), que, em algumas regies, ja operam no limite de sua
capacidade.

Outra problematica a ser enfrentada é a constante migracdo das
pessoas do sistema de transporte coletivo para o individual,
especialmente por meio do uso do automdvel. Nas grandes regides
metropolitanas de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto
Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza, nos Gltimos anos,
conforme dados do IPEA, houve um aumento significativo do uso do
automaével. Em 1977, 67% dos deslocamentos eram feitos por meio do
transporte publico e 32% pelo uso do automével, ja em 2005, o uso do
automovel ja havia alcancado o indice de 49% dos deslocamentos nestas
regides metropolitanas (IPEA, 2011, p.3).

Fendmeno semelhante ocorre na América Latina, ja que sdo
diversas as singularidades entre as cidades desta regido com uma
histéria comum que inclui o transporte coletivo. Durante o século XX
houve um crescimento populacional tardio e explosivo, sustentado

1A Associacdo Internacional do Transporte PUblico (UITP) ¢ a instituicdo
mais representativa do setor. Fundada em 1885, representa uma rede
internacional de 3.400 membros em 92 paises, cobrindo todos os meios de
transporte publico — Metrd, onibus, VLT, trens e balsas. A rede conta com
um escritério principal para a Unido Europeia em Bruxelas, além de 11
escritorios regionais de ligacdo, sendo um deles em S&o Paulo. Os outros 10
estdo localizados em Abdijan, Bangalore, Camberra, Dubai, Hong Kong,
Istambul, Johanesburgo, Moscou, Roma e Teerd (UITP, 2018).
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fortemente no transporte coletivo, porém acompanhado de um timido
desenvolvimento econdmico. Nas cidades desta regido do globo a
participacdo da populacdo nas viagens do transporte publico é maior do
gue nos paises desenvolvidos, entretanto, sofrem o crescimento das
viagens em veiculos particulares e de servicos de transporte alternativo
(GUTIERREZ, 2005, p 1).

Por obvio que este ndo é um problema exclusivamente
brasileiro ou apenas dos paises latino americanos, em 2007 a Comissdo
das Comunidades Europeias, 6rgdo executivo que defende os interesses
gerais da Unido Europeia, publicou estudo sobre mobilidade urbana em
que afirma que as cidades europeias enfrentam um problema comum
gue é o aumento do trafego de veiculos no centro das cidades
ocasionando um congestionamento cronico com graves consequéncias
como o tempo perdido, poluicdo atmosférica e 0 aumento no ndmero de
acidentes com morte. Segundo a publicacdo, os impactos sentidos nas
alteragdes climaticas, o aumento dos problemas de salde, os
estrangulamentos na cadeia logistica, entre outros, fazem com que a
economia da Europa perca anualmente cerca de 100.000.000.000 (cem
bilhdes) de euros (1% do PIB) (COMISSAO DAS COMUNIDADES
EUROPEIAS, 2018, p. 3).

Como forma de reflexdo e enfrentamento ao problema, a
comissdo recomenda que haja cooperacdo, coordenagdo e unido entre
todos os niveis (local, regional, nacional e europeu) para que as cidades
nio fiquem isoladas na busca de solucdes para o desafio (COMISSAO
DAS COMUNIDADES EUROPEIAS, 2018, p. 3).

Mudando o que deve ser mudado e guardando as devidas
proporcBes, encaminhamento semelhante pode ser empreendido no
Brasil, visto que a considerar as dimensfes do nosso pais e a
impossibilidade de solucionar o problema da mobilidade urbana apenas
localmente, clama uma comunh&o de esforgos entre os entes federados
em prol de solugdes globais para o problema.

Uma das solugdes a serem empreendidas para a melhoria da
mobilidade urbana dos grandes centros é o desestimulo ao uso do
transporte individual motorizado em beneficio do transporte coletivo,
das bicicletas, dos taxis e até mesmo os deslocamentos a pé.
Recentemente, 0 municipio de Sdo Paulo criou uma medida que visa
impedir a circulagdo de automoveis no centro histdrico na Gltima sexta-
feira de cada més, permitindo apenas a circulagdo dos veiculos de
transporte coletivo, taxis e bicicletas (DIARIO DO TRANSPORTE,
2017, p.1). Trata-se de uma medida ainda timida, mas que tem uma
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simbologia muito grande e podera ser ampliada com o tempo, servindo
de estimulo para a criacdo de outras agdes semelhantes.

Para a Diretoria de Anéalise de Politicas Publicas da Fundacao
Getulio Vargas (FGV, 2014, p. 5), os desafios que a sociedade brasileira
terd que enfrentar nos anos vindouros na questdo da mobilidade urbana
sd0 0s seguintes, dentre outros: i) qualidade do servigo publico; ii) a
relacdo entre Estado e sociedade civil; iii) mobilizacdo social; iv)
participacdo politica e; v) as condigdes de vida nas grandes metrépoles.
Neste sentido, é destacada a importancia de se compreender as
percepcBes e sentimentos do usuédrio dos servigos de transporte,
especialmente os dependentes deles para se deslocar ao trabalho e ao
ensino.

Destarte, a Lei n® 12.587/2012 traz em seu texto uma série de
dispositivos que demonstram claramente a sua intengdo de promover a
formulagdo e implementacdo de politicas publicas voltadas & criacdo de
condi¢des de acessibilidade e mobilidade para os individuos portadores
de necessidades especiais. Inicialmente, ja no artigo 4°, ha a definicdo de
acessibilidade como sendo a facilidade disponibilizada as pessoas que
possibilite a todos autonomia nos deslocamentos desejados, no artigo 5°
apresenta entre os principios da politica nacional de mobilidade urbana a
acessibilidade universal e a seguranca nos deslocamentos das pessoas,
no artigo 7° no rol de objetivos da politica, figura a reducdo das
desigualdades e a promocéo da inclusdo social, por derradeiro, no artigo
24, ao tratar do plano de mobilidade urbana dispde acerca da
necessidade de contemplar a acessibilidade para pessoas com deficiéncia
e restricdo de mobilidade (BRASIL, 2018b).

Vislumbra-se, entdo que, mesmo diante de um significativo
avanco na legislacdo neste campo nos Ultimos anos, ainda ha muito a ser
feito em termos de concretizacdo da politica de mobilidade urbana por
meio de acles especificas, capazes de fazer frente as demandas
crescentes da sociedade e como vetores de realizagdo do direito social
fundamental ao transporte.

3.3 ACOES DECORRENTES DA POLITICA PUBLICA DE
MOBILIDADE URBANA NO TRANSPORTE PUBLICO

A identificacdo das acOes de politicas publicas que mitiguem as
deficiéncias urbanas de mobilidade e que confiram mais eficiéncia a
circulacdo de pessoas é fundamental para o correto direcionamento do
servigo publico de transporte urbano de passageiros. De posse das
informacGes acerca da efetiva situacdo do transporte e das necessidades
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da populacéo, a administracdo publica devera formular e implementar
politicas puablicas adequadas a dar efetividade aos interesses dos
USuarios.

Em um breve panorama do transporte publico urbano no Brasil
tem-se que cerca de 85% dos municipios operam sistemas de transporte
por meio de 6nibus e que nos Ultimos anos proliferou-se o sistema
operado por moto-taxis e vans. Os sistemas de alta capacidade como os
metros e trens ainda estdo restritos a algumas regides metropolitanas do
pais, e o transporte hidrovidrio se concentra na regido norte (IPEA,
2011, p. 8).

Este panorama demonstra a massiva utilizacdo do Onibus
movido a diesel como modal de transporte urbano de passageiros em
nosso pais, situacdo que vem causando deterioracdo das condigdes de
transito e problemas de mobilidade graves ocasionados pela constante
migracdo de passageiros do sistema de transporte publico para o
privado. Somado a tudo isso, tem-se 0 estimulo estatal a aquisicdo de
automoveis e motocicletas associado a falta de politicas publicas para a
priorizacdo do transporte coletivo, resultando, entdo, em um circulo
vicioso constantemente retroalimentado que conduz a crescente queda
de demanda no transporte coletivo urbano de passageiros (IPEA, 2011,

p. 9).

A gueda de demanda, as gratuidades concedidas a determinadas
categorias de passageiros e a majoracdo dos pre¢os dos insumos, por sua
vez, vao acarretar o aumento no valor das tarifas, por se constituirem
estas na principal fonte de financiamento do transporte coletivo em
nosso pais, 0 que vai alimentar o circulo vicioso e provocar nova queda
de demanda (IPEA, 2011, p. 10).

A implicacdo disso s6 podera ser 0 engessamento da circulagéo
viaria com todas as suas consequéncias: congestionamentos, poluicdo
atmosférica, acidentes de transito e um incremento na exclusdo social
daquelas pessoas que ndo retinem condicBes de adquirir um veiculo
automotor e se deparam, diariamente, com um transporte publico cada
vez mais caro e sem qualidade.

Os congestionamentos urbanos que causam um aumento no
tempo de deslocamento da populagdo; a poluicdo ambiental, que
provoca problemas de salide especialmente em criangas e idosos; 0 uso
da energia, visto que 0s automoveis consomem 68% do total da energia
gasta nos deslocamentos nas cidades com mais de 60.000 habitantes, e
0s acidentes de transito que causam mortes, especialmente de
motociclistas e pedestres, sdo questdes que aguardam solucdo urgente
por meio da implementacdo de politicas publicas capazes de assegurar
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maiores niveis de conforto, seguranca e mobilidade nas cidades (IPEA,
2011, p. 4-8).

Rolnik e Klintowitz (2011, p. 90), em estudo sobre mobilidade
na cidade de S&o Paulo, apresentam importante relato acerca das
vantagens que encontram os usuérios do transporte individual naquela
metropole e as desvantagens dos usuarios do transporte publico em
relacdo a velocidade e ao tempo dos deslocamentos. Conforme as
autoras, o tempo médio das viagens no transporte coletivo é 2,13 vezes
maior que o tempo médio das viagens em transporte individual, o
mesmo acontecendo com as velocidades médias que no transporte
individual é de 27 km/h no periodo matutino e de 22 km/h no
vespertino; ja no transporte coletivo a velocidade média é de 12 km/h
nos dois turnos.

Estas e outras constatacGes tendem a tornar o transporte
coletivo pouco atrativo para a populacdo, fazendo com que haja uma
mudanca de modal do publico para o privado e provocando, cada vez
mais, a ocorréncia dos problemas antes citados, que vao além da perda
de mobilidade.

O transporte publico deve garantir uma mobilidade que facilite
o0 aperfeicoamento profissional continuo das pessoas, 0 lazer, 0 acesso a
equipamentos de salide e cultura, entre outros. Ocorre que em Nnosso pais
prevalece a prote¢do & produgdo imobilidria e ao rentismo, além do
enfraquecimento continuo do Estado, fatores que comp8e um ambiente
totalmente desfavorvel a existéncia de um transporte publico capaz de
garantir uma mobilidade minimamente ideal (SILVEIRA e COCCO,
2013, p. 41).

O transporte coletivo urbano de passageiros se da por meio da
prestacdo de um servico puUblico'?, que possui carater essencial
conforme disposto no artigo 30, inciso V da Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil de 1988. Tal servico, além de garantir aos
individuos que satisfagam suas necessidades de acesso ao trabalho,

2No presente trabalho utilizar-se-4 0 conceito de servico pablico de Marcal
Justem Filho por se achar mais adequado em raz&o da vinculacdo elaborada
pelo autor entre servigo pUblico e direitos fundamentais. “Servigo plblico é
uma atividade publica administrativa de satisfagdo concreta de necessidades
individuais ou transindividuais, materiais ou imateriais, vinculadas
diretamente a um direito fundamental, insuscetiveis de satisfacdo adequada
mediante 0s mecanismos da livre iniciativa privada, destinada a pessoas
indeterminadas, qualificada legislativamente e executada sob regime de
direito publico”(JUSTEN FILHO, 2014, p. 727).
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comércio, demais servicos publicos e lazer, tornou-se um direito social
fundamental (art. 6° da CRFB/88) de baixo custo, que atende a um
grande nlimero de pessoas sem comprometer o espago fisico quando em
comparacgdo com o transporte individual (DELFIN ORTEGA e MELO
VAZQUEZ, 2017, p. 8).

Esta modalidade de transporte € importante para o planejamento
e gestdo dos municipios e por isso exige estudo, inovacdo e troca de
informacdes entre os diversos atores envolvidos. E possivel afirmar que
na atualidade os deslocamentos urbanos sdo muito importantes no dia a
dia dos habitantes das cidades ndo apenas pelo tempo que cada um passa
envolvido neles, mas também porque tal servigo integra algo maior que
¢ o direito ao transporte (DELFIN ORTEGA e MELO VAZQUEZ,
2017, p. 8).

Em esséncia, para que haja um adequado direito ao transporte
publico, este deve atender os seguintes parametros: disponibilidade,
acessibilidade, qualidade, seguranga, equidade e sustentabilidade, assim
entendido: i) Disponibilidade: O servigo deve ser continuo, regular,
uniforme, permanente e suficiente para satisfazer as necessidades; ii)
Acessibilidade: O transporte publico e suas instalagbes devem ser
acessiveis para todos, sem discriminacdo; iii) Qualidade: O sistema de
transporte publico deve reunir um grupo de condigcfes necessarias que
permitam a prestagdo de um servigo integral e 6timo para todas as
pessoas; iv) Seguranca: Garantia de protecdo das instalacbes com o
objetivo de reduzir riscos com delitos graves, dando-se especial atencéo
as mulheres; v) Equidade: Deve-se garantir o acesso equitativo de todas
as pessoas ao transporte publico e vi) Sustentabilidade: A promogdo de
redes de transporte urbano eficientes e ecologicamente racionais
(EVALUA, 2011, p. 10-17).

As acles a serem implementadas pelos érgdos publicos para
fins de dar cumprimento a politica publica de transporte urbano de
passageiros e garantir eficiéncia e qualidade devem, antes de mais nada,
satisfazer aos interesses dos usuarios deste servico que normalmente séo
as seguintes: caminhar a menor distancia possivel até chegar a estacdo
ou parada mais proxima; aguardar o meio de transporte e se deslocar no
menor espaco de tempo possivel em veiculos seguros e confortaveis
conduzidos por motoristas devidamente treinados e prudentes e, ainda,
pagar uma tarifa razoavel e adequada ao servigo prestado (MOLINERO
E SANCHEZ, 1998, P. 36).

Para a Comissdo das Comunidades Europeias (2018, p. 14) os
cidaddos tem a expectativa de que os transportes publicos satisfacam as
suas necessidades em relagdo a qualidade, eficiéncia e disponibilidade.
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Para que as pessoas elejam o transporte publico em prejuizo ao
particular ele tem que ser acessivel, frequente, rapido, confidvel e
confortavel. Usualmente, a baixa qualidade do servico, a lentiddo e a
falta de confiabilidade do transporte publico sdo os principais fatores
gue impedem a transferéncia do transporte particular para o publico.
Consoante dados do IPEA (2011, p. 25), entre os anos de 1997 e 2005
houve uma queda na demanda de usudrios do transporte coletivo na
ordem de 2,8% ao ano, a se manter este indice, no ano de 2025 havera
uma perda de 10 milhdes de viagens por dia.

Assim sendo, ao formular e implementar as politicas publicas
de transporte coletivo e as aces delas decorrentes, a administracdo
publica deve apresentar respostas as necessidades dos cidaddos que ndo
sd0 Unicas, mas ao contrario, decorrem das caracteristicas coletivas e
individuais de cada um (DELFIN ORTEGA e MELO VAZQUEZ,
2017, p. 11). Miralles-Guasch e Frontera (2018, p. 6) ressaltam que as
necessidades das mulheres, criangas e idosos tem pouco espago na
formulacdo das politicas publicas, 0 que causa situacBes de exclusdo
social e ressalta a importancia da formulacdo de politicas publicas
voltadas também a estas pessoas.

3.3.1 Acdes para o meio-ambiente

A Associagdo Internacional de Transporte Publico - UITP,
langando preocupagdo sobre a questdo ambiental e o transporte puablico,
recomenda que o Onibus elétrico seja prioridade das administracdes
publicas por proporcionar melhor desempenho e eficiéncia e emitir
poluicdo zero. Cita como exemplo positivo da utilizacdo deste tipo de
veiculo o corredor metropolitano do Estado de S&o Paulo que interliga a
capital aos municipios de Santo André, Sdo Bernardo do Campo e
Diadema, municipios que compdem importante polo industrial da
regido. Ao tracar um comparativo entre 0 modelo de transporte elétrico e
0 movido a diesel, a entidade ressalta as diversas vantagens do primeiro.
Inicialmente a vida Gtil do veiculo movido a combustdo interna é de
uma década, enquanto que os elétricos podem durar até 30 (trinta) anos,
0s gastos com combustivel sdo 54,9% (cinquenta e quatro virgula nove
por cento) menores no transporte elétrico e a despesa com manutengdo
em um Onibus elétrico é 49,8% (quarenta e nove virgula oito por cento)
menor. Além disso, a mitigacdo da emissdo de poluentes na atmosfera
reduz os gastos publicos com a salde da populagdo. Em resumo, a
tracdo elétrica é muito mais atrativa para a populagdo em razdo dos
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veiculos serem mais silenciosos, limpos e confortaveis para 0s seus
usuarios (UITP, 2014, p. 10).

Questdes ambientais e de congestionamento sempre estiveram
em pauta quando o assunto é transporte, transito e mobilidade urbana.
Se no final do século XI1X a preocupacdo era com as duas mil toneladas
de dejetos produzidos pelos cerca de 200 mil cavalos que faziam o
transporte de pessoas e mercadorias na cidade de Nova lorque, hoje a
preocupacdo é com a solucdo que foi apresentada no inicio do século
XX para 0 caso dos equinos, com a substituicdo dos cavalos pelo
automovel, que teve seu uso disseminado durante aquele século. O que
outrora foi uma solugédo, hoje é um problema sério nos grandes centros
em razdo dos impactos ambientais, sociais e de salde gerados pelo uso
exagerado do automovel, a ponto de poder-se afirmar que na atualidade
0 carro se tornou o cavalo do século XXI. (RUBIM e LEITAO, 2013, p.
55).

3.3.2 Agdes para o prego das tarifas

Outra politica de significativa importancia para os usuarios do
servigo de transporte coletivo de passageiros é a tarifaria, tal politica
pode contemplar uma série de acBes dela decorrentes como a integracdo
tarifaria entre modais e servicos, descontos tarifarios, controle de
subsidios e integracdo com outros servigos e sistemas (UITP, 2013, p.
10).

A integracdo tarifaria entre modais e servicos pode ser
implementada por meio da utilizagdo de um sistema de bilhetagem
eletrbnica em que o usuario adquire um valor monetario que é
armazenado no cartdo por meio do qual pode utilizar qualquer servigo
de transporte na regido onde o sistema estd implantado. O sistema de
bilhetagem eletrbnica protege o usuario de reajustes futuros das tarifas e
permite a utilizacdo de mais de um meio de transporte em um espaco de
tempo pré-determinado sem a necessidade de pagamento de nova tarifa
(chamada de politica de integracdo temporal) (UITP, 2013, p. 10).

Os descontos tarifarios sdo uma possibilidade que se
potencializa com a utilizacdo do sistema de bilhetagem eletrbnica,
contudo existem diversas possibilidades que podem ser adotadas, tais
como: desconto em determinado dia da semana, aos domingos e feriados
por exemplo, em determinadas faixas horarias como nos periodos entre
picos, desconto por origem e destino, desconto para integracdo
temporal, premia¢do por fidelidade, tarifa comemorativa, integracéo
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intermodal. S&8o0 indmeras as possibilidades de implantacdo dos
descontos com vistas a atrair cada vez mais usuarios para o sistema de
transporte coletivo (UITP, 2013, p. 11).

A implementacdo do controle dos subsidios demanda a busca
por fontes alternativas de custeio da operacdo dos servicos. No Brasil,
assim como na América Latina, no mais das vezes, o custeio é feito
somente por meio da arrecadacdo das tarifas pagas pelos usuarios dos
servicos, apenas ocasionalmente ha servicos custeados em parte pelo
orcamento publico (UITP, 2013, p. 11).

Uma forma muito eficiente de reduzir os valores das tarifas é a
utilizacdo de receitas extra-tarifarias. Este importante recurso, ainda
pouco utilizado no Brasil, pode gerar uma contribuicdo de até 25% na
receita, entretanto a realidade na América Latina é de que a utilizacdo
deste recurso ndo passa de 5% da receita, demonstrando que ainda ha
uma grande dependéncia das passagens para custear 0S Servigos, mas
também um grande potencial de crescimento neste tocante.
Normalmente as receitas extra-tarifarias sdo geradas por meio da
exploracdo de ativos que os prestadores do servico ja possuem, como 0s
espagos comerciais para publicidade ou aluguel (estagcBes do metro;
pontos de parada dos Onibus; quiosques; centros intermodais; areas de
estacionamento; interior e exterior dos veiculos — envelopamento -; telas
de video; portas das plataformas; pontos de venda e parte de tras de
bilhetes ou cartbes de passagem) (UITP, 2012, p.1).

Pode-se, ainda, explorar pontos de venda firmando contratos
com terceiros, como € o caso de quiosques, tabacarias e bancas de jornal
(varejo de modo geral). E possivel citar outras possibilidades como os
sistemas de bilhetagem e TI; informacGes sobre mobilidade e sistemas
de telecomunicacdo; marca da organizagdo; carteira de cliente para
vendas combinadas e cruzadas; patrocinio; wi-fi e publicidade via
smartphone (a publicidade é o ativo mais utilizado na América Latina)
(UITP, 2012, p.1).

Além dos exemplos ja citados, receitas extra-tarifarias poderdo
ser obtidas por intermédio da exploracdo da experiéncia (know how)
adquirida pelo prestador do servigo de transporte coletivo ao longo do
tempo. Esta fonte potencial de renda, muitas vezes utilizada apenas para
fins internos, podera contemplar a prestacdo de servicos e
assessoramento para outras empresas e entidades do mesmo ramo de
atividade e pode incluir: i) manutencéo, reforma e operacao de veiculos;
ii) gestdo de projetos; iii) gestdo e funcionamento dos centros de
controle; iv) bilhetagem e controle de acesso; v) gestdo de mecanismos
de controle de contaminacéo e transito (UITP, 2012, p.2).
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A integracdo com outros servigos e sistemas também é uma
ferramenta catalisada pela utilizacdo do sistema de bilhetagem
eletrbnica, ela é capaz de trazer beneficios aos usuarios por meio da
busca de novas parcerias, agregacdo de novos Servigos e receitas e
fidelizacdo. Como exemplo da utilizacdo desta acdo podemos citar: i)
em caso de perda ou roubo do cartdo ele pode ser desabilitado e isso,
além de oferecer mais seguranca ao cidaddo também permite oferecer
servigos agregados; ii) o cartio permite a utilizacdo em outras
atividades, sejam publicas ou privadas, como controle de atendimento e
acesso em postos de salde, escolas, clubes e; iii) o cartdo poderd ser
utilizado em pequenas compras ou no recebimento de beneficios como o
vale transporte, refeicdo ou bolsa familia (UITP, 2013, p. 12).

Ha que se considerar ainda, na elaboracdo da politica tarifaria,
gue, tomando-se por base estudo realizado na cidade de Sao Paulo, cerca
de 74% das viagens motorizadas realizadas pelos individuos que
possuem renda de até quatro salarios minimos se ddo no transporte
coletivo e que entre aqueles que possuem renda superior a 15 salarios
minimos este percentual cai para 21% (ROLNIK e KLINTOWITZ,
2011, p. 90). Vale dizer que, diante deste panorama, o 6nus a ser
suportado pela parcela mais pobre da populacdo ¢ muito maior do que
recai sobre 0s mais abonados financeiramente quando se trata de politica
tarifaria.

A reducdo dos custos do servico provocada pela atuacdo do
direta do Estado é uma importante ferramenta que podera contribuir para
a reducdo dos valores das tarifas. Com a entrada em vigor da Lei Federal
n° 12.860/2013 houve reducdo para zero das aliquotas da Contribuicdo
para os Programas de Integracdo Social e de Formacéo do Patrimdnio do
Servidor Publico - PIS/Pasep e da Contribuigdo para o Financiamento da
Seguridade Social — COFINS, incidentes sobre a receita decorrente da
prestacdo de servicos de transporte publico coletivo municipal de
passageiros, por meio rodoviario, metroviario, ferroviario e aquaviario
(BRASIL, 2018j).

Esta diminuicdo na aliquota pode provocar reducéo de 4% dos
custos das empresas e resultar em reducdo de 15% no valor final das
tarifas. Outras acBes semelhantes podem ser viabilizadas como os
subsidios continuos e fornecimento de infraestrutura especial (terminais,
corredores exclusivos, entre outros) (SILVEIRA e COCCO, 2013, p.
48).

O estabelecimento ou ampliacdo de fontes alternativas de
receita no transporte pulblico afasta a dependéncia financeira do
prestador do servico das receitas tradicionais (tarifa e financiamento
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publico) e tende a desonerar o usuario de ter que suportar a maioria ou a
totalidade dos custos do servico, atraindo, por via de consequéncia, um

maior nimero de pessoas para 0 uso desta modalidade de transporte.
Abaixo apresenta-se um quadro sintese com as agdes de politica

tarifaria e as suas decorréncias:

Quadro 2 - A¢0es de politica tarifaria e suas decorréncias

Acdes para o preco das tarifas

Decorréncias

Integracdo tarifaria entre modais e
Servicos

Sistema de bilhetagem eletronica
Integracdo Temporal

Descontos tarifarios

Em determinado dia da semana

Em determinado horario do dia
Por origem e destino

Para integragéo temporal
Premiacdo por fidelidade
Tarifa comemorativa
Integracdo intermodal

Controle de subsidios Reducdo da aliquota de tributos

Utilizacdo de receitas extra- | Espacos comerciais para
tarifarias publicidade ou aluguel

Carteira de clientes

Patrocinio

Wi-fi

Exploracdo da experiéncia por
meio da prestagdo de servigos

Integracdo com outros servigos e
sistemas

Novas parceiras
Fidelizacdo de usudrios

Fonte: Elaboragéo do autor.

3.3.3 Agdes para a igualdade de género

As acgBes implementadas para a igualdade de género no
transporte publico tém se constituido ora no estabelecimento de
exclusividade / segregacdo de uso pelas mulheres de determinados
vagdes (como ocorre no metr6 do Estado do Rio de Janeiro e do Distrito
Federal e nos Municipios de Belo Horizonte e Recife) (GENERO E
NUMERO, 2017), ora na reserva de espacos dentro dos veiculos para
assento de gestantes (BRASIL, 2017t). Mais recentemente, com vistas a
coibir o assédio ocorrido no transporte publico em face das mulheres,
passou a vigorar no Estado do Rio de Janeiro a Lei Estadual n°
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7.856/2018 que criou 0 programa de prevencao ao assédio no transporte
coletivo publico e privado, com o objetivo de coibir casos de abusos e
constrangimentos, além de incentivar a denlncia dessas situacdes
(ALERJ, 2018).

Os municipios de Rio de Janeiro; Brasilia; Belo Horizonte;
Contagem; Recife e Jaboatdo dos Guararapes adotaram, como meio para
garantir a seguranca para as mulheres, a politica de segregacdo no metrd
com a destinacgdo de vagdes especificos para as mulheres (RODRIGUES
JUNIOR e VIEIRA, 2017, p. 133).

Tramitam no Senado Federal dois projetos de lei que buscam
coibir abusos cometidos contra as mulheres no transporte coletivo. Um
deles (PLS n° 740/2015), de autoria do Senador Humberto Costa
(PT/PE), visa alterar o Cddigo Penal para tipificar a conduta de
constrangimento ofensivo ao pudor em transportes publicos, com a
previsdo de penalidade de reclusdo de dois a quatro anos e multa, o
outro projeto (PLS n° 312/2017), de autoria da Senadora Marta Suplicy
(PMDB/SP), tem o escopo de tipificar a conduta de constranger ou
molestar alguém, mediante violéncia ou grave ameaca, & pratica de ato
libidinoso diversos do estupro, com sancionamento de reclusdo de trés a
seis anos (SENADO FEDERAL, 2018b).

Em Criciuma, SC, com vistas a preservar a seguranga, passou a
vigorar a Lei Municipal n® 6.747 de 08 de julho de 2016 que estabeleceu
critérios para desembarque de mulheres, fora do ponto de parada do
veiculo de transporte coletivo ap6s as 22h. A norma dispde que,
respeitado o itinerario previamente tracado para a linha, a mulher poderé
optar em descer do veiculo em qualquer lugar, desde que avise
adequadamente o condutor do veiculo (CAMARA MUNICIPAL DE
CRICIUMA, 2018p).

3.3.4 Ac¢des para as pessoas com deficiéncia

A inclusdo das pessoas com deficiéncia é uma questdo que foi
impulsionada pela CRFB de 1988 ao introduzir no ordenamento juridico
patrio uma série de direitos destes cidaddos nos seguintes artigos: i) 7°,
inciso XXXI; ii) 23, inciso Il; iii) 24, inciso XIV; iv) 37, inciso, VIII; v)
40, paragrafo 4°, inciso I; vi) 100, paragrafo 2°; vii) 201, paragrafo 1°;
viii) 203, incisos IV e v; ix) 208, inciso IlI; x) 227, inciso I, paragrafo
2 e xi) 244 (BRASIL, 2017K).

Especialmente aos direitos de inclusdo e mobilidade voltados
para a crianga, o adolescente e o jovem com deficiéncia, tem-se o
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disposto no inciso Il do artigo 227 que obriga o Estado a criacdo de
programas de integracdo social mediante a facilitagdo do acesso aos
bens e servicos publicos, com a eliminacdo de obstaculos arquiteténicos
e todas as formas de discriminagdo (BRASIL, 2017Kk).

O paragrafo 2° do artigo 227 de forma mais especifica para o
grupo de pessoas citado acima e o caput do artigo 244 de forma mais
ampla, tratam de delegar a lei especifica a construcdo e adaptagdo dos
logradouros e prédios publicos e da fabricacdo e adaptacdo dos veiculos
de transporte coletivo, com vistas a garantir o acesso adequado as
pessoas com deficiéncia (BRASIL, 2017k).

Para dar cumprimento a esta exigéncia, a Lei Federal n°
10.048/2000 dispds sobre a reserva de assentos as pessoas com
deficiéncia e as com mobilidade reduzida; tratou sobre a facilitacdo do
acesso aos prédios e espagos publicos; e estabeleceu prazo para a
adaptacdo dos veiculos utilizados no transporte coletivo (BRASIL,
2017t).

A preocupacdo com a acessibilidade dos individuos com
mobilidade reduzida é facilmente identificada nos termos da Lei Federal
n° 10.098/2000 que estabelece normas gerais e critérios basicos para a
promocdo da acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida, mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos
nas vias e espagos publicos, no mobiliario urbano, na construcdo e
reforma de edificios e nos meios de transporte e de comunicacdo
(BRASIL, 2018g).

Importante citar, ainda, o Decreto n° 5.296/2004 que
regulamenta as duas leis antes citadas e traz em seu texto a concepg¢do
de que a acessibilidade no transporte coletivo ndo deve se dar apenas
nos veiculos, mas também nos terminais, estacdes, pontos de parada,
vias principais, acessos e operacdo (BRASIL, 2018i).

A garantia da acessibilidade no transporte coletivo para as
pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida exige, portanto,
acOes de intervencdo nos prédios e espagos publicos e nos veiculos,
demandando a elaboracdo de planos e projetos especificos e também a
alocagdo de recursos financeiros para tanto. No caso de prestacdo do
servico por meio de concessionarias, caberda a revisdo dos contratos,
além da regulamentacdo dos servigos e fiscalizacdo para a adequada
observancia dos interesses deste grupo de individuos.

3.3.5 Agdes para a restricao da circulacdo de automdveis
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Outra acdo que pode ser implementada tanto para estimular o
uso do transporte publico quanto para mitigar a ocorréncia de
congestionamentos é a restricdo a circulagdo permanente ou temporaria
de determinadas espécies de veiculos automotores®3 em certas regides da
cidade e em dias e horarios pré-definidos. A Lei da Mobilidade Urbana
permite em seu artigo 23 tal limitagdo, que pode se valer de mecanismos
diferenciados como meio de controle a circulagdo de veiculos, tais
como: espécie; nivel de emissdo de poluentes; cobranca de pedagio e
estacionamento; permissdo de circulagdo apenas para os veiculos de
transporte coletivo e ndo motorizados; limitacdo a circulacdo dos
veiculos de transporte de carga a determinados horarios e dias da
semana (BRASIL, 2018b).

Com vistas a melhorar as condi¢Bes do trafego e ambientais
reduzindo congestionamentos, em 1997, por meio da Lei Municipal n°
12.490, o municipio de S&o Paulo implantou o Programa de Restri¢do ao
Transito de Veiculos Automotores, que se constituiu em impedir a
circulagdo de determinadas espécies de veiculos em um sistema de
rodizio, de segunda a sexta-feira, exceto feriados, tendo como critério o
dltimo digito da placa de licenciamento dos mesmos (CAMARA
MUNICIPAL DE SAO PAULO, 2018a).

Inicialmente foram excluidos do rodizio os veiculos de
transporte coletivo, de transporte escolar e de lotagdo devidamente
autorizados a operar, as motocicletas e similares, 0s taxis, 0s guinchos e
os utilizados em servicos essenciais e de emergéncia (CAMARA
MUNICIPAL DE SAO PAULO, 2018a).

Ao longo do tempo foram feitas alteracGes no sistema de
rodizio e outros veiculos foram excluidos da obrigatoriedade de
submissao a restricdo imposta aos demais: i) Decreto n° 37.346 de 20 de
fevereiro de 1998, excetuou os veiculos de transporte e seguranca de
valores, os de transporte de produtos alimentares pereciveis, e 0s
veiculos especialmente adaptados para prestacdo de servigos médicos;

13 O Cddigo de Transito Brasileiro estabelece as diversas espécies de
veiculos automotores: a) de passageiros: bicicleta, ciclomotor, motoneta,
motocicleta, triciclo, quadriciclo, automével, micro-6nibus, énibus, bonde,
reboque ou semi-reboque, charrete; b) de carga: motoneta, motocicleta,
triciclo, quadriciclo, caminhonete, caminhdo, reboque ou semi-reboque,
carroga, carro-de-mdo; c) misto: camioneta, utilitario, outros; d) de
competicdo; e) de tragdo: caminhdo-trator, trator de rodas, trator de esteiras,
trator misto; f) especial; g) de colecéo.
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ii) Decreto n° 39.563 de 28 de junho de 2000, excluiu os veiculos de
propriedade de médicos, desde que residente no Municipio de S&o
Paulo, regularmente licenciado e registrado no nome do profissional,
mediante requisicdo de "Cartdo DSV - Médico" e selo identificador,
concedidos ao proprio requerente; iii) Decreto n°® 44.099 de 12 de
novembro de 2003, liberou os veiculos que se encontram a servigo dos
conselhos tutelares; iv) Decreto n° 47.680 de 12 de setembro de 2006,
estabeleceu exce¢do para os veiculos que se encontram a servi¢o da
Companhia do Metropolitano de S&o Paulo - METRO, utilizados na
seguranca do transporte metroviario e também os destinados a
manutencdo de emergéncia do sistema metroviario, devidamente
identificado; e v) O Decreto n° 45.273 de 13 de outubro de 2004,
permitiu o livre transito dos veiculos utilizados nos servigos funerério,
agua, luz, telefone, gas, fiscalizacdo de transito e transporte, coleta de
lixo, tapa-buracos e correio, desde que devidamente identificados
(PREFEITURA DE SAO PAULO, 2018).

Recentemente, por meio da Lei n° 15.997, de 27 de maio de
2014, o municipio de S8o Paulo excluiu do sistema de rodizio os
veiculos movidos exclusivamente a energia elétrica ou a hidrogénio e os
veiculos hibridos, como meio de incentivo ao uso destes veiculos que
comprovadamente emitem menos poluentes na atmosfera do que os
tradicionais veiculos movidos exclusivamente por motores a combustao
a base de combustiveis fosseis (CAMARA MUNICIPAL DE SAO
PAULO, 2018a).

Em estudo internacional realizado por  médicos
epidemiologistas de diversos paises, com a participacdo do Dr. Nelson
da Cruz Gouveia, do Departamento de Medicina Preventiva da
Faculdade de Medicina da Universidade de Sdo Paulo, chegou-se a
conclusdo de que o rodizio, como forma isolada de contencdo da
poluicdo ambiental nas grandes cidades, é indtil. Os resultados obtidos
na pesquisa dao conta de que a reducdo no indice de poluicdo
atmosférica na cidade de Sdo Paulo ndo caiu em virtude do rodizio.
Segundo foi constatado, o fracasso do rodizio ocorreu porque foram
deixados de fora os veiculos movidos a diesel, responsaveis pela
emissdo anual de cerca de 12,4 mil toneladas de particulas de material
poluente na regido metropolitana. Resultados semelhantes foram obtidos
na cidade do México e em Santiago do Chile (REVISTA PESQUISA,
2018).

A opcdo pelo transporte individual traz importantes perdas para
as pessoas, alem do tempo nos congestionamentos, perde-se saude,
dinheiro e até vida. As taxas de mortalidade em acidentes de transito
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entre nos é extremamente alta, registramos indices de 22,5 mortes a cada
100 mil pessoas, enquanto que a China registra 20,5, india 18,9 e os
Estados Unidos a metade do Brasil (11,4). Em termos financeiros,
estima-se que, na cidade de S&o Paulo em 2012, cada pessoa deixou de
ganhar ou gastar cerca de R$ 3.600,00 (trés mil e seiscentos reais)
enquanto estava parado em algum congestionamento, isto importa em
cerca de 40 bilhdes de reais ou 1% do PIB nacional. Na saude, em 2011,
27 mil internagBes hospitalares na regido metropolitana de Sdo Paulo
decorreram da poluicdo do ar, o que custou aproximadamente R$ 31
milhdes de reais apenas no municipio de Sdo Paulo. No meio ambiente
tem-se a questdo do aquecimento global provocado pela emissdo de
poluentes na atmosfera que sequer era um tema discutido no século
XIX, mas que agora atinge diretamente o setor de transporte por ocupar
a segunda posicdo entre os maiores emissores de gases de efeito estufa
no pais, ficando atras apenas das queimadas (RUBIM e LEITAO, 2013,
p. 56).

3.3.6 Outras ac¢oes

Outra acdo ainda muito incipiente no Brasil, mas ja difundida e
utilizada em cidades como Atlanta, Boston, Chicago, Londres, Nova
lorque, Filadélfia, San Francisco, Seattle, Toronto, Vancouver e
Washington é a denominada zipcar, que consiste na locacdo de
pequenos veiculos que seriam utilizados em pequenos trajetos e
devolvido em um posto de servigo ao final do uso. Este sistema nédo
diminui significativamente o nimero de veiculos em circulagdo, porém,
em razdo do tamanho exiguo dos veiculos, ha uma ocupacdo menor de
espaco, tanto para circular quanto para estacionar (WILHEIM, 2013, p.
20).

Sao diversas as acBes que podem decorrer da politica de
mobilidade urbana, como por exemplo: i) promocédo da diminuigéo das
viagens motorizadas por meio da descentralizacdo dos servicos publicos
e do melhor posicionamento dos equipamentos sociais; ii) redesenho do
planejamento do sistema viario tendo como premissa a seguranca e
qualidade de vida das pessoas; iii) priorizacdo da circulacdo de veiculos
de transporte coletivo e dos ndo motorizados em prejuizo aos
automoveis e motocicletas; iv) integragdo da bicicleta e outros modais
com o0s meios de transporte coletivo; v) reconhecimento da importancia
do deslocamento a pé por meio da integracdo da calcada na via publica,
com tratamento especifico; vi) redugdo dos impactos ambientais pelo
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uso de motores a combustdo interna e combustiveis fésseis; vii) garantia
de mobilidade para as pessoas portadoras de deficiéncia e com
mobilidade reduzida; viii) desestimulo ao uso do transporte individual;
iX) priorizagdo do transporte coletivo com a reducdo de custos e
racionalizacdo de sistemas; x) integracdo dos diversos modais de
transporte; xi) eliminacdo de estacionamentos da area central das
cidades para a instalacdo de espagos de convivéncia ou ampliacdo das
calcadas; xii) instituicio da taxa de congestionamento e Xiii)
reestabelecimento da Cide#; xiii) monitoracdo dos servigos por meio de
conselhos de gestdo com participacdo de usudrios; xiv) tratamento dos
aspectos especificos do transporte integrando-os aos demais aspectos da
vida urbana; xv) fortalecimento dos 6rgdos publicos que atuam no
planejamento fisico dos sistemas de transportes e sua fiscalizacao; xvi)
criacdo de canais para a alocacdo de recursos voltados a provisdo de
infraestrutura especifica para transporte publico e xvii) estabelecimento
de condi¢des para 0 aumento dos subsidios ao setor (FERREIRA, 2015,
p.6; RUBIM e LEITAO, 2013, p. 62; WILHEIM, 2013, p. 25;
SILVEIRA e COCCO, 2013, p. 46).

Mesmo diante de diversas acGes que podem ser realizadas no
ambito da mobilidade urbana, conforme demonstrado, Silveira e Cocco
(2013, p. 47) questionam: “Como proceder a melhora do quadro da
mobilidade urbana em questdo, quando se vé& que décadas de
rodoviarismo sedimentaram um forte empresariado de transportes por
onibus? Alheio a quaisquer inovagdes que agreguem outros modos de
transporte em intermodalidade na cidade?”. Para os autores os
empresarios do setor de transportes publicos por 6nibus em nosso pais
se unem e exercem forte pressao sobre o poder publico.

Os 6rgdos publicos encarregados do planejamento, gestdo e
fiscalizacdo do setor deveriam ter maior poder de persuasdo sobre as
empresas privadas e garantir uma taxa de lucro mais adequada para o
capital do transporte, requisito para afericdo das reais necessidades de
subsidio publico e eficacia do servico (SILVEIRA e COCCO, 2013, p.
47).

Assim, como visto, para que o direito ao transporte se
transforme em realidade no dia a dia dos usuarios do servigo de
transporte publico de passageiros, e de todos aqueles que se sentem

14 «...] tributo que incide sobre alcool, petréleo, gas natural e seus derivados
e que tinha parte de sua verba destinada a investimentos em infraestrutura
de transporte [...]’( RUBIM e LEITAO, 2013, p. 62).
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alijados do mesmo, ora por ndo terem interesse, ora por ndo terem
condicdes de utilizar o servico, se faz imperiosa a colocacdo em préatica
dos principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana.

A concretizacdo de uma politica publica passa por diversas
fases até que se complete o ciclo, que segundo Schmidt (2008), possui
cinco fases, o chamado ciclo das politicas publicas: percepcdo e
definicdo de problemas; insercdo na agenda politica; formulacéo;
implementacdo e avaliagcdo. E € justamente isto que se propde para 0s
atores responsaveis pela mobilidade urbana, a realizacdo do ciclo em sua
completude, pois, caso contrario, os objetivos serdo apenas letra morta
da lei.

Os entes federados, por meio de seus 6rgaos e entidades, devem
se aparelhar em termos de pessoal, material e recursos financeiros, com
vistas a cumprir este importante desiderato e proporcionar as pessoas 0
direito de acesso a cidade e a todas as facilidades que ela oferece,
aproximando a casa do trabalho, da escola, do hospital, do lazer e de
todos os destinos de interesse dos seus habitantes.

E por meio de agbes respectivas, muitas delas enumeradas e
detalhadas neste capitulo, com a devida implantacio e
acompanhamento, que o transporte publico de passageiros vai tomando
contornos locais e regionais, constantemente se adequando as novas
demandas da populacdo e se tornando em um importante vetor do
desenvolvimento social e econémico onde estd inserido. Mais
recentemente tem surgido novas possibilidades de acesso a sistemas de
transporte mais baratos com a utilizacdo de aplicativos de smartphone
conectados a internet como UBER e Cabify por exemplo que podem ser
integrados ao transporte coletivo ampliando as possibilidades de
mobilidade para a populacéo.

Em continuidade, no proximo capitulo serdo analisadas as
politicas publicas e acfes de transporte coletivo por &nibus
implementadas pelo municipio de Criciuma, SC, buscando abordar o
historico do municipio e seus dados socioecondmicos, a
contextualizacdo historica, organizagdo e funcionamento do transporte
coletivo urbano e, ao final, analisar as politicas publicas e acbes de
transporte coletivo urbano por dnibus implementadas no municipio, no
periodo de 2013 e 2016, frente ao direito social fundamental ao
transporte.
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4 AS POLITICAS PUBLICAS E ACOES DE TRANSPORTE
COLETIVO URBANO POR ONIBUS IMPLEMENTADAS PELO
MUNICIPIO DE CRICIUMA/SC

Tratou-se no capitulo precedente das politicas puablicas de
mobilidade urbana (que se encontram inseridas em um arcabouco
conceitual mais amplo), em que politicas publicas constituem-se em
acOes do Estado decorrentes de tomadas de decisdes participativas com
vistas a salvaguardar os interesses coletivos.

Verificou-se, ainda, que a Constituicdo da Republica Federativa
do Brasil de 1988 e a legislacdo infraconstitucional dispdem acerca de
diversas politicas publicas que devem ser formuladas e implementadas
pelo Estado com vistas a concretizar direitos e garantir a efetivagdo do
principio da dignidade da pessoa humana.

Dentre este rol de politicas publicas dispostos na legislacdo
patria, figura a Politica Nacional da Mobilidade Urbana que teve seu
embrido ja na origem da CRFB de 1988 quando foi garantido o direito
ao transporte aos trabalhadores, estudantes, portadores de deficiéncia e
idosos, sendo tal politica impulsionada, posteriormente, com a entrada
em vigor da Lei Federal n® 12.587/2012 (Lei da Mobilidade Urbana) e,
mais recentemente, ganhou novo impulso com a inclusdo do direito
fundamental ao transporte no artigo 6° da CRFB de 1988, em 2015.

A partir de entdo surge para o Estado o Onus de atuar mais
fortemente nesta seara, criando condigBes para que as pessoas possam
mudar de lugar com liberdade, seguranca e conforto, permitindo que
todos usufruam das facilidades oferecidas pela cidade em que habitam,
tendo a oportunidade de acessar aos demais servicos publicos, o seu
ambiente de trabalho e todos os locais de seu interesse.

Em esséncia, em observancia ao que prescreve a legislacéo, ndo
resta outra alternativa aos gestores publicos que ndo seja a execucao da
politica de mobilidade urbana, por meio da realizacdo de acles e
politicas pré-estabelecidas e especificas que sejam capazes de satisfazer
aos interesses dos membros da coletividade.

Dessa forma, em vista do exposto, sera desenvolvido o presente
capitulo, inicialmente com um escorco histérico do municipio de
Criciima, demonstrando a sua origem com a chegada na regido das
primeiras familias oriundas da Itdlia e o impulso na economia com a
descoberta de jazidas de carvdo mineral, sua exploragdo e distribuicdo
por meio da Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina. ApoGs, sera
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apresentada a contextualizacdo, histérico e organizacdo do sistema
integrado de transporte coletivo do municipio para, ao final, fazer uma
andlise das politicas publicas e acdes de transporte coletivo urbano por
onibus implementadas no municipio de Criciuima/SC, no periodo de
2013 até 2016.

Sob o aspecto metodoldgico destaca-se que as atas do Conselho
Municipal de Transporte Coletivo — CMTC que serdo alvo de analise no
presente capitulo, com vistas a identificar as politicas publicas e acdes
implementadas, serdo aquelas lavradas nas reunides havidas entre o més
de janeiro de 2013 e dezembro de 2016, que corresponde ao periodo da
Gltima gestdo municipal em que o titular encerrou 0 mandato eletivo.

410 MUNIC[PIO DE CRICIUMA/SC: HISTORICO E PANORAMA
SOCIOECONOMICO

4.1.1 Histoérico

Ao discorrer acerca da histéria do municipio de Criciima tratar-
se-4, mesmo que superficialmente, da imigracdo, especialmente italiana,
mas também de outras etnias que se deslocaram para a area onde hoje é
localizado o municipio (poloneses, alemaes, portugueses e africanos), e
também da trajetdria da producdo de carvao mineral na regido.

Nos dizeres de Gongalves e Mendonga (2007, p. 56), a histdria
da produgdo mineral no Brasil e a histéria de Criciima se confundem.
Ha mais de um século, tanto na regido quanto no municipio, a atividade
carbonifera impde consequéncias gravosas na sociedade e na natureza
com o comprometimento evidente dos elementos bidticos e abidticos e
da qualidade de vida da populagéo local.

Na atualidade, a “capital do carvdo” ja ndo faz mais “jus” a este
titulo, ora em razdo da mitigacdo da exploracdo deste minério em seu
territério, ora em decorréncia da diversificacdo da atividade econdmica
do municipio ao longo dos Gltimos anos.

O municipio de Criciima teve origem, no final do século XIX,
com a instalacdo do Nucleo Colonial Sdo José de Cresciima por
imigrantes italianos em terras pertencentes a0 municipio de Ararangua
gue se emancipou de Tubardo em 1880. Em 1892, o n(cleo foi elevado a
categoria de Distrito de Paz (Lei Estadual n° 48 de 02/09/1892), tendo
sido nomeado Jodo Zanette seu intendente e, em 1911, Marcos Rovaris
passou a ser 0 representante do distrito no Conselho Municipal de
Ararangud. O carvao, que ja havia sido descoberto em Lauro Milller,
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logo passou a ser explorado no territério que hoje pertence ao municipio
de Criciima (NASPOLINI FILHO, 1995, p. 3).

Criciima, por sua vez, havia sido planejada
como local para estabelecimento de
imigrantes desde 1868, quando a comissdo
do engenheiro Manuel da Cunha Sampaio
desenvolvia seus estudos para a ocupacao do
solo sul catarinense dentro das prerrogativas
da politica de colonizacdo do Império. Neste
mesmo ano, o referido engenheiro
comunicava ao Ministro da Agricultura a
conveniéncia do estabelecimento de col6nias
no sul catarinense e dava destaque a
possibilidade de unificar um grande territério
colonial por meio de uma estrada que ligaria
o vale do Ararangua com o vale do Tubardo
(SELAU, 2010, p. 87).

O primeiro grupo de imigrantes italianos a chegar na regido foi
composto por 31 familias, cerca de 139 pessoas oriundas da regido de
Belumo, Treviso e Veneza, que aqui chegaram em 1879, porém, a
ocupacdo efetiva da area onde hoje é localizado o municipio de
Criciima ocorreu em 06 de janeiro de 1880. Os imigrantes desmataram
areas de terra para construir as suas casas e realizar o cultivo de
hortalicas, feijdo, milho, amendoim, entre outras culturas (VOLPATO,
2001, p. 15).

A trajetoria realizada por este grupo de imigrantes teve inicio no
porto de Génova na Italia, passou pelo Rio de Janeiro, Floriandpolis,
Laguna, Tubardo, até chegar onde hoje se localiza Criciima. A primeira
parte da viagem, entre Génova e 0 Rio de Janeiro, durou mais de trinta
dias. Foram utilizados como meios de transporte na viagem: navios,
barcos, canoas, carrogas, carros de boi, cavalos e também andaram a pé
(CRICIUMA, 2018).

Os imigrantes partiram da Itdlia em 11 de novembro de 1879 e
chegaram ao Rio de Janeiro em 17 de dezembro do mesmo ano e, dias
depois, chegaram em Desterro (Floriandpolis). Dali as familias foram
encaminhadas pela companhia de imigracdo para Laguna e Urussanga
onde aguardaram orientacGes acerca de seu destino final. Em alguns dias
veio a decisdo de que seriam conduzidas pelo exército (que conhecia a
regido) para o sertdo do vale do Ararangud para fundar uma nova
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coldnia, que seria localizada as margens do Rio Criciima. Dessa forma,
em 06 de janeiro de 1880, era fundado o nucleo colonial de Criciima
(CRICIUMA, 197-).

A segunda leva de imigrantes comegou a chegar na regido em
1890 e se consubstanciaram em 15 familias oriundas da Pol6nia e 7 da
Alemanha (regido norte). J4 em 1891 e 1892 chegaram mais dois novos
grupos de imigrantes italianos. Por fim, o Gltimo grupo de imigrantes a
chegar na regido foi de brasileiros, descendentes de alemaes, que
ocuparam a regido onde hoje ¢ localizado o municipio de Forquilhinha
(VOLPATO, 2001, p. 15).

A necessidade de mdo de obra para trabalhar nas lavouras
brasileiras com vistas a preservar a economia nacional aliada a escassez
de terras e excesso de populacdo na Europa tornou necessaria a
emigracdo de europeus, principalmente italianos, para o Brasil. Jornais,
cartazes e conferéncias estimulavam a populacdo a emigrar para as
américas que para ca vieram com a esperanca de melhorar suas
condicdes de vida (CRICIUMA, 197-, p. 11).

A  atividade econbmica da regido  originalmente
consubstanciava-se na agricultura de subsisténcia, porém com a
descoberta de jazidas de carvdo mineral teve inicio a sua exploracdo
gue, ao longo do tempo, passou por quatro fases: i) primeira fase: entre
0 descobrimento das jazidas e a construcao do ramal da Estrada de Ferro
Dona Tereza Cristina, em que as minas eram localizadas nas encostas
onde emergiam as camadas de carvdo que era extraido manualmente e
transportado por meio de carros de boi e mulas até o porto de Laguna;
ii) segunda fase: durou até a segunda guerra mundial, marcada pelo
surgimento de equipamentos mais modernos como perfuratrizes e
locomotivas e a implementacdo de usinas de beneficiamento,
termoelétricas, producdo de gas e coque; iii) terceira fase: se situa entre
o final da segunda guerra mundial e os anos 1970, que ainda exigia
atuacdo manual do mineiro; e iv) quarta fase: caracterizada pela
mecanizacdo das minas e crescimento na primeira metade da década de
1980, porém seguida de decadéncia e mudanca em razdo de politicas
adotadas a partir dai, como a retirada de subsidios e garantia de compra
(PHILOMENA; FOLLMANN; GONCALVES, 2012, p. 246).

A construcdo da Ferrovia Dona Tereza Cristina que durou de
1874 até 1885, em seu tracado original, teve como objetivo ligar a &rea
de producdo de carvéo existente em Lauro Muller ao porto de Laguna
(SANTOS, 1997, p. 27).

A implantacdo da estrada de ferro estd vinculada com a
descoberta do carvdo mineral no municipio de Laguna, especificamente
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na cabeceira do Rio Tubardo, e a necessidade de transporta-lo aos portos
de Laguna e Imbituba, ao lavador, a termoelétrica, e & carboquimica.
“Podemos afirmar que a formagdo inicial do complexo carbonifero
catarinense comegou com trés unidades basicas: minas (companhia
carbonifera), ferrovia (EFDTC) e portos (Laguna e Imbituba) em 1884,
quando foi inaugurado o primeiro trecho da ferrovia” (GOULARTI
FILHO, 2017, p. 81).

Em 1923 foi inaugurado o ramal da Estrada de Ferro Dona
Tereza Cristina, 0 que trouxe desenvolvimento para o distrito por meio
da possiblidade de transporte mais facilitado do carvdo para o porto de
Laguna e consequentemente para os mercados consumidores, transporte
gue anteriormente era feito por meio de carros de boi (NASPOLINI
FILHO, 1995, p. 4). A construcdo do ramal, que passava por Criciima e
Azambuja e terminava em Ararangua foi autorizada por meio da Lei n°
452 de 26 de setembro de 1900 (GOULARTI FILHO, 2009, p. 88).
Nesta época foram fundadas importantes empresas carboniferas, tais
como: Companhia Carbonifera de Urussanga (CBCA); Carbonifera
Prospera S/A; e a Companhia Nacional de Mineracdo de Carvdo do
Barro Branco (SANTOS, 1997, p. 29).

Anteriormente a construcdo da ferrovia, o carvdo produzido em
Criciima seguia de carros de boi até Pontdo (entrada da cidade de
Jaguaruna), dali o minério seguia de canoa até o porto de Laguna. Cada
carro de boi levava cerca de uma tonelada de carvdo e a viagem de
Criciima até o porto de Laguna levava trés dias. A viagem era feita em
duas etapas, a primeira noite com pouso em Morro da Fumaga e a
segunda na Rua do Fogo em Sangdo (NASPOLINI FILHO, 2016, p 45).

A autorizacdo para a execugdo do projeto do ramal ferroviéario
foi estabelecida por meio do Decreto n® 12.478, de 23 de maio de 1917,
da lavra do Presidente do Brasil Venceslau Bras Pereira Gomes. Houve
permissdo para construgdo e arrendamento da estrada de ferro em 80
quilémetros, trecho que partiria de Tubardo até Ararangud, passando por
Criciima com vistas a servir as jazidas de carvio da regido (CAMARA
DOS DEPUTADOS, 2018m).

Até a construgdo do ramal ferroviério, o deslocamento das
pessoas se dava por meio de caminhos chamados de picadas ou pelos
caminhos das tropas que eram 0s acessos para a cidade. Os caminhos
das tropas interligavam diversas cidades do Brasil e do Estado de Santa
Catarina, servindo de vetores para a criagdo de cidades, como é o caso
de Lages, localizada do planalto catarinense (COSTA; CAMARA, 2011,
p. 24). O transporte de passageiros entre Criciima e Tubaréo,
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inaugurado em 22 de setembro de 1923, ocorria de segunda a sabado
(MILANEZ, 1991, p. 2010).

No inicio de suas atividades a ferrovia foi provida de 05
locomotivas e 170 vagoes, que substituiram os carros de boi, passando
estes a serem utilizados apenas para o transporte local e doméstico. O
primeiro carregamento de carvdo que partiu de Cricima teve como
destino o porto de Laguna e foi composto por 12 vagdes repletos de
carvao limpo oriundo das minas do Dr. Paulo de Frontin (BELOLLLI;
QUADROS; GUIDI, 2002, p. 75).

A mineracdo do carvdo comecgou de forma totalmente artesanal
e canhestra, porém com a possibilidade de transporte do minério por
meio da ferrovia para os mercados consumidores, a producéo do carvdo
mineral foi crescendo aos poucos, proporcionando para 0s colonos
pobres que residiam na regido a esperanca de uma vida melhor, além da
criacdo de novos empregos e ampliacdo do comércio e dos servigos.
Tais fatores (estrada de ferro e mineracdo em escala comercial)
trouxeram para a regido a capacidade de alterar a sua histdria social,
politica e econdbmica (VOLPATO, 2001, p. 13 e 16).

A construgdo da estrada de ferro atraiu para a regido
trabalhadores de outros grupos étnicos como lusitanos e
afrodescendentes que, apds trabalharem na construgdo da ferrovia, se
tornaram os primeiros trabalhadores das minas de carvao, juntamente
com colonos que deixaram a agricultura pelo trabalho na mineracéo
(VOLPATO, 2001, p. 16).

O crescimento e a riqueza advindos da exploragdo do carvéo e
da facilidade de seu transporte para 0 mercado consumidor por meio da
estrada de ferro trouxeram para o Distrito um nimero crescente de
imigrantes e passou a amadurecer entre as pessoas que ali residiam um
sentimento emancipacionista, materializado por pequenas reunides e
grandes comicios (NASPOLINI FILHO, 1995, p. 4).

Era aos domingos, proximo da Igreja Matriz, que as liderangas
se reuniam para discutir politica e a ideia de emancipacdo provocada
também pelo descaso do governo de Ararangua com as necessidades da
populacdo do Distrito, especialmente diante da precarizacdo dos
servigos de comunicacéo, estradas e urbanizacdo da cidade. Na época o
Distrito ja contava com atividade agropecuaria, extracdo do carvdo e a
ferrovia ja havia sido inaugurada (G1, 2008).

A ascensdo econdmica de algumas familias de comerciantes
formados por imigrantes italianos e alemées e sua pretensdo politica
provocou disputas entre os interesses das elites luso-brasileiras que
dominavam politicamente o vale do Ararangua durante o processo de
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emancipacdo  politico-administrativa de  Criciima (TRICHES;
ZANELATTO, 2015, p. 33).

Marcos Rovaris, que ja era 0 comerciante mais importante da
regido, ao ser eleito o primeiro representante do distrito no Conselho
Municipal de Ararangud, consolidava sua lideranca politica em
Cricidma. Ele, juntamente com outros comerciantes, planejou a
emancipagdo de Criciima em 1925 e, concretizada a emancipagéo, foi
eleito superintendente municipal, sendo que no conselho municipal, a
maioria dos membros era vinculada ao comércio. Os comerciantes
dominaram o cenario politico de Criciima nas trés primeiras décadas do
século XX (TRICHES; ZANELATTO, 2015, p. 36).

Houve reagdo de Ararangué ao movimento emancipacionista do
Distrito, porém Marcos Rovaris, apoiado pelo Deputado Estadual
Acécio Moreira e outros tantos cidaddos, formou uma comissao para se
deslocar a Capital do Estado e acompanhar a tramitacdo do projeto de lei
que foi apresentado para a Assembleia Legislativa em 14 de outubro de
1925 e aprovado no dia 29 do mesmo més, tendo sido sancionada no dia
31 de outubro daquele ano e publicada em 04 de novembro, sob o
ntmero 1.516 (NASPOLINI FILHO, 1995, p. 4).

A comissdo viaja a Floriandpolis, onde
permanece por oito dias, ao fim dos quais vé
0 projeto de Lei n° 1.516, elaborado pelo
secretario estadual da Fazenda e Viagao,
Victor Konder, e apresentado pelo deputado
Accécio, aprovado pela  Assembleia
Legislativa e sancionado pelo governador em
04 de novembro de 1925. Durante a estada na
Capital, o grupo emancipacionista enfrentaria
forte resisténcia do deputado e ex-intendente
de Ararangua, coronel Jodo Fernando de
Souza (TRICHES; ZANELATTO, 2015, p.
38).

A instalagdo do municipio de Cresciima, que na época contava
com 8.500 habitantes, ocorreu em 01 de janeiro de 1926 com a posse
dos conselheiros e do superintendente, eleitos no pleito de 06 de
dezembro do ano anterior, quais sejam: Superintendente: Marcos
Rovaris, Conselheiros: Fabio Tomaz da Silva; Gabriel Arns; Henrique
Dal Sasso; Olivério Nuernberg e Pedro Benedet (NASPOLINI FILHO,
1995, p. 4; VOLPATO, 2001, p.16).
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A emancipacdo de Criciima, ocorreu tardiamente com relagéo
aos demais nucleos coloniais, como se infere:

O altimo nucleo colonial a emancipar-se no
Sul catarinense durante a Primeira Republica
(1889 — 1930) foi Criciima. Dos nucleos
coloniais da regido até 1930, somente
Urussanga e Orleans haviam conseguido sua
emancipacgdo politica. Além dos municipios
citados, havia na regido os municipios de
Laguna, Tubardo, Ararangud — estes
detinham o poder sociopolitico e econémico,
eram dominados por uma elite formada
especialmente por luso-brasileiros (eram os
municipios polo da regido) — Jaguaruna e
Imarui, gravitavam em tono dos municipios
polos (TRICHES; ZANELATTO, 2015, p.
33).

A origem do nome Crescilma deriva de uma graminea dos
géneros Arundinarios e Cusquea existentes em abundancia as margens
do rio com a mesma denominacdo. De procedéncia indigena, a
expressdo significa: “vara lisa e delicada, uma taquara pequena"
(CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018f). A mudang¢a do
topdnimo de Crescilma para Criciima ocorreu oficialmente por meio do
Decreto n° 941, de 31 de dezembro de 1943 (NASPOLINI FILHO,
1995, p. 104).

A partir de sua instalagdo, Criciima passou por um acelerado
crescimento populacional provocado pela migracdo interna atraida pelo
trabalho nas minas de carvdo. Entre as décadas de 1940 e 1950 houve
um crescimento de 20.500 para 50.000 habitantes, acompanhado de
intenso éxodo rural dos municipios agricolas vizinhos para as minas de
carvdo de Criciima. Em 1970, 62% da populacdo vivia na zona urbana,
e, em 1987, este percentual ja era de 86% (VOLPATO, 2001, p. 16).

O aumento do nimero de “estrangeiros” em meados da década
de 1940 decorreu da afirmac¢do do municipio como sendo a “cidade do
carvdo”, 0 que o transformou em um polo gerador de empregos. Tal
imigracdo fez surgir acbes afirmativas de identidade cultural entre os
descendentes de imigrantes que se apegavam as suas origens como meio
de afirmacdo social. Ao longo do tempo 0 municipio passou a
desvalorizar o imaginario do carvdo, passando a identificar-se com a
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cidade das etnias, muito por conta dos aspectos negativos e degradantes
ao meio ambiente que a exploracdo do carvao provocava (CARDOSO;
NASCIMENTO, 2007, p. 129).

O municipio de Cricima passou por quatro ciclos econdmicos
gue impulsionaram o crescimento da cidade, sendo o primeiro deles
fundamentado na agricultura e no comércio que perdurou até o ano de
1920, o segundo ciclo teve inicio com a exploracdo do carvao, a
construcdo da estrada de ferro Dona Tereza Cristina e a emancipacao do
municipio em 1925. Com o advento da segunda guerra mundial entre o0s
anos de 1939 e 1945 aumentou o consumo de carvao mineral, 0 que
alavancou o comércio deste minério, transformando a inddstria
carbonifera na principal economia regional. O terceiro ciclo comegou na
segunda metade da década de 1940 com o municipio comecando a
diversificar as atividades com a producdo de produtos cerdmicos, e 0
quarto e Ultimo ciclo se caracteriza pela atuacdo em diversas &reas com
forte diversificacdo das atividades econdmicas (CRICIUMA, 2018b).

Durante a Segunda Guerra Mundial houve o desabastecimento
de combustiveis a nivel mundial, o que se fez sentir no Brasil, visto que
acarretou graves dificuldades externas na importacdo do produto. Diante
de tanto, 0 governo brasileiro adotou medidas com vistas a assegurar a
manutencdo dos transportes maritimo e ferroviario para evitar a
paralisacdo do setor industrial por meio de adequacBes na legislacdo
(BELOLLI; QUADROS; GUIDI, 2002, p. 179).

Uma destas adequaces legislativas foi a entrada em vigor do
Decreto-Lei Federal n° 3.605 de 10 de setembro de 1941 que, diante da
escassez do produto, proibiu as exportacbes e reservou com
exclusividade para o mercado nacional a producédo de carvao do Estado
de Santa Catarina até que voltasse a situagdo de normalidade na oferta
de carvdo no mercado internacional (SENADO FEDERAL, 2018c).

Com a intensificacdo da guerra na Europa cresceu a
preocupacdo do governo federal com o abastecimento de carvdo as
empresas de transportes maritimos e terrestres, produtoras de gas e as
prestadoras de servigos de utilidade publica. Com o objetivo de garantir
0 abastecimento de carvéao para estas atividades, foi expedido o Decreto-
Lei n® 4.613, de 25 de agosto de 1942, por meio do qual houve a
imposicdo aos produtores de carvdo do Estado de Santa Catarina da
entrega de todo o produto ao Governo Federal, mediante o pagamento
de 20 réis por mil calorias-quilo (CAMARA DO DEPUTADOS,
2018n).

Entre os anos de 1938 e 1945 houve um crescimento na
producdo do carvao mineral no sul de Santa Catarina, na ordem de
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335% devido, como ja ressaltado, as dificuldades de importacdo do
produto, as politicas de protecdo a producdo nacional do minério e
também a implantagcdo da Companhia Siderdrgica Nacional — CSN, no
municipio de Volta Redonda (RJ) que absorveu parte da producdo do
carvao metalurgico (SANTOS, 1997, p. 35).

Ao término da Segunda Guerra Mundial houve o
restabelecimento das relagBes politicas e econdmicas entre 0s paises
envolvidos no conflito e a suspensdo do bloqueio que dificultava a
importacdo de produtos e, como consequéncia, a industria carbonifera
destes paises comegou a se reestabelecer e retomar o seu lugar no
mercado. Além disso, houve a migracdo para o uso do Oleo diesel na
industria e no transporte (ferroviario e maritimo) e o aumento da
importacdo de carvdo oriundo dos Estados Unidos. Tudo isso provocou
gueda nas vendas do carvdo catarinense e grave crise no setor
(BELOLLI; QUADROS; GUIDI, 2002, p. 203).

A “dieselizac¢do” do transporte ferroviario no Brasil provocou
gueda na demanda de carvdo com a consequente elevagdo das
guantidades de carvdo subutilizado (GOULARTI FILHO, 2017, p. 81).
Para fazer frente a esta situacdo e ganhar tempo para encontrar outros
mercados para o carvdo, empresarios do setor, com o apoio do entdo
Departamento de Producdo Mineral, convenceram o Governo Federal a
manter o subsidio para o carvdo, porém, em 1988 houve a suspenséao do
subsidio, o que levou a queda de demanda pelo produto (GONCALVES
e MENDONCA, 2007, p. 56-57).

A década de 1980 representou o apogeu do complexo
carbonifero catarinense, que ganhou forca depois das crises do petroleo
de 1973 e 1979, que resultaram na implementacdo da Politica Nacional
de Substituicdo de Derivados do Petréleo. J& os anos de 1990
apresentaram duro golpe para o setor com o fim do consumo obrigatério
do carvdo pelas usinas siderdrgicas publicas o que resultou no
fechamento das unidades da CSN de Sideropolis, Icara e Criciima
(GOULARTI FILHO, 2017, p. 81).

O terceiro ciclo econdmico iniciou em 1947 com a produgdo
industrial de produtos cerdmicos, como azulejos, lougas sanitérias,
pisos, tijolos, telhas, lajotas, lajes, entre outros (CRICIUMA, 2018b).

O crescimento econémico e populacional experimentado por
Criciima na década de 40 fez florescer o investimento em outras
atividades econdmicas, como a construgdo civil e a inddstria ceramica.
A substituicdo das casas que ficavam ao entorno da Praga Nereu Ramos
no centro da cidade e a instalagdo da CESACA - Cerdmica Santa
Catarina S/A, em 1947, demonstram bem esta situagdo, colocando a
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década de 1940 como uma das melhores em termos de crescimento da
regido. A inauguracdo da CESACA marcou o inicio da instalacdo de
outras industrias ceramicas ao longo do tempo, que foram responsaveis
por tornar Criciima uma referéncia no setor ceramico (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018w).

Atualmente, Criciima se encontra no quarto ciclo econémico
caraterizado pela diversificacdo, destacando-se em diversas areas, tais
como: confeccBes, plésticos, metallrgica, mecénica, material elétrico,
embalagens de papel e papeldo, editora, grafica, alimentos, bebidas,
madeira, modveis e constru¢do civil. A industrializacdo da cidade
provocou um impulso no comércio local, sendo que na atualidade, 70%
dos estabelecimentos atuam nesta area, 0 que gera cerca de 60% dos
empregos (CRICIUMA, 2018b).

A extracdo do carvdo que outrora era a principal atividade
econdmica do municipio e alavancou economicamente a regido deixou
um passivo ambiental muito severo, além disso, a dependéncia de
determinada atividade com certa exclusividade gera a falta de méo de
obra em outras areas e a exclusdo daqueles que possuem formacéo
diversa da dominante. Em Criciima, como demonstrado, ao longo do
tempo esse fendmeno foi desaparecendo, dando lugar a diversidade,
porém, a identidade cultural com a industria do carvdo ainda persiste
(OLIVEIRA; GONCALVES, 2014, p. 10).

O municipio de Criciima tornou-se um importante polo na
regido e hoje figura na condi¢do de cidade sede da Regido Metropolitana
Carbonifera, cujo ndcleo é formado pelos municipio de Icara, Cocal do
Sul, Forquilhinha, Siderépolis, Morro da Fumaca e Nova Veneza, e a
area de expansdo é integrada pelos municipios de Lauro Miller, Treviso,
Urussanga, Ararangua, Balneario Arroio do Silva, Balneario Gaivota,
Balneario Rincdo, Ermo, Jacinto Machado, Maracaja, Meleiro, Morro
Grande, Passo de Torres, Praia Grande, Santa Rosa do Sul, S&o Jodo do
Sul, Sombrio, Timbé do Sul e Turvo (ALESC, 2018).

4.1.2 Dados socioecondmicos

O municipio esta localizado na regido sul do Brasil, no Estado
de Santa Catarina, na mesorregido sul catarinense e microrregido de
Criciuma (latitude 28°40'39" Sul e longitude 49°22'11" Oeste, altitude de
50 metros), possui area territorial de 253,701 Km? (CRICIUMA, 2018c,

p.17).
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A regido central do municipio esté a cerca de 15 km da rodovia
federal BR 101, que cruza o pais de norte a sul pela regido litordnea. O
municipio estd interligado as cidades vizinhas por meio de diversas
rodovias estudais (SC-443, SC-444, SC-445, SC-446 e SC-447), além
da ferrovia Tereza Cristina, que liga o municipio ao Complexo
Termelétrico Jorge Lacerda e ao porto de Imbituba (CRICIUMA, 2018c,
p.18).

Criciuma € sede e um dos municipios integrantes da Associa¢do
dos Municipios da Regido Carbonifera — AMREC, juntamente com
Balneério Rincdo, Cocal do Sul, Forquilhinha, Igara, Lauro Muller,
Morro da Fumaca, Nova Veneza, Orleans, Sideropolis, Treviso e
Urussanga, tendo como finalidade a integragdo administrativa,
econbmica e social de seus componentes (AMREC, 2016).

Com base em dados da Federacdo Catarinense de Municipios —
FECAM, Criciima possuia em 2016 um indice de Desenvolvimento
Municipal Sustentavel de 0,657 (que vai de zero até um). Tal indice
serve para aferir o grau de desenvolvimento de certo territério a partir de
determinadas dimensdes e subdimensfes, quais sejam: sociocultural
(educacdo, salde, cultura e habitacdo); ambiental; econdmica e politico-
institucional (finangas publicas, gestdo publica e participacdo social).
Tal indice estd um pouco abaixo da média dos indices dos municipios
integrantes da AMREC que foi de 0,672. No &mbito da AMREC,
Criciima apresenta um indice igual ao municipio de Lauro Muller e
inferior aos municipios de Treviso (0,761), Cocal do Sul (0,715), Nova
Veneza (0,686), Urussanga (0,685) e Orleans (0,673), superando 0s
indices alcancados por Forquilhinha (0,654), Icara (0,634) e Morro da
Fumaga (0,627). Balneério Rincdo ndo aparece na pesquisa da FECAM
com IDMS definido (FECAM, 2016).

Segundo dados do senso de 2010, a populacdo de Criciuma era
de 192.308 pessoas; ja a populacdo estimada pelo IBGE é de 211.369
pessoas, sendo o 5° municipio mais populoso do Estado, ficando atras de
Joinville, Floriandpolis, Blumenau e Sao José. No pais figura na 1402
posicdo, e a densidade demogréafica é de 815,87 habitantes por km2
Apenas 9,4% da populacdo de Cricilma possui 60 ou mais anos de
idade, colocando a cidade na 4.435? posi¢do entre 0s municipios do pais
em ndmero de idosos. Com relacdo ao sexo, 50,8% da populacdo séo
mulheres, 0 que demonstra equilibrio neste quesito (IBGE, 2018a).

Em 2015, o salario médio mensal dos trabalhadores formais era
de 2,6 salarios minimos, ficando o municipio em 29° lugar no Estado de
um total de 295 municipios, ja no pais estava classificado em 460, de
um total de 5.570 municipios. Na época existiam 78.621 pessoas
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ocupadas na cidade (destas, 66.792 eram assalariadas), perfazendo um
total de 38% da populacdo, o que colocava o0 municipio na 512 posicédo
entre os demais 295 municipios catarinenses e na posicdo 234 em um
comparativo nacional (IBGE, 2018a).

O percentual da populagdo com rendimento nominal mensal per
capita de até meio salario minimo em 2015 era de 26,2%, colocando o
municipio na posicdo 178 no Estado e 5.225 no Brasil. E 0 nimero de
empresas atuantes no mesmo ano era de 9.082 (IBGE, 2018a).

A taxa de escolarizacdo entre as pessoas entre 6 a 14 anos de
idade em 2015 era de 98,5% da populagdo, figurando a cidade na
posicdo 1.288 no pais e na 126 no Estado. O Indice de Desenvolvimento
da Educacdo Basica — IDEB, que vai de zero a dez, foi de 6 para os
estudantes dos anos iniciais da educacdo basica da rede publica de
ensino e de 4,6 nos anos finais, colocando a cidade na posicédo 155 e
190, respectivamente, no Estado. Criciuma possui 85 escolas de ensino
fundamental e 26 de ensino médio (IBGE, 2018a).

Em termos de economia, 0 municipio possuia, em 2015, PIB
per capita de R$ 33.519,34, sendo 0 81° no Estado e o 700° no pais. O
Indice de Desenvolvimento Humano Municipal - IDHM de Cricidima
em 2010 era de 0,788, um pouco mais elevado do que o IDH do Estado
de Santa Catarina, que era de 0,774 (o indice vai de zero até um) (IBGE,
2018a). Criciima apresentou, juntamente com o0s municipios de S&o
José, Floriandpolis e Palhoga, o maior crescimento no PIB entre 0s
municipios do Estado em relagdo ao ano de 2014, motivados pelo setor
de servicos (SANTA CATARINA, 2018b).

No que diz respeito a salde, Criciuma apresentava em 2014 um
indice de mortalidade infantil de 10,46 6bitos por mil nascidos vivos,
ficando posicionada em 3.153° lugar no pais e em 128° no Estado. As
internacdes por diarréia estavam em 2016 em 0,5 por mil habitantes,
classificando o municipio na posicdo 3.330 no pais e 192 no Estado. No
ano de 2009 Criciima possuia 85 estabelecimentos de salde
credenciados pelo Sistema Unico de Saude — SUS (IBGE, 2018a). A
esperanca de vida ao nascer em Criciima em 1991 era de 69,26 anos e
no ano 2000 era de 71,17 anos, um pouco abaixo da média estadual que
era de 73,50 anos e um pouco acima da nacional que era de 70,40 anos
no mesmo periodo (SEBRAE/SC, 2013, p. 28).

Criciima possuia em 2010, 91,7% dos domicilios dotados de
esgotamento sanitario adequado (16° posicdo no Estado e 360°no pais) e
31% de domicilios urbanos localizados em vias publicas com presenca
de bueiro, calcada, pavimentacdo e meio-fio (92° posicdo no Estado e
1.168 no pais), além de 65,3% de domicilios urbanos localizados em
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vias publicas com arborizacdo (81° posi¢do do Estado e 3385 no pais)
(IBGE, 2018a).

Por fim, em termos de frota de veiculos, o municipio de
Cricitma possui um indice de automdveis e motocicletas muito superior
a média nacional. Com base em dados do més de marco de 2018 do
DENATRAN, o Brasil detinha 75.082.547 automdveis e motocicletas
registrados (DENATRAN, 2018), ja Criciima, no mesmo periodo,
possuia 115.175 (DETRAN/SC, 2018b). Dividindo-se 0 nimero de
veiculos pela populagdo respectiva estimada pelo IBGE, obtém-se o
indice de 0,36 veiculos por habitante no pais e de 0,54 no municipio
(IBGE, 2018c).

Outro fator que diferencia 0 municipio de Criciima do Brasil
em termos de frota de veiculos é o percentual de crescimento anual da
frota local de automoveis e motocicletas em comparativo com o
nacional. Entre 0s anos de 2013 e 2016 a frotas destes veiculos em
Criciima sofreu um incremento de 6,91%, passando de 105.646 em
dezembro de 2013 para 112.953 em dezembro de 2016 (DETRAN/SC,
2018b). Ja o crescimento nacional foi menor, em dezembro de 2013
circulavam no Brasil 63.558.851 automéveis e motocicletas, e em
dezembro de 2016 eram 72.239.615, perfazendo um percentual de
crescimento no periodo de 3,65% (DENATRAN, 2018).

Estes dados, somados aos demais que demonstram a boa
condicdo socioecondmica do municipio de Cricilma em comparacdo
com os demais municipios do Estado e do pais, alertam para a
problematica do uso do transporte individual (especialmente automdveis
e motocicletas) em prejuizo do transporte coletivo de passageiros.

Nesse sentido resta nesta pesquisa verificar as condi¢bes da
oferta do transporte coletivo urbano com vistas a inferir alguma causa
que possa influenciar na escolha da populacéo pelo transporte individual
em detrimento do coletivo.

42 O TRANSPORTE COLETIVO URBANO POR ONIBL}S NO
MUNICIPIO DE CRICIUMA: CONTEXTUALIZACAO HISTORICA,
ORGANIZACAO ADMINISTRATIVA E FUNCIONAMENTO

No ano de 1960, a cidade ja contava com transporte coletivo
feito por 6nibus de propriedade de empresas devidamente autorizadas a
operar linhas que ligavam a periferia ao centro e tinham 0s pontos
iniciais e finais para embarque e desembarque de passageiros ao largo
da estacdo ferroviaria. Entretanto, a cobertura do territério municipal era
deficiente e as pessoas eram obrigadas a utilizar meios de transporte
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alternativos, como era 0 caso das vans que transportavam passageiros da
Prospera, para 0 Rio Maina e atendiam também as pessoas que residiam
na Mina do Mato, Pinheirinho, Boa Vista e Operaria (NASPOLINI
FILHO, 2016, p. 49).

Em 23 de janeiro de 1969 foi publicado no jornal Tribuna
Criciumense artigo da autoria de Ademar José Fabre no qual elencava
uma série de temas que, na visao do autor, deveriam ser abordados pela
sociedade da época devido a sua importancia para o desenvolvimento da
cidade. Dentre os temas apresentados ja figurava a construcdo da
avenida (atual Centenario), alargamento de ruas com vistas a fluidez do
trafego, construcdo da estacdo rodoviaria e modernizacao e fiscalizacdo
do sistema de transporte coletivo municipal (FABRE, 2016, p. 34).

A Avenida Centendrio, originalmente chamada de Avenida
Axial, foi construida no leito da Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina,
gue percorria 0 mesmo trecho e transportava carvdo e passageiros até
meados da década de 1970. Os motivos para a retirada da estrada de
ferro do local e a posterior construcdo da avenida foram a poluicéo
sonora e ambiental provocada pelos trens, a necessidade de desafogar o
transito de wveiculos no centro, e o embelezamento da cidade
(NASCIMENTO, 2000, p. 144).

A retirada dos trilhos do centro da cidade, em 1975, teve, ainda,
outra significacdo importante, qual seja, a afirmacdo de que Criciima
estava se tornando uma cidade moderna que se opunha a presenca do
carbonifero na paisagem urbana (NASCIMENTO, 2012, p. 90).

A ferrovia, inicialmente erigida para o transporte do carvao
mineral oriundo das minas da regido e que também foi utilizada para o
transporte de passageiros e outros produtos, foi um elemento importante
na formacao do espago urbano da cidade, na medida em que serviu boa
parte do municipio e direcionou a expansao urbana juntamente com as
minas de carvdo e as vilas operarias (COSTA; CAMARA, 2011, p.
504).

A inauguragdo oficial da linha de transporte de passageiros por
meio de trem a partir da estacdo de Criciima se deu em 01 de janeiro de
1924. Foi um acontecimento importante para a cidade, que se mobilizou
para festejar aquele momento histrico que facilitou o transito de
pessoas e mercadorias entre Cricilma, Tubardo, Laguna e outras
localidades (GONCALVES, 2003, p. 20).

No local onde hoje é localizado o terminal do centro,
funcionava a estacdo de passageiros da antiga estrada de ferro que fora
demolida e substituida, no final da década de 1970 no governo do
Prefeito Altair Guidi, pelo terminal de transporte urbano Angelo Guidi
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(Lei Municipal n° 1.506, de 11 de outubro de 1979), mantendo a mesma
funcdo de transporte de passageiros, porém por outro modal, o dnibus
(NASCIMENTO, 2000, p. 157). Na imagem abaixo é possivel ver o
terminal Angelo Guidi ainda em construcdo no més de novembro de
1979, mesmo local em que na atualidade se localiza o terminal central
do sistema integrado de transporte coletivo de Criciima.

[lustracéo - Terminal Urbano de Criciima no ano de 1979

(IBGE, 2018b)

No final da década de 1970 e inicio dos anos 1980 0 municipio
de Cricitima recebeu diversas obras. Além do Terminal Urbano Angelo
Guidi foram edificados o Aeroporto Diomicio Freitas, o calcaddo da
praga Nereu Ramos, o Pago Municipal Marcos Rovaris, o Centro
Cultural Santos Guglielmi, o Centro Esportivo Olavo Sartori, e 0
Memorial de Criciima (NASCIMENTO, 2000, p. 157).
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A Avenida Centenario foi a obra do governo de Altair Guidi
qgue sofreu as maiores intervengdes, desde seu prolongamento e
embelezamento até a mudanga do nome:

As obras de modificagdo da avenida
incluiram o seu prolongamento no sentido
norte, em diregdo a BR 101, a construcdo de
calcadas, arborizacdo e a instalacdo de uma
iluminacdo moderna, e uma intervencdo na
area em que a avenida mais interage com o
centro urbano, onde antes se localizava a
estagdo ferrovidria da cidade, com a
construcdo de um terminal urbano central,
chamado Angelo Guidi, e a praca Maria
Rodrigues. A apropriagdo pratica e simbdlica
da avenida pela administracdo Guidi foi
completada com a mudanca do nome, para
Centendrio, em substituicio a Axial
(NASCIMENTO, 2012, p. 91).

Entre os dias 12 e 16 de dezembro de 1988 o servico regular de
transporte coletivo do municipio foi paralisado por uma greve
deflagrada por motoristas, cobradores e mecénicos do setor que
pleiteavam um reajuste salarial em raz&o de perdas ocasionadas por um
longo periodo, sem qualquer tipo de reposicdo. O movimento paredista
provocou grande confusdo tanto em Cricilma quanto nas cidades
vizinhas fazendo com que trabalhadores, estudantes e populacdo em
geral se utilizassem de outros meios de transporte, causando desordem
no transito e prejudicando o comércio local que se encontrava em franca
atividade em virtude da proximidade do Natal (MARTINS, 2003, p.
157).

No ano de 1995, no governo do Prefeito Eduardo Pinho Moreira
(1992-1996), o terminal de transporte urbano Angelo Guidi foi
demolido para dar lugar ao atual terminal urbano de passageiro da area
central da cidade, consubstanciando-se na principal obra publica daquele
governo (NASCIMENTO, 2000, p. 157).

O Municipio de Criciuma, atualmente, possui um sistema
integrado de transporte coletivo que foi inaugurado no més de setembro
de 1996 e conta com trés terminais de integracdo localizados nos bairros
Prospera, Centro e Pinheirinho, opera 62 linhas e é servido por uma
frota de 125 dnibus. Na atualidade este sistema atende em média mais
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de um milh&o de usudrios por més. Entre os meses de junho de 2016 e
maio de 2017 foram transportadas 14.050.202 pessoas pelo sistema
integrado de Criciima (CRICIUMA, 2018d).

Este sistema permite que o usuario pague a tarifa apenas quando
de sua entrada em qualquer um dos trés terminais integrados, podendo
desembarcar em outro terminal e embarcar em outra linha sem ter a
obrigacdo de pagar outra tarifa, vale dizer, enquanto estiver dentro de
um dos trés terminais o usuario podera circular pelo sistema pagando
apenas uma tarifa (UGGIONI; BENEDET, 2012, p. 6).

Por estes trés terminais, em que passam as chamadas linhas
alimentadoras, é feita a redistribuicdo dos passageiros que ali chegam
para as demais linhas: para a linha expressa, que interliga os terminais e
opera nos horarios de pico sem fazer nenhum tipo de parada entre os
pontos existentes na linha, e para a linha troncal, esta Gltima também
serve para interligar os terminais entre si, porém os veiculos realizam as
paradas nos pontos existentes no trajeto (CRICIUMA, 2018d).

Nesse sentido, colhe-se da literatura:

A linha troncal liga as estacbes até a area
central da cidade e recebe 0s passageiros
transportados pelas linhas alimentadoras, os
interbairros circulam por todos os bairros da
cidade em horarios que ndo possuem outras
linhas disponiveis, enquanto as linhas
alimentadoras sdo aquelas que transportam o
passageiro do bairro onde moram até os
terminais (UGGIONI; BENEDET, 2012, p.
5).

Esta forma de organizacéo decorre da classificacdo das viagens
gue podem ser: comuns, ou seja, aquelas em que o motorista deve parar
0 veiculo para embarque ou desembarque de passageiros em todos 0s
pontos de parada e estacOes de escala existentes ao longo da linha; semi-
expressas, nos casos em que nao ha obrigatoriedade de parada em todos
0s pontos e estacdes e, por fim, existem as viagens classificadas como
expressas, ou seja, quando ndo ha escalas ou paradas ao longo da linha
(CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018c).

O sistema conta com um corredor exclusivo para a circulacio
dos 6nibus, localizado na avenida centenario, que liga a cidade em seu
perimetro urbano no sentido norte a sul onde estdo disponibilizados
trinta e dois pontos de embarque e desembarque de passageiros, dotados
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de rampas de acesso e plataformas elevadas com vistas a facilitar a
acessibilidade de pessoas com mobilidade reduzida (UGGIONI;
BENEDET, 2012, p. 5).

Atualmente, o Sistema Municipal de Transporte e Circulacdo —
SMTC de Criciima esta regulamentado por meio da Lei Municipal n°
6.882, de 18 de maio de 2017, cuja responsabilidade é a circulacdo de
pessoas, veiculos e mercadorias e 0s principios no qual se fundamenta
sdo os da essencialidade e preferéncia (CAMARA MUNICIPAL DE
CRICIUMA, 2018b).

Dentre as atribuicbes do Municipio de Criciima no ambito do
Sistema Municipal de Transporte e Circulacdo destacam-se aquelas que
estdo vinculadas especificamente ao transporte coletivo de passageiros:
i) regulamentar, especificar, medir e fiscalizar permanentemente a
prestacdo dos servicos de transporte de passageiros, aplicando as
penalidades cabiveis; ii) conceder e extinguir concessfes, intervir na
prestacdo dos servicos de transporte de passageiros, aplicando as
penalidades cabiveis; iii) garantir o permanente equilibrio econémico-
financeiro dos servicos, reajustando as tarifas nos niveis indicados pela
aplicacdo da Planilha de Calculo Tarifario, de acordo com a legislacdo
vigente; iv) zelar pela boa qualidade dos servicos, receber, apurar e
solucionar queixas e reclamagdes dos usuarios que serdo cientificados
das providéncias tomadas em prazo compativel com a natureza da
reclamacdo; v) estimular o aumento permanente da qualidade, da
produtividade e da preservagdo do meio ambiente; vi) implantar
mecanismos permanentes de informacdo sobre o servigo prestado para
facilitar aos usuarios e a comunidade 0 acesso aos mesmos; e Vii)
arbitrar conflitos entre operadores e usuéarios (CAMARA MUNICIPAL
DE CRICIUMA, 2018b).

A Lei Municipal n° 6.882 apresenta um rol de 16 diretrizes, das
quais destaca-se as seguintes - por se encontrarem mais diretamente
relacionadas ao objeto do presente trabalho: i) integracdo fisico,
operacional e tarifaria entre as redes de mesmo modo de transporte e
entre os diferentes modos existentes no Municipio, em convénio com
municipios vizinhos e Regido Metropolitana Carbonifera; ii) preferéncia
ao modo de transporte municipal de maior capacidade e menor tarifa;
iii) garantia do controle sobre o equilibrio econémico dos sistemas
visando manter a qualidade e o continuo atendimento a populacéo; iv)
preferéncia na circulacio e estacionamento dos modos de transporte
publico de passageiros; v) integracdo entre os modos de transporte
coletivo e individual, em especial, na area central e em suas adjacéncias;
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e vi) promover a implantacdo de vias estruturais e corredores de
transporte coletivo (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018b).

O Sistema Municipal de Transporte e Circulagdo de Criciima é
integrado pelo conjunto de usuéarios, pelo 6rgdo municipal de transito e
transporte, pelo Conselho Municipal de Transporte Coletivo, pelo
Conselho Municipal de Tréansito, pela Junta Administrativa de Recursos
de Infracdo e pelos concessionarios e permissionarios dos servigos de
transporte publico de passageiros ou cargas (CAMARA MUNICIPAL
DE CRICIUMA, 2018b).

O Sistema de Transporte Coletivo Urbano do Municipio de
Cricilma, por sua vez, esta regulamentado pela Lei Municipal n® 3.229,
de 29 de dezembro de 1995 e é administrado pela Secretaria de
Planejamento e Desenvolvimento Econdmico do Municipio. A gestdo
ficou sob a responsabilidade do Nicleo de Transporte Coletivo - NTC-
gue é subordinado & Secretaria, e conta com um Conselho Municipal de
Transporte Coletivo — CMTC que tem a finalidade de participar da
gestdo e fiscalizacdo do Sistema de Transporte Coletivo (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018c).

O servico de transporte coletivo de passageiros no Municipio de
Criciima é classificado como regular, visto que é executado continua e
permanentemente ao longo de linhas pré-estabelecidas, com horarios,
pontos de parada e terminais previamente definidos (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018c).

O regime juridico passivel de utilizagcdo para a prestacdo do
servigo poderd ser a prestacao direta, por meio dos drgéaos integrantes da
administracdo publica direta, mas também é admitida a chamada
prestacdo indireta, em que o servico é prestado pelas entidades
integrantes da administracdo publica indireta, e, por fim, podera ser
adotado o0 modelo de delegacdo do servico para empresas privadas, por
meio do instituto da concessdo ou da permissdo por meio de licitagdo
(CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018c).

Mais recentemente, por meio da Lei Complementar Municipal
n° 203, de 18 de janeiro de 2017, foi criada a Diretoria de Transito e
Transporte - DTT (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018e),
responsdvel, nos termos do Decreto Municipal n° 460, de 10 de
fevereiro de 2017, pela gestdo do Sistema Municipal de Transporte e
Circulagdo — SMTC, ao qual compete tratar da circulacdo de pessoas,
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veiculos e mercadorias no ambito do municipio de Criciima
(CRICIUMA, 2018e)%°.

A Diretoria de Transito e Transporte — DTT, com suas
atribuicdes descritas no artigo 13 da Lei Municipal n° 6.882, de 18 de
maio de 2017 (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018b) e por
estar devidamente integrada ao Sistema Nacional de Transito
(DETRANY/SC, 2018a), exerce a funcdo de 6érgdo executivo de transito
municipal, nos termos do disposto no artigo 24 do Cddigo de Transito
Brasileiro (BRASIL, 2018a):

Art. 24. Compete aos 6rgdos e entidades
executivos de transito dos Municipios, no
ambito de sua circunscricéo:

I - cumprir e fazer cumprir a legislacéo e as
normas de transito, no &mbito de suas
atribuicdes;

Il - planejar, projetar, regulamentar e operar o
transito de veiculos, de pedestres e de
animais, e promover o desenvolvimento da
circulacdo e da seguranca de ciclistas;

Il - implantar, manter e operar o sistema de
sinalizagdo, os  dispositivos e  0s
equipamentos de controle viario;

IV - coletar dados estatisticos e elaborar
estudos sobre os acidentes de transito e suas
causas;

V - estabelecer, em conjunto com os 6rgaos
de policia ostensiva de transito, as diretrizes
para o policiamento ostensivo de transito;

VI - executar a fiscalizacdo de transito em
vias terrestres, edificacbes de uso publico e
edificagdes privadas de uso coletivo, autuar e
aplicar as medidas administrativas cabiveis e
as penalidades de adverténcia por escrito e
multa, por infragdes de circulagdo,
estacionamento e parada previstas neste
Codigo, no exercicio regular do poder de
policia de transito, notificando os infratores e

15 Consideragdes acerca da mudanca ndo foram incluidas no
trabalho por conta de estar fora do recorte temporal da pesquisa.
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arrecadando as multas que aplicar, exercendo
iguais atribuicdes no ambito de edificacdes
privadas de uso coletivo, somente para
infracbes de uso de vagas reservadas em
estacionamentos;

VII - aplicar as penalidades de adverténcia
por escrito e multa, por infracbes de
circulacdo, estacionamento e parada previstas
neste Caddigo, notificando os infratores e
arrecadando as multas que aplicar;

VIl - fiscalizar, autuar e aplicar as
penalidades e medidas administrativas
cabiveis relativas a infracGes por excesso de
peso, dimenses e lotacdo dos veiculos, bem
como notificar e arrecadar as multas que
aplicar;

IX - fiscalizar o cumprimento da norma
contida no art. 95, aplicando as penalidades e
arrecadando as multas nele previstas;

X - implantar, manter e operar sistema de
estacionamento rotativo pago nas vias;

XI - arrecadar valores provenientes de estada
e remocdo de veiculos e objetos, e escolta de
veiculos de cargas superdimensionadas ou
perigosas;

XIl - credenciar os servigos de escolta,
fiscalizar e adotar medidas de seguranca
relativas aos servicos de remogdo de
veiculos, escolta e transporte de carga
indivisivel,

X1 - integrar-se a outros 6rgdos e entidades
do Sistema Nacional de Transito para fins de
arrecadacdo e compensacdo de multas
impostas na éarea de sua competéncia, com
vistas a unificagdo do licenciamento, a
simplificacilo e a celeridade das
transferéncias de veiculos e de prontuarios
dos condutores de uma para outra unidade da
Federacdo;
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XIV - implantar as medidas da Politica
Nacional de Transito e do Programa Nacional
de Transito;

XV - promover e participar de projetos e
programas de educacdo e seguranca de
transito de acordo com as diretrizes
estabelecidas pelo CONTRAN;

XVI - planejar e implantar medidas para
reducdo da circulagdo de wveiculos e
reorientacdo do trafego, com o objetivo de
diminuir a emissdo global de poluentes;

XVII - registrar e licenciar, na forma da
legislacdo, veiculos de tracdo e propulséo
humana e de tracdo animal, fiscalizando,
autuando, aplicando  penalidades e
arrecadando  multas  decorrentes  de
infraces;

XVIII - conceder autorizagdo para conduzir
veiculos de propulsdo humana e de tragdo
animal;

XIX - articular-se com os demais 6rgaos do
Sistema Nacional de Transito no Estado, sob
coordenacdo do respectivo CETRAN;

XX - fiscalizar o nivel de emissdo de
poluentes e ruido produzidos pelos veiculos
automotores ou pela sua carga, de acordo
com o estabelecido no art. 66, além de dar
apoio as acgdes especificas de 6rgdo ambiental
local, quando solicitado;

XXI - vistoriar veiculos que necessitem de
autorizacdo  especial para transitar e
estabelecer os requisitos técnicos a serem
observados para a circulacdo desses veiculos.
§ 1° As competéncias relativas a 6rgédo ou
entidade municipal serdo exercidas no
Distrito Federal por seu érgdo ou entidade
executivos de transito.

§ 2° Para exercer as competéncias
estabelecidas neste artigo, os Municipios
deverdo integrar-se ao Sistema Nacional de
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Transito, conforme previsto no art. 333 deste
Cadigo.

Em termos de organizacgdo administrativa, conforme exposto, na
atualidade, o Municipio de Criciuma apresenta a seguinte formatacéo:
Gabinete do Prefeito; Diretoria de Transito e Transporte — DTT (que
substituiu a Autarquia de Seguranca, Transito e Transporte de Criciima
— ASTC, extinta por meio da Lei Complementar Municipal n°® 204, de
18 de janeiro de 2017); Sistema Municipal de Transporte e Circulacao —
SMTC; Sistema de Transporte Coletivo Urbano e Conselho Municipal
de Transporte Coletivo.

43 ANALISE DAS POLITICAS PUBLICAS E ACOES
IMPLEMENTADAS NO MUNICIPIO DE CRICIUMA/SC, NO
PERIODO DE 2013 A 2016, FRENTE AO DIREITO SOCIAL
FUNDAMENTAL AO TRANSPORTE

Como ja ressaltado, o direito social fundamental ao transporte
foi expressamente acrescentado no texto constitucional por meio da
Emenda Constitucional n° 90/2015, porém outros dispositivos
constitucionais ja tratavam do transporte na condicdo de direito para
determinadas categorias de individuos, tais como: artigo 7°, inciso IV
(trabalhadores); artigo 208, inciso VII (estudantes); artigos 227 e 244
(portadores de deficiéncia) e artigo 230, paragrafo 2° (idosos) (BRASIL,
2017K).

Além da CRFB de 1988, diversas outras normas também tratam
do tema em questdo, seja no ambito federal, como ocorre com as leis
elencadas no item 2.3 do presente trabalho, no ambito estadual, no que
diz respeito a sua competéncia residual de atuacdo naquilo que nédo
conflite com as competéncias dos demais entes federados, e no ambito
municipal, que tem o dever de atuar na prestacdo do servico de
transporte coletivo de passageiros (BRASIL, 2017Kk).

A Lei Organica do municipio de Criciima dedica nove artigos
ao servico de transporte coletivo de passageiros. Incialmente, no artigo
12, inciso VI, traz a obrigatoriedade do municipio em prestar tal servigo
diretamente ou mediante delegacdo aos particulares. O dispositivo,
ainda, estabelece a essencialidade do servico, tal como faz o artigo 30,
inciso V, da CRFB de 1988 (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA,
2018r).

Os demais dispositivos da Lei Organica que tratam desta
tematica sdo os artigos 84 ao 88, 110, 171, e 179), que compdem o
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arcaboucgo juridico que apresenta as bases do servico de transporte
coletivo:

Art. 84. Compete ao Municipio apresentar,
através de proposta do Poder Executivo,
defini¢cdes de um Plano Diretor de Transporte
Coletivo do Municipio para a execucdo e 0
funcionamento do sistema, a ser aprovado
pela Camara Municipal.

Aurt. 85. Fica criado o Conselho Municipal de
Transporte  Coletivo, com  poderes
deliberativos para, em conjunto com o Poder
Executivo, com a participacdo do Legislativo,
participar da gestdo e fiscalizacdo sobre a
politica municipal do transporte, elaborada a
partir do Plano Diretor de Transporte
Coletivo.

Art. 86. Sera garantido as pessoas portadoras
de deficiéncia fisica, mental e sensorial,
carentes, mediante a apresentacdo de
documentos, a gratuidade dos transportes
coletivos urbanos.

Art. 87. A concessdo e a permissdo de
servico de transporte coletivo deve ser
condicionada a adaptacdo pelas empresas, de
pelo menos um énibus que permita o livre
acesso e circulagdo de pessoas portadoras de
deficiéncias.

Art. 88. Os servicos publicos de transporte
devem assegurar:

| - garantia de seguranca e conforto aos
usuarios, com limitacdo do ndmero de
passageiros em pé;

Il - integracdo fisica, operacional e tarifaria
entre as diferentes modalidades de transporte,
garantindo as linhas e horarios necessarios
para 0 adequado funcionamento do sistema.
Paréagrafo Gnico. As tarifas e reajustes serdo
estabelecidos pelo Poder Publico, de acordo
com 0s critérios estabelecidos no Plano
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Diretor de Transporte Coletivo, ouvido o
Conselho Municipal de Transporte.

[...]

Art. 110. Para atingir esses objetivos o
Municipio promoverd em conjunto com a
Unido e o Estado:

I - condicdes dignas de trabalho, saneamento,
moradia, alimentacdo, educacdo, transporte e
lazer;

[...]

Art. 171. Aos maiores de sessenta e cinco
anos é garantida a gratuidade dos transportes
coletivos urbanos e interurbanos com
caracteristicas urbanas e limitrofes do
Municipio.

[...]

Art. 179. Ao portador de deficiéncia fisica
sera garantido o livre acesso a logradouros,
edificios publicos e particulares de frequéncia
aberta ao puablico e ao transporte coletivo,
mediante a eliminacdo de barreiras
arquitetbnicas e ambientais, bem como ao
lazer, que inclui oferta de programas de
esporte e meios de acesso aos bens culturais
em todas as suas manifestagdes (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018r).

O municipio de Criciuma, com vistas a efetivar os direitos dos
usuarios previstos na Lei Organica e em outros dispositivos de lei,
implantou algumas acgdes voltadas para o transporte urbano de
passageiros por meio de leis municipais. Compulsando-se o “site” da
camara de vereadores, no “link” “leis, normas e processos” e utilizando-
se como parametro de pesquisa a expressao “transporte” aparecera como
resultado um rol de 309 leis e, apds a andlise do contetido de cada uma
delas, apenas 10 tratam especificamente de agdes voltadas para o
transporte coletivo de passageiros, sendo que 8 serdo analisadas a seguir
e as demais, por terem entrado em vigéncia no periodo da presente
pesquisa, no final do trabalho (CAMARA MUNICIPAL DE
CRICIUMA, 2018g).

A lei mais antiga a despontar na pesquisa foi a de ndmero
2.136, de 29 de maio de 1986, que instituiu o vale transporte no
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municipio de Criciima. A norma obriga as empresas concessionarias do
servico de transporte coletivo municipal a emitir e comercializar o vale
transporte e colocar a disposicdo das instituicdes publicas e privadas
sem, no entanto, repassar 0 custo operacional de tal obrigacéo
(CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018h).

A Lei n° 2.293, de 08 de junho de 1988, tornou gratuito o
transporte de pessoas com idade igual ou superior a 65 anos no
transporte coletivo municipal, em consonancia com o disposto no artigo
230, paragrafo 2°, da CRFB de 1988, que ainda ndo vigorava na época
(CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018i).

Em 11 de outubro de 1994 passou a vigorar a Lei n°® 2.996 que
estabeleceu que o usuério ndo estd obrigado a pagar a tarifa do servigo
de transporte coletivo de passageiros caso ndo haja troco disponivel
guando o pagamento for feito com um valor acima do assinalado, em até
vinte vezes. A norma também proibe a utilizacdo de vales ou bénus para
substituir a moeda corrente nacional na composi¢do do troco
(CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018K).

Em observancia ao disposto no artigo 208, inciso VII, da CRFB
de 1988, a Lei Municipal n° 3.895, de 15 de outubro de 1999 dispds
sobre a instituicdo do transporte escolar em Criciima. A lei em questdo
tratou de diversos aspectos do servico, como a organizacao
administrativa para planejar, controlar e fiscalizar, que coube ao NTC -
Nicleo de Transporte Coletivo, definicbes, concessdo, deveres,
fiscalizagdo, sancdes aplicaveis, dentre outras questdes (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018I).

Ainda em consonancia com 0 mesmo dispositivo constitucional
antes citado, a Lei Municipal n° 3.964, de 31 de marco de 2000, conferiu
aos estudantes um desconto de 50% nos valores das passagens de
transporte coletivo a ser garantido pelas empresas concessionarias de
linha municipal (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018s).

Com vistas a garantir atendimento de salude aos usuérios do
transporte coletivo, a Lei n® 4.284, de 27 de mar¢o de 2002, autorizou o
Poder Executivo Municipal a instituir um servigo de pronto atendimento
emergencial nos trés terminais de transporte urbano do municipio. Tal
servico devera contar com uma equipe minima composta por um
enfermeiro e um auxiliar e ficara a disposicéo no local por, pelo menos,
18 horas por dia (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018m).

Demonstrando preocupacdo com a questdo ambiental,
especialmente com a poluicdo produzida pelo funcionamento dos
motores a combustdo interna e movidos a 6leo diesel, surgiu a Lei n°
5.355, de 02 de outubro de 2009, que instituiu medidas antipoluentes
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com relacdo ao transporte coletivo. A norma em questdo impds as
empresas prestadoras do servico de transporte coletivo a adocao de duas
medidas capazes de mitigar a emissao de poluentes por parte dos 6nibus
integrantes de suas frotas, quais sejam: a colocacdo da saida dos canos
de descarga voltadas para baixo e para o centro da pista de rolamento, e
a realizacdo de manutencéo periddica nos bicos e bombas injetoras de
combustivel (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018j).

Feita a andlise no panorama legislativo que vigorava
anteriormente ao periodo alvo do presente estudo, especialmente quanto
as acdes de transporte coletivo de passageiros, passar-se-a a analise das
atas das reunides do Conselho Municipal de Transporte Coletivo de
Criciima para, ao final, verificar-se a existéncia de acles e politicas
publicas implementadas entre os anos de 2013 e 2016.

4.3.1 Anadlise das atas das reunifes do Conselho Municipal de
Transporte Coletivo — CMTC de Cricilma dos anos de 2013 a 2016

O Conselho Municipal de Transporte Coletivo — CMTC de
Cricitma foi criado pelo artigo 85 da Lei Organica do municipio, no ano
de 1990, com poderes deliberativos para participar da gestdo e
fiscalizagdo sobre a politica municipal do transporte (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018r). A Lei Municipal n° 3.229, de 29
de dezembro de 1995 definiu a composicdo do conselho com um
representante de cada um dos seguintes érgdos e entidades: Nucleo de
Transportes Coletivos (subordinado a Secretaria Municipal de
Planejamento e Desenvolvimento Econdmico); Associacdo de
Moradores; Empresas operadoras; Sindicato de Motoristas e
Cobradores; Associacdo Comercial e Industrial de Criciima; e
Fundacdo Universitaria de Cricitma — FUCRI (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018c).

Em termos absolutos, a participacdo de cada representatividade
era idéntica, ou seja, 16,66% para cada, porém, ao considerar-se que 0
Nucleo de Transportes Coletivos era o representante do Poder Publico,
gue o sindicato era o representante dos trabalhadores, que a Associacdo
de Moradores, a Associacdo Comercial e Industrial de Criciima e
Fundacdo Universidade de Cricilma eram o0s representantes da
sociedade civil, e que ainda havia o representante das empresas,
observa-se que, em sua composi¢cdo original, o CMTC, em termos
relativos, possuia 16,66% de representacdo do Poder Publico, 16,66%
dos empregados do setor (motoristas e cobradores), 16,66% das
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empresas operadoras do sistema, e 50% de representantes da sociedade
civil.

Esta forma de compor o conselho conferindo uma participacédo
mais ampla para as entidades que representam a sociedade civil
(Associacdo de Moradores, ACIC e UNESC) dotou o 6rgdo de
legitimidade, visto que o usuario do servico puablico é o maior
interessado em participar nas discussdes que versem sobre 0s seus
direitos.

N&o obstante a previsao legal estabelecendo a composicdo do
conselho (Lei Municipal n° 3.229, de 29 de dezembro de 1995), em 21
de fevereiro de 2007 passou a vigorar o Decreto Municipal n® 210-SA-
07, que estabeleceu nova composicdo, da seguinte forma (CRICIUMA,
2018g):

Art. 3* - O Conselno Municipal de
Transporte, cujos membros foi definido por
Decreto do Poder Executivo, é constituido
de:

I — Quatro representantes do Poder Publico,
sendo:

Um representante da Prefeitura Municipal de
Criciima;

Um representante da Empresa Publica de
Transito e Transporte de Criciima -
CRICIUMATRANS;

Um representante da Companhia de
Desenvolvimento Econdmico e Planejamento
Urbano — CODEPLA;

Um representante da Universidade do
Extremo Sul Catarinense — UNESC.

Il - Quatro representantes da sociedade civil,
sendo:

Um representante da Unido das Associagdes
de Bairro de Criciuma — UABC

Um representante do Diretério Central dos
Estudantes — DCE UNESC

Um representante da Central Unica dos
Trabalhadores — CUT;

Um representante do Sindicato dos
Condutores de Veiculos e Trabalhadores em
Transportes Rodoviarios de Cargas e
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Passageiros de Criciima e Regido — Santa
Catarina;

Il — Quatro representantes do seguimento
empresarial, sendo:

Um representante do Sindicato das Empresas
de Transportes de Cargas do Sul e Santa
Catarina — SETRANSC,;

Um representante da Associacdo Empresarial
de Criciuma — ACIC;

Um representante da Associagdo
Criciumense de Transporte Urbano — ACTU,;
Um representante da Camara de Dirigentes e
Lojistas — CDL;

A composicdo supra, estabelecida por meio de decreto e em
afronta direta a um dispositivo de lei, trouxe equilibrio para as
representacGes  participantes do  conselho, porém  mitigou
significativamente a representatividade de sociedade civil que
anteriormente era de 50%, na redacdo original da Lei Municipal n°
3.229, de 29 de dezembro de 1995, e passou para 33,33%.

Entretanto, apesar deste equilibrio, os usuarios do transporte
coletivo ndo possuem participacdo no conselho. Os representantes da
sociedade civil (UABC, DCE, CUT e SINTRACRIL) ndo representam
necessariamente 0s interesses dos usuarios do transporte coletivo. Seria
mais adequado incluir associagdes de usuarios no conselho para garantir
a adequada representatividade de todas as partes interessadas.

A composicdo do CMTC néo esta de acordo com o disposto no
artigo 14, inciso Il, da Lei da Mobilidade Urbana (BRASIL, 2018b) que
prevé o direito dos usuarios do sistema de mobilidade urbana de
participar do planejamento, da fiscalizacdo e da avaliagcdo da politica
local de mobilidade urbana. N&o estd em consonéncia, também, com a
Lei Federal n° 13.460 de 26 de junho de 2017, que dispBe sobre
participacdo, protecdo e defesa dos direitos do usuario dos servicos
publicos da administracdo publica, ao estabelecer no artigo 19 que a
composi¢do dos conselhos de usuérios dos servicos puablicos deve
observar 0s critérios de representatividade e pluralidade das partes
interessadas, com vistas ao equilibrio em sua representagdo. Como tal
exigibilidade, para municipios do tamanho de Criciima, entre 100.000 e
500.000 habitantes, s6 se dara a partir de dezembro de 2018, o CMTC
ainda vai atuar por algum tempo sem o necessario equilibrio das
representacbes que o compde (BRASIL, 2018b).
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Além disso, parece inadequado colocar a Universidade do
Extremo Sul Catarinense — UNESC, como representante do Poder
Publico, visto que, em que pese ter sido criada por meio de lei
municipal, ndo compde nem a administracdo publica direta, nem a
indireta, além de ter seus dirigentes escolhidos por meio de voto direto e
secreto de todos os membros da comunidade universitaria. O mais
apropriado seria classificar a instituicdo de ensino como representante
da sociedade civil (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018t).

Com vistas a dar efetividade ao disposto no artigo 3° do Decreto
Municipal n° 210-SA-07, foi publicado o Decreto Municipal SG/n°
588/13, de 16 de agosto de 2013 (CRICIUMA, 2018h), por meio do
qual foram nomeados 0os membros do CMTC, porém com uma alteracdo
na representacdo do Poder Publico. Em substituicdo a Companhia de
Desenvolvimento Econémico e Planejamento Urbano — CODEPLA que
foi extinta por meio da Lei Complementar Municipal n°® 65, de 02 de
julho de 2009 (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018u) foi
colocada a ASTC, e em substituicdo a Empresa Puablica de Transito e
Transporte de Criciima — CRICIUMATRANS, extinta por meio da Lei
Complementar Municipal n® 204, de 18 de janeiro de 2017 (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018v) foi colocada a Secretaria
Municipal do Sistema de Infraestrutura, Planejamento e Mobilidade
Urbana.

Entretanto, recentemente, em 19 de dezembro de 2017, por
meio da Lei Municipal n® 7.125, a composi¢do do referido conselho foi
alterada ficando da seguinte forma: i) cinco representantes do Poder
Publico, sendo: um representante da Secretaria de Infraestrutura,
Planejamento e Mobilidade Urbana; um representante do Planejamento
Urbano; um representante da Diretoria de Transito e Transporte - DTT,;
um representante da Procuradoria Geral; e um representante da Camara
de Vereadores; ii) quatro representantes da sociedade civil, sendo: um
representante das Associa¢fes de Bairros de Criciima; um representante
de Instituicdo de Nivel Superior; um representante da Classe Estudantil;
e um representante do Sindicato dos Trabalhadores do Transporte; iii)
quatro representantes do seguimento empresarial, sendo: um
representante das Empresas de Transportes de Cargas; um representante
da Inddstria; um representante das Concessiondrias de Transporte
Coletivo; e um representante do Comércio (CAMARA MUNICIPAL
DE CRICIUMA, 2018d).

Com a mudanca, o conselho que originalmente possuia seis
membros, passou a contar com treze, destes, 05 representantes do Poder
Publico, 04 da sociedade civil, incluindo os trabalhadores do setor, e 04
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do segmento empresarial. Em termos relativos, houve claro e
significativo incremento na participacdo do Poder Publico, passando de
16,66% para 38,46%, um incremento também na participacdo das
empresas, passando de 16,66% para 30,76%, e uma reducdo nha
participacdo da sociedade civil e dos trabalhadores que antes possuiam
juntos 66,66% e agora passaram para meros 30,76%.

Houve uma importante perda de representatividade da
sociedade civil e dos trabalhadores na mudanca na composicdo do
conselho. Tal mudanca tende a acarretar um direcionamento das
deliberacGes para os interesses do Poder Publico e das empresas
privadas prestadoras do servico de transporte coletivo, que nem todas as
vezes coadunam com as necessidades e interesses dos usuarios do
servico.

A justificativa para tal alteracdo legislativa apresentada pelo
Prefeito Municipal a Camara de Vereadores por meio do Projeto de Lei
n°® 171/17 foi simplesmente “[...] necessidade de adequagdo do Conselho
Municipal de Transportes — CMT”, muito pouco para justificar uma
mudangca de tal magnitude (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA,
2018q).

Na andlise das atas do conselho que se fara a seguir, levar-se a
em consideracdo a composicdo do conselho tal como definido no
Decreto Municipal SG/n°® 588/13, de 06 de agosto de 2013
(CRICIUMA, 2018h) e no Decreto Municipal SA/n° 218/16, de 22 de
fevereiro de 2016 (CRICIUMA, 2018i). Ambos os decretos definem a
composicdo do conselho para o periodo objeto da presente pesquisa.

As competéncias do conselho estdo enumeradas no artigo 2° do
Regimento Interno que foi aprovado pelo Decreto Municipal n® 210-SA-
07, de 27 de fevereiro de 2001 (CRICIUMA, 2018g):

Art. 2°. — Ao Conselho Municipal de
Transporte — CMT compete:

I — Avaliar sistematicamente a gestdo de
transportes;

Il — Sugerir, aconselhar e acompanhar a
introdugdo de novas politicas sobre o
transporte de passageiros, assim como no que
concerne ao planejamento e execucdo do
Sistema Integrado de Transporte Coletivo
Urbano de Criciima;
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Il — Acompanhar a aplicacdo da legislagdo
pertinente ao transporte e propor Sseu
aperfeicoamento;

IV — Acompanhar e propor mecanismos de
controle  de concessdo de beneficios
tarifarios;

V — Propor sugestdes aos técnicos do Orgdo
Gestor quanto as modificacdes e alteracGes
das linhas e servicos;

VI — Propor e acompanhar medidas de
divulgacdo da politica de transportes, em
especial dos direitos e obrigacdes dos clientes
dos servicos publicos delegados;

VIl — Apreciar outros assuntos relacionados
com o sistema de transporte coletivo e
individual de passageiros.

Causa estranheza, especialmente em se tratando de um érgdo
deliberativo, conforme disposto no artigo 85 da Lei Organica do
Municipio, ter o seu rol de competéncias precedidos dos verbos: avaliar;
sugerir; aconselhar; acompanhar; propor; e apreciar. A interpretacdo do
aludido artigo 2° leva ao entendimento de que se estd diante, em
verdade, de um 6rgdo meramente consultivo ou opinativo, sem qualquer
poder decisorio diante do Poder Publico Municipal.

Para compreender a atuacdo do Conselho Municipal do
Transporte Coletivo de Criciima e a efetivacdo de suas deliberacdes,
analisar-se-4 as atas das reunifes havidas entre os anos de 2013 e 2016,
especialmente dez categorias, quais sejam: data da reunido; presidéncia
do conselho; vice-presidéncia do conselho; tipo de reunido (ordinaria ou
extraordinaria); local de realizacdo das reunibes; representacOes
presentes; convidados presentes; temas discutidos; deliberacdes do
conselho; e tipo de votagdo (unanime ou por maioria de votos).

A andlise da implementacdo das politicas publicas e acdes de
transporte coletivo a partir das atas do Conselho Municipal de
Transporte Coletivo de Criciima se justifica em razdo do papel deste
orgdo colegiado na gestdo e fiscalizacdo da politica municipal de
transporte do municipio.

4.3.1.1 Atas das reunides do ano de 2013
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No primeiro ano do governo Marcio Burigo houveram 11
reunibes do CMTC, sendo destas, apenas uma extraordinaria. O
conselho reuniu-se com a frequéncia de uma reunido nos meses de
janeiro, fevereiro, abril, maio, agosto, outubro e dezembro, e de quatro
reunides no més de junho, justamente o periodo em que discute o
reajuste das tarifas do transporte coletivo. As reunibes, quando
registrada a informacéo na ata, foram realizadas ou na sala de reunides
da ASTC, ou no Saldo Ouro Negro do Pago Municipal.

Durante o ano, a presidéncia do conselho foi exercida pela
Céamara dos Dirigentes Lojistas de Criciima — CDL, na pessoa do Sr.
Henrique Vargas, que foi reeleito no més de agosto para um mandato de
mais um ano, e a vice-presidéncia foi exercida pela Central Unica dos
Trabalhadores — CUT, na pessoa do Sr. Célio Alves Elias até o més de
agosto, sendo substituido pelo Sr. Edegar Generoso, a partir de entéo.

O quadro abaixo demonstra as participacOes dos representantes
de cada uma das entidades que compdem o conselho, conforme dispde o
Decreto  Municipal SG/n° 588/13, de 06 de agosto de 2013
(CRICIUMA, 2018h), durante o ano de 2013, sendo que a marcag&o em
verde significa presenca e a em vermelho, falta:

Quadro 3 - Participacdes dos representantes de cada uma das entidades
gue compdem o CMTC nas reunifes do ano de 2013

Poder Publico

Sociedade Civil

Segmento Empresarial

P UN D|C A C
AS SMSI | UA SINTR | SETR AC

M ES c| U Cl
TC PMU | BC ACRIL | ANSC TU

C C E| T C L
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Fal
tas

02 0 08 03 02 | 09 | 01 04 03 02 0 | 04

Fal

t 13 (29,54%) 16 (36,36%) 09 (20,45%)
as

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Dos trés segmentos que compdem o conselho, o que mais se fez
presente nas reunides do ano de 2013 foi o empresarial, com apenas
nove faltas durante o periodo. Note-se que nas quatro reunides havidas
no més de junho, em que o tema central de discussdo no conselho foi o
reajuste das tarifas, houve apenas uma falta de representante deste
segmento, demonstrando o interesse das empresas nesta seara.

Surpreendentemente, o0 segmento da sociedade civil foi 0 menos
assiduo as reunibes do conselho, com 16 faltas, que representa um
percentual de 36,36% de infrequéncia. Este indice, por si s, demonstra
gue houve pouco interesse daquelas entidades em participar do
conselho. No geral, entre todos os segmentos, o indice de infrequéncia
em 2013 foi de 28,78%. A representacdo mais faltante no conselho foi o
DCE/UNESC com nove faltas e as representagdes que ndo apresentaram
faltas foram a ASTC e a ACTU. Durante 0 ano de 2013 ndo houve
nenhuma reunido em que o conselho contou com a presenca de todos 0s
Seus componentes.

No quadro que segue hé& o registro das entidades que foram
convidadas para participar das reunies do conselho para contribuir com
informacGes necessarias para as discussdes e deliberagdes:

Quadro 4 - Participagdes das entidades que foram convidadas para as
reunides do CMTC no ano de 2013
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Convidados
Data MPSC | CONCESSIONARIA | ASTC | PMC | MBL | DCE
08.01 X X X
14.02 X X
25.04 X
16.05 X
13.06
17.06
19.06 X
25.06 X
16.08 X
10.10
12.12
Participacdes 04 01 03 01 01

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Nota-se que o Ministério Publico do Estado de Santa Catarina
foi a entidade convidada que mais participou das reunides, quatro no
total, em raz&o da sua contribuicéo na elaboragdo da tabela de custos do
servico que serviu de base para a definicdo do valor da tarifa no més de
junho daquele ano. Merece destaque, também, a participacéo, na reunido
do dia 16 de agosto, de um representante de um movimento social, 0
Movimento Brasil Livre, 0 que demonstra pouca participacdo de
movimentos sociais nas reunies do conselho. Percebe-se, também, que,
mesmo entidades que ja possuiam representatividade como a ASTC,
PMC e DCE, tiveram outros representantes convidados para participar
de determinadas reunides.

No quadro que segue, analisar-se-a os temas que foram objeto
de discussdo durante as reunifes de 2013:

Quadro 5 - Temas que foram objeto de discussdo durante as reunides do
CMTC no ano de 2013

Temas | 08. | 14. | 25. | 16. | 13. | 17. | 19. | 25. | 16. | 10. | 12.
01 {02 [04 |05 |06 |06 |06 |06 |08 |10 |12

Acessib X | X

ilidade

Bilhetag X

em

eletroni

ca

Compos X
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icdo do
conselh
0

Eleicdo X
da
presidén
ciado
conselh
0

Infraestr X | X X
utura

Licitaca X | X X
0 para
concess
dodo
Servico
de
transpor
te
coletivo

Regime | X | X X
nto
interno
do
conselh
0

Seguran X | X
ca

Tarifas | X | X | X X | X | X | X | X | X

Veiculo X | X
S

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

O tema mais discutido durante as reunides daquele ano foi o
reajuste do valor das tarifas, que apareceu com frequéncia em nove das
onze reunides, sendo que quatro delas no més de junho, justamente as
vésperas do reajuste. Os demais temas mais discutidos, figurando em
trés reunides cada, foram: alteragdo do regimento interno do conselho;
infraestrutura (terminais, vias, sinalizacdo); e edital de licitagdo para a
concessao dos servicos de transporte coletivo.
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A repeticdo de alguns temas nas reuniées do conselho, como
infraestrutura, por exemplo, demonstra pouca resolutividade de suas
decisdes, 0 que ndo deveria acontecer em se tratando de um conselho
deliberativo.

A seguir, demonstra-se as deliberagdes do conselho em 2013:

Quadro 6 - Deliberagdes do CMTC no ano de 2013

Delibera | 08. | 14. | 25. | 16. | 13. | 17. | 19. | 25. | 16. | 10. | 12.
coes 01 |02 |04 |05 |06 |06 |06 |06 |08 |10 |12

Alteracdo X X
do
regiment
0 interno

Encamin X | X | X X X
hamento
de
requerim
entos

Envio de X | X
proposta
de valor
da tarifa
ao
Prefeito

Formaca X
ode
grupo de
trabalho
para
estudar a
concessa
o de
beneficio
S aos
usuarios

Questdes X X X | X | X
administr
ativas do
conselho

Realizaca X
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ode
estudo
sobre a
sinalizac
do nos
pontos de
parada

Sem X X
deliberag
oes

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

A pouca efetividade da atuagdo do conselho no ano de 2013 fica
latente quando da analise das suas deliberagdes. Os temas que foram
alvo de deliberacdo com mais frequéncia nas reunides foram aqueles que
diziam respeito ao préprio funcionamento do 6rgao, como a alteracdo do
Regimento Interno e a eleigcdo da presidéncia. No mais, o conselho se
ocupou de deliberar acerca do envio de requerimentos, ora solicitando
informac0es, ora pleiteando a presenca de autoridades nas reunides.

Grande parte das deliberagBes do conselho foram tomadas por
decisdo unénime de seus membros. A Unica controvérsia entre eles
ocorreu na reunido havida no dia 25 de junho, na votagdo acerca da
proposta de valor para o reajuste da tarifa, que seria encaminhado ao
Prefeito Municipal na sequéncia. Na ocasido a CUT e a UABC
apresentaram um valor de R$ 2,69 (dois reais e sessenta e nove
centavos), enquanto que os demais membros apresentaram um valor
maior.

No ano em analise, 0 CMTC dedicou-se precipuamente a
discutir, analisar e deliberar acerca dos valores das tarifas de transporte
coletivo que deveriam ser adotadas a partir do més de julho, porém, néo
obstante as delibera¢Bes do conselho, o Prefeito Municipal fez publicar,
em 19 de julho de 2013, o Decreto n° 548 por meio do qual foram
determinados 0s seguintes valores: passageiros inteiros com cartdo: R$
2,74; passageiros inteiros sem cartdo: R$ 2,95; passageiros estudantes:
R$ 1,37; passageiros professores: R$ 2,06; passageiros vale-transporte:
R$ 2,74; passageiros mineirinho fora sem cartdo: 3,50; passageiros
mineirinho fora com cartdo: 3,34; passageiros mineirinho dentro sem
cartdo: R$ 0,60; e passageiros mineirinho dentro com cartdo: R$ 0,60,
indo de encontro ao que foi deliberado na reunido do dia 25 de junho,
em que o valor maximo deveria ser fixado em R$ 2,89 (DTT, 2018b).
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Estranhamente ndo se vislumbrou no ano em analise discussdes
e deliberacbes do conselho acerca dos movimentos sociais que
aconteceram em diversas cidades do pais, incluindo Criciima, acerca de
reivindicacbes de melhorias no transporte coletivo.

4.3.1.2 Atas das reunides do ano de 2014

No ano de 2014 o conselho reuniu-se por nove vezes, sendo sete
reunides ordinarias e duas extraordindrias. Houve uma reunido nos
meses de fevereiro, abril, agosto, setembro, outubro, novembro e
dezembro e duas no més de junho. Todas as reunides do ano foram
realizadas no pago municipal, ou na sala dos conselhos ou no Saldo
Ouro Negro.

A presidéncia do conselho foi exercida pela CDL (Henrique
Vargas) e CUT (Edegar Generoso) durante as cinco primeiras reunies
do ano, sendo depois eleitos os representantes da UABC (Edson Luiz do
Nascimento) e UNESC (Dimas de Oliveira Estevam) para dar sequéncia
a esta funcdo durante o restante do periodo.

Analisar-se-a, agora, a frequéncia das representacdes as
reunides durante o ano conforme quadro que segue:

Quadro 7 - ParticipacOes dos representantes de cada uma das entidades
gue compdem o CMTC nas reunifes do ano de 2014

Poder Publico

Sociedade Civil

Segmento Empresarial

P UN D|C A C
AS SMSI | UA SINTR | SETR AC

M ES c| U Cl
TC PMU | BC ACRIL | ANSC TU

Cc C E| T C L
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Fal

tas

05 (13,88%) 10 (27,77%) 04 (11,11%)

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Semelhante ao que aconteceu no ano anterior, 0 maior nimero
de faltas foi registrado entre os 6rgéos representantes da sociedade civil,
UABC, DCE, CUT e SINTRACRIL, que somaram 10 auséncias,
entretanto, em termos gerais, o percentual de infrequéncia em 2014 foi
menor do que em 2013, ficando em 17,59% contra 28,78%. O
SINTRACRIL foi o 6rgdo que faltou a um ndmero maior de reunides,
quatro, enquanto que ASTC, SMSIPMU, ACIC e ACTU tiveram 100%
de frequéncia. A reunido do dia 30 de junho foi a Unica do ano que
registrou a presenca de todos os membros, justamente quando foi feita
discussdo acerca da planilha que compde os custos da tarifa de
transporte coletivo.

O segmento empresarial, mais uma vez, foi 0 mais presente nas
reunides do ano, seguido pelo Poder Publico e pela sociedade civil.

Abaixo, o rol de convidados pelo conselho a participar das
reunides:

Quadro 8 - ParticipagBes das entidades que foram convidadas para as
reunides do CMTC no ano de 2014

Convidados

Data SMOI | ASTC | SMPDE | SMSIPMU
10.02 X
09.04
17.06
30.06
12.08
10.09
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08.10 X X

12.11 X X

10.12 X X X
Participacdes 01 03 03 01

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Em 2014 ndo houve convidados externos, apenas integrantes do
Poder Puablico municipal participaram das reunides na condicdo de
convidados tdo somente para prestar informacbes e esclarecimentos.
Sequer membros representantes da comunidade ou de movimentos
sociais foram integrados nas discussdes do conselho como convidados, e
desta vez, nem o Ministério Publico foi convidado a participar das
reunides. O excessivo nimero de convidados integrantes do Poder
Publicos nas reunifes tende a fazer com que as deliberages do conselho
pendam para 0s interesses da administragdo publica, demonstrando
desequilibrio nas representacgdes.

A préxima categoria a ser analisada é referente aos temas
discutidos nas reuniGes:

Quadro 9 - Temas que foram objeto de discussdo durante as reunifes do
CMTC no ano de 2014

Temas 100 | 09.0 | 17.06 | 30.06 | 12.08 | 10.09 | 08.10 | 12.11 | 10.12
2 4

Eleicdo da X X
presidéncia do
conselho

Evasdo de X
passageiros

Excesso de X
faltas do
SINTRACRI
L as reunides

Gratuidades X X X X

Impacto da X X
construgéo do
Shopping das

Nacoes,
Germano
Rigo e via
rapida no
transporte

coletivo

Infraestrutura X X X X X X X

Licitacdo para X
concessao do
servigo de
transporte
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coletivo

Pouca X
importancia
que o
municipio da
para as
deliberagdes
do conselho

Projeto X
Criciima
2050

Segurancga X X X X X

X
Tarifas X X X X X
X

Transito X

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Como se denota do quadro, o tema mais discutido no conselho
em 2014 foi a infraestrutura, compreendendo uma série de situagdes de
deficiéncia neste quesito detectada pelo conselho, tais como:
inadequacdo de lombadas, sinalizacdo, faixas de pedestre e
pavimentacdo ao longo das vias publicas pelas quais trafegam os 6nibus,
pontos de parada sem revestimento adequado, calcadas estreitas, falta de
grades nos terminais, entre outros. A questdo da colocagdo das grades
nos terminais foi 0 tema que mais apareceu, com cinco ocorréncias nas
sete reuniBes que trataram da infraestrutura.

O segundo tema de discussdo mais recorrente nas reunides foi a
seguranca, com seis ocorréncias. A respeito, 0s conselheiros
apresentaram diversas questdes que precisavam de atencdo do Poder
Publico, tais como: atropelamentos na avenida centenario; seguranca
dentro dos terminais; aquisicdo de c@meras de monitoramento; e
instalagdo de posto policial no terminal central.

Merece destaque a fala do conselheiro Dimas de Oliveira
Estevam ao ressaltar que a enormidade de pautas levantadas pelo
conselho ndo resolvidas demonstra a pouca relevancia que o 6rgao
colegiado possui perante o Poder Publico ou que o problema é a falta de
comunicacdo fazendo com que as demandas ndo cheguem a quem
deveriam.

Realmente, ha diversos temas que se repetem com certa
frequéncia nas reuniGes do conselho, sem que se vislumbre qualquer
tipo de resolutividade por parte do Municipio, levando a crer que, de
fato, o conselho tem sido considerado mero drgdo consultivo e nédo
deliberativo como legalmente previsto.

Com relacdo as deliberagdes do conselho em 2014, segue
quadro contendo a analise das atas respectivas:
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Quadro 10 - Delibera¢ées do CMTC no ano de 2014
100 [ 081 [121 | 101

09.0 | 17.0 | 30.0 | 120
6 8 9

Deliberagdes 10.0
2 4 6
Alteragéo do X

regimento
interno
Assim que a
nova diretoria
do
SINTRACRIL
tomar posse, 0

conselho vai

encaminhar
notificagdo para
que seja
indicado o
representante.
ASTC, ACTU, X
ACICe
SMSIPMU véo
se reunir para
discutir o
projeto do
terminal da
préspera.
Convidar o
secretario André
e todos o0s
responsaveis na
resolugéo dos
problemas
apontados pelo
Conselho para
participarem da
proxima
reunido.

Devera ser
marcada reunido
com 0s
representantes
da comunidade
do Jardim
Angélica e
Pinheirinho para
discutir os
problemas de
mobilidade na

regido.
Eleicdo do X
conselheiro

Dimas de
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Oliveira
Estevam para
ocupar a vice-
presidéncia do

Conselho.

Eleicdo do
conselheiro
Edson Luiz do
Nascimento
para ocupar a
presidéncia do
Conselho.

Encaminhament
o de oficio ao
Prefeito
Municipal e a
Policia Militar
solicitando a
instalacéo de
um posto
policial no
terminal central.

Encaminhament
o de oficio ao
Secretario de
planejamento
para tratar dos

assuntos
pendentes e
convida-lo para
participar da
préxima reuniéo
do Conselho.

O conselho vai
encaminhar as
solicitacdes de
resolugéo de
problemas por
meio de oficio
ao Conselho
Superior de
Gestdo.

O Presidente da
ASTCeo
Secretario da
SMSIPMU
entrardo em
contato com o
proprietéario do
Germano Rigo
para estudar
uma solugdo
para o problema
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de mobilidade
daquela regido.

Sem X
deliberacdes

Sera convidado X
um
representante do
DEINFRA, da
ASTC e da
SMSIPMU para
discutir os
assuntos que
dizem respeito a
atuacgdo daquele
6rgédo Estadual.

Tarifas X X X X

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Da mesma maneira que ocorreu em 2013, pelas “deliberagdes”
do conselho em 2014 observa-se, novamente, que a sua atuagdo nao
estava de acordo com as prerrogativas legais de um érgao deliberativo.
No mais das vezes o conselho se ocupou de enviar oficios aos 6rgéos
publicos solicitando providéncias ou convidando autoridades. Nao ha
uma Unica deliberacdo no sentido de determinar a implementacdo de
alguma politica publica ou qualquer outra acdo por parte do Poder
Publico. Denota-se um grande desvio de funcdo e consequente
desvalorizacdo do conselho, representada pela total ineficacia de suas
“deliberagdes” para o fim a que se propde.

O tema central de deliberagGes do conselho em 2014 foi a tarifa,
tendo sido alvo das seguintes decisfes: agendamento de reunido para
deliberar acerca do estudo tarifario para o dia 30.07; designacdo do
representante do DCE para a presidéncia da comissdo dos beneficios;
encaminhamento da planilha elaborada pela ASTC juntamente com as
impugnacdes do conselho ao Prefeito e ao MPSC; encaminhamento das
proposi¢cdes da comissdo de beneficios para o Prefeito; encerramento
dos trabalhos do grupo de estudos de beneficios diante da criacdo da
Comissdo de Andlise Tarifaria; e que o encaminhamento de
impugnagdes ao estudo tarifario seja feito até o dia 25.07.

As deliberacBes foram em sua totalidade por unanimidade, néo
havendo divergéncia quanto aos temas colocados em votacao.

4.3.1.3 Atas das reunides do ano de 2015




168

No ano ora em questdo o CMTC reuniu-se por onze vezes,
sendo que oito reunides foram classificadas como extraordinarias e
apenas trés ordinarias. Da forma como foram classificadas as reunides, o
conselho ndo cumpriu 0 minimo de seis reunides ordinarias que devem
ser realizadas por ano conforme dispfe o artigo 10 do Regimento
Interno, fato este que leva a crer que pode ter havido equivoco na
classificacdo das reunides por ocasido da confeccdo das atas. As
reunides do ano foram realizadas em sua maioria na sala dos conselhos
da prefeitura, no paco municipal, e apenas uma na sala de reunides da
ASTC.

Durante todo o ano a presidéncia do conselho foi exercida pela
UABC, na pessoa do Sr. Edson Luiz do Nascimento e a vice-presidéncia
foi ocupada pela UNESC, na pessoa do Sr. Dimas de Oliveira Estevam,
nas nove primeiras reunifes e, depois, pela SMPDE, na pessoa do Sr.
Daniel Caué da Costa.

A frequéncia dos representantes das entidades que compdem o
conselho sera analisada no quadro que segue:

Quadro 11 - Participacfes dos representantes de cada uma das entidades
gue compdem o CMTC nas reunifes do ano de 2015

Poder Publico Sociedade Civil Segmento Empresarial
P UN D Cc A C
AS SMSI | UA SINTR SETR AC
M ES C U Cl
TC PMU | BC ACRIL | ANSC TU
C C E|T C L
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Fal
tas

04 (9,09%) 11 (25%) 05 (11,36%)

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Da mesma forma que ocorreu nos dois anos anteriores, o
segmento mais frequente as reunides do conselho foi o empresarial, com
apenas cinco faltas; ja a sociedade civil, de outro lado, mas também
mantendo o padréo anteriormente detectado, foi o segmento com maior
nimero de faltas, onze no total. ASTC, UABC, ACIC, ACTU e
SMSIPMU (SMPDE a partir de 14.10) ndo faltaram a nenhuma reunido
durante o ano, enquanto que DCE e CUT foram os mais faltosos, com
quatro auséncias cada.

A partir da reunido do dia 14 de outubro, o Municipio de
Criciima, deliberadamente e sem qualquer respaldo legal, trocou a
Secretaria Municipal do Sistema de Infraestrutura, Planejamento e
Mobilidade Urbana pela Secretaria Municipal de Planejamento e
Desenvolvimento Econémico no rol de representacdes do Poder
Publico.

Passar-se-4 a analise dos convidados que participaram das
reunides do conselho no ano de 2015:

Quadro 12 - ParticipacGes das entidades que foram convidadas para as
reunides do CMTC no ano de 2015

Convidados
Data ASTC | SMPDE | DEINFRA | ACTU | ZTL Lideres de MP
11.02 X X X
11.03
08.04 X
13.05 X X
12.06 X
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01.07 X

08.07 X

19.08

14.10

11.11

09.12 X

Participagdes 02 02 01 02 01 01 01

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Em 2015, pela primeira vez no periodo em andlise, foram
convidadas liderancas de bairros para participar de uma reunido
conselho. Na ocasido, participaram da reunido do dia 13 de maio os
representantes dos Bairros Mina do Mato, Mina do Toco e Vila Déro,
que foram até o conselho reclamar dos servicos prestados pela
Concessionaria ZTL nos bairros por eles representados.

No mais, os convidados, que participaram das reunides, a
excecdo do DEINFRA e do MP, ja sdo integrantes do conselho, como é
0 caso da Concessionéria ZTL que esta inserida por meio da ACTU.

Em 2015 o conselho se ocupou de diversas tematicas em suas
reunides, muitas das quais ja haviam sido alvo de discussdo e
encaminhamentos no passado:

Quadro 13 - Temas que foram objeto de discussdo durante as reunides
do CMTC no ano de 2015

Temas | 11. | 11.|08. | 13. | 12. | 01. | 08. | 19. | 14. | 11. | 09.
02 |03 |04 |05 |06 |O7 |O7 |08 |10 |11 |12

Bilhetag X | x| X X | X | X
em
eletrénic
a

Campan X X
has de
educaca
oe
conscien
tizacdo
no
transito.

Constru | x X X
cao do
Shoppin
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g das
Nacdes e
0
impacto
na
regido
da
Prospera

Criacéo
de um
fundo

municip
al para

custear o
déficit

do
sistema.

Eleicdo
da
presidén
ciado
conselho

Excesso
de faltas
do DCE
as
reunides.

Extingdo
da
ASTC.

Implanta
cao de
uma
campanh
a contra
vandalis
mo no
transport
e
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coletivo.

Infraestr | x X X
utura

Regimen X X
to
interno
do
conselho

Seguran X X
ca

Servigo X
prestado
pela
empresa
ZTL.

Solicitag X
do dos
morador
es dos
Bairros
Mina do
Mato,
Naspolin
i e Mina
do Toco
acerca
do
transport
e

Subsidio X
do
governo
federal a
industria
automoti
va.

Tarifas | x | x | X | X | x | X | X X | X

Transito | x X X

Veiculos X

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.
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A questdo que esteve presente em quase todas as reunifes do
conselho foi o reajuste das tarifas. Em 2015, o conselho se ocupou deste
tema sob diversas abordagens, tais como: retirada do énibus articulado
do calculo da tarifa; desoneracdo da tarifa por meio de subsidio, isencéo
do ISS, venda de publicidade e criagdo de um fundo municipal para
custear o déficit do sistema; composicdo dos insumos da planilha de
célculo tarifario; comissdo de desoneracdo da tarifa; e repasse de verbas
do Estado para o custeio da tarifa dos estudantes.

Outro tema que também ocupou os membros do conselho por
diversas reunides foi a implantacdo do sistema de bilhetagem eletrénica.
Foi discutido entre os conselheiros a necessidade da troca do sistema ja
utilizado por um mais moderno, a op¢do por aluguel ou aquisigdo dos
equipamentos, e 0 acompanhamento da instala¢do do sistema.

Ainda tiveram destaque no conselho em 2015 a construcdo do
Shopping das Nacdes e o0 impacto no transporte coletivo na regido da
Prospera e a infraestrutura que abrangeu as seguintes situagdes: projeto
para 0 acesso dos Onibus que trafegam pela via rapida ao terminal da
Prospera; intervencdo do acesso a rodovia Jorge Lacerda sentido
Sangdo/Pinheirinho, ao estacionamento da SATC; falta de mobilidade
na regido das escolas localizadas nos Bairros Pinheirinho e
Universitario, o que prejudica o transporte coletivo; sincronizagdo dos
semaforos localizados em frente a Motozan para evitar acidentes e
colocacdo de botoeira para pedestres no semaforo localizado em frente
ao Posto Barp; dificuldade de saida a esquerda do amarelinho na estacéo
do Bairro Jardim Angélica; dificuldade que os motoristas dos dnibus
tem ao fazer a curva para sair do terminal central em diregdo ao Bairro
Pinheirinho ap6s a implantacdo dos gradis; liberacdo de recursos para a
pavimentacdo da Avenida Centendrio no trecho entre o Supermercado
Manentti e a Praga da Chaminé; andamento da licitacdo para compra de
asfalto para tapar buracos; pavimentacdo do acostamento entre a
distribuidora de bebidas Nuernberg e o Centro de Eventos Germano
Rigo; obra ne acesso ao terminal da Prdspera com a construcdo da Via
Répida; pavimentacdo da Rua Irmdo Wlamir Orsi; problema de acesso
do transporte coletivo do Anel Viario para a Avenida Universitaria;
cruzamento da Rodovia Luiz Rosso na rétula da Primeira Linha;
colocacdo de botoeira no seméforo do posto Barp; projeto de um
elevado na rétula da Rodovia Luiz Rosso com a Avenida Santos
Dumont; e prioridade na pavimentacdo das vias por onde circula o
transporte coletivo.
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Acerca das deliberacbes do conselhno em 2015, das onze
reunides, em apenas seis houve algum tipo de deliberacdo, todas elas
tomadas por unanimidade dos membros, conforme demonstra o quadro
abaixo:

Quadro 14 - Delibera¢ées do CMTC no ano de 2015

Delibera | 11. | 11. | 08. | 13. | 12. | 01. | 08. | 19. | 14. | 11. | 09.
coes 02 |03 |04 |05 |06 |07 |07 |08 |10 |11 |12

Agendam X
ento de
reuniao

para o
dia 08.07
para
continuar
a
discussao
sobre a
planilha
do
calculo
tarifario.

Aprovaca X
oda
solicitaca
oda
empresa
CRITUR
de
concessa
odo
prazo de
180 dias
para a
adequaca
oda
idade da
frotaa
legislaca
0




175

vigente.

Aprovag
ao da
troca do
sistema
de
bilhetage
m
eletronic
a pela
modalida
de de
aluguel
das
maquinas

Encamin
hamento
de
solicitacd
0ao
DEINFR
A para
melhorar
0 acesso
dos
Onibus ao
terminal
da
préspera
eo
acesso
dos
veiculos
ao
estaciona
mento da
SATC.

Eleicdo
de Edson
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Luiz do
Nascime
nto -
UABC
para
ocupar a
vaga de
President
e do
Conselho
e Daniel
Caué da
Costa -
SMPDE,
para a
Vice-
Presidénc
ia.

Formaca
ode
Comissao
composta
pela
CUT,
UABC,
ASTC,
empresas
de
transport
e coletivo
e PM
para
tratar do
tema
segurang
a.

Sem
deliberag
oes

Envio de
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trés
planilhas
com oS
custos da
tarifa ao
Prefeito,
uma sem
considera
r o déficit
do
sistema
(R$
3,19),
outra
considera
ndo o
déficit
(R$ 3,49)
ea
elaborada
pela CUT
(R$
3,09),
além do
montante
do déficit
acumulad
0.

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Um dos temas que causou grande controvérsia entre 0s
conselheiros em 2015 foi a elabora¢do da planilha que comp®e os custos
para a definicdo do valor da tarifa do transporte coletivo. Na reunido
havida em 08 de julho, o conselho deliberou no sentido de encaminhar
ao Prefeito Municipal, como proposta para a majoracdo do valor das
tarifas, trés planilhas com propostas de preco distintas. Duas delas
elaboradas pela ASTC, sendo que em uma a proposta de preco foi de R$
3,49, considerando-se o déficit do sistema e a outra foi de R$ 3,19, sem
considerar este déficit. A outra planilha foi elaborada pela CUT, cujo
valor proposto foi de R$ 3,09.
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Dois dias depois, em 10 de julho, o Prefeito Municipal fez
publicar o Decreto SA/n° 990/15 por meio do qual o valor da tarifa para
0 servico regular basico para pagamento em moeda circulante nos
onibus e terminais foi fixado em R$ 3,50 (CRICIUMA, 2018i).

A situacdo apresentada acima demonstra que o Poder Publico
considera que o CMTC é um o6rgdo meramente consultivo, caso
contrario, teria fixado o valor da tarifa em, no maximo, R$ 3,49, o que
ndo fez, afrontando a Lei Organica Municipal que, como ja
demonstrado, dota o conselho de poderes deliberativos.

A condicdo de 6rgdo deliberativo do conselho gera duvida
inclusive entre 0s seus integrantes. Nesta mesma reunido (08 de julho) o
presidente do conselho ora afirma ser o0 mesmo um 6rgdo meramente
consultivo (linha 20 da ata), ora enfatiza que se trata de um 6rgdo
deliberativo (linha 40 da ata). Esta confusdo pode ter origem na
divergéncia de tratamento juridico dado ao conselho pela Lei Organica
do Municipio que expressamente dota o conselho de capacidade
deliberativa e pelo Decreto Municipal n® 210-SA-07 que ao enumerar as
competéncias do conselho (art. 2°) apenas lhe confere atuacfes
propositivas e fiscalizatorias.

4.3.1.4 Atas das reunides do ano de 2016

No ultimo ano do governo do Prefeito Marcio Bdrigo, o
conselho reuniu-se por nove vezes, sendo quatro reunies ordinarias e
cinco extraordinarias. Da mesma forma como aconteceu em 2015,
aparentemente, ou o conselho ndo cumpriu o nimero minimo de
reunides ordinarias do ano, ou houve equivoco no registro do tipo de
reunido nas atas. As reunides foram realizadas em sua maioria na sala
dos conselhos da prefeitura, sendo que uma foi realizada na sala de
reunides da ASTC e outra na sala de reunides da UABC.

A presidéncia do conselho inicialmente foi exercida pela
UABC, na pessoa do Sr. Edson Luiz do Nascimento e a vice-presidéncia
pela SMPDE na pessoa do Sr. Daniel Caué da Costa. Porém, a partir da
quarta reunido, o presidente se afastou para concorrer ao cargo de
vereador e a SMPDE assumiu a presidéncia até o final do ano.

A assiduidade dos representantes das entidades que compdem o
conselho é apresentada no quadro que segue:

Quadro 15 - Participacdes dos representantes de cada uma das entidades
que compdem o CMTC nas reunides do ano de 2016
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Poder Publico Sociedade Civil Segmento Empresarial
P D C A C
AS | UN | SM | UA SINTR | SETR AC
c | U Cl D
TC | ESC | PDE | BC ACRIL | ANSC TU
Cc E T C L

Fal

tas

04 0 04 0 01 | 05 | 02 06 02 0 0 03

Fal

t 08 (22,22%) 14 (38,88%) 05 (13,15%)
as

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

O segmento empresarial continuou sendo o mais assiduo dos
trés, e a sociedade civil, o mais faltoso. ASTC, SMPDE, ACIC e ACTU
ndo registraram nenhuma falta as reunides; enquanto que o
SINTRACRIL faltou mais reunides, sequido do DCE, da UNESC e da
PMC.

Foi um ano com poucos convites para participacdes externas
nas reunides, foram convidados apenas o Sr. Jader Jacé Westrup,
Secretario da Secretaria Municipal de Desenvolvimento e Planejamento
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Econdmico e a Sra. Nadia, funciondria da empresa Expresso Coletivo

Forquilhinha.

Quadro 16 - Participagdes das entidades que foram convidadas
para as reunides do CMTC no ano de 2016

Convidados

Data

SMDPE

EXxpresso
Coletivo

24.02

09.03

X

13.04

11.05

13.06

30.06

13.07

18.08

18.10

Participacde

01

01

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Abaixo o quadro contendo o rol de temas que foram alvo de

discussao no conselho durante o ano de 2016:

Quadro 17 - Temas que foram objeto de discussdo durante as reunides
do CMTC no ano de 2016

Temas

24. (09. |13. |11. |13
02 |03 |04

05 |06

30. | 13.
06 |07

18.
08

18.
10

Andament
o do plano
de
mobilidade

X

Apresentac
do do
projeto do
entrono do
Nagdes
Shopping.

Bilhetage
m
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do da
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nto de uma
reuniao
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do
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Programa
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acao do
sistema.

Tarifa. X X X X X X X X

Transito de | X
veiculos de
carga no
perimetro
central.

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

O tema mais discutido nas reunides do conselho foi a tarifa.
Restaram abordados diversos aspectos sob esta questao, tais como: custo
do programa jovem aprendiz na tarifa; reajuste tarifario; criacdo de um
fundo para custear parte do valor da tarifa; criagdo de uma comisséo
para apresentar proposta de desoneracdo da tarifa; novo modelo de
remuneracdo da tarifa; planilha de custos do sistema de transporte
coletivo; metodologia de inclusdo do beneficio vale alimentacéo;
proposta de alteracdo do modelo remuneratério; e sistema de transporte
gratuito implantado em Marica/RJ.

As discussdes acerca do programa jovem aprendiz, que também
foi um tema amplamente discutido entre os conselheiros em trés
reunides, tinham como premissa o impacto de tal programa no valor das
tarifas. De tal modo, a grande maioria das discussées do conselho
tiveram como objeto, direta ou indiretamente, a tarifa do transporte
coletivo.

Em termos de deliberagcfes ndo foi diferente, a tarifa foi objeto
de diversas decisdes tomadas pelo conselho:

Quadro 18 - Deliberagdes do CMTC no ano de 2016

Deliberag | 24. | 09. |13. |11. |13. |30. |13. |18. | 18.
Oes 02 |03 |04 |05 |06 |06 |O7 |08 |10

Enviar X
convocag
do parao
Prefeito e

para o
Secretario

Jader
Westrup
participar
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em da
proxima
reuniao
do
conselho.

Envio de
oficio ao
Presidente
da ASTC
cobrando
a
fiscalizag
do do
transito de
caminhde
sdo
perimetro
central da
cidade.

Escolha
de Dimas
de
Oliveira
Estavam
para
compor a
comissao
de analise
do novo
método de
reajuste
tarifario.

Organizag
ao interna
do
conselho

Sem
deliberaco
es

Sera
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discutido
na
préxima
reuniao os
critérios
sobre
idade da
frotae
vale
alimentag
do para
serem
incluidos
no calculo
tarifario.

Tarifas X X X

Fonte: Elaborado a partir das atas constantes no anexo Unico.

Como se observa, no tocante a tarifa do transporte coletivo,
houve trés deliberagdes no ano: aprovacdo da utilizacdo do indice de
reajuste que for proposto pelas empresas aos trabalhadores para fins de
preenchimento da planilha; encaminhamento da planilha juntamente
com os argumentos dos conselheiros para o Prefeito; e o valor maximo
do Programa Jovem Aprendiz serd o0 minimo permitido pelo governo,
para que nao haja maior oneracéo do usuario do sistema.

Contudo, a maior parte das deliberacGes do conselho em 2016
trataram de questBes referentes ao funcionamento e organizagdo do
préprio 6érgdo, tais como: aprovacédo da alteracdo do Regimento Interno;
aprovacao de alteracdo do horario das reunides; aprovacao do calendario
para as discussdes sobre o estudo de custos referente ao més de maio;
nomeacdo de um presidente interino em razdo da troca do governo
municipal que se aproximava;, e excesso de faltas de alguns
conselheiros.

4.3.2 Resultados obtidos

Como visto, a Constituicdo da Republica Federativa do Brasil
de 1988 passou a considerar o transporte como direito social
fundamental a partir da entrada em vigor da Emenda Constitucional n°
90/15, porém, antes disso, o transporte ja figurava na condicdo de direito
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em outros dispositivos constitucionais assim como em legislacdo
ordinéria.

Percebe-se, entretanto, uma precariza¢do constante do servico
publico de transporte coletivo que sofre a concorréncia do transporte
individual e particular, por vezes mais barato e confortdvel que o
publico coletivo, e tolera, anualmente, a evasao significativa de usuarios
e a mitigacdo dos investimentos publicos. A migracdo de usuéarios do
transporte publico para o individual reflete na perda de qualidade de
vida nos grandes centros urbanos, impulsionada especialmente por
problemas de mobilidade e acessibilidade, além de um incremento
significativo nas emissdes de co?, que tem como resultado o aumento do
nimero dos casos de doengas e mortes ocasionadas por fatores
respiratorios.

Trata-se de uma situagdo extremamente deletéria, pois a
redugdo do nimero de usuarios tende a provocar a majoracéo no valor
das tarifas que, por sua vez, vai excluir mais individuos, até chegar o
momento de total inviabilidade do sistema que, sem usudrios suficientes
para arcar com o valor da tarifa, simplesmente vai entrar em colapso.

Além disso, ha uma parcela significativa de usuarios que esta
migrando para o transporte individual, especialmente por meio de
automaveis e motocicletas, haja vista os percentuais de crescimento da
frota destes veiculos em Criciima que suplantou o nacional em 3,26%
no periodo pesquisado (entre 2013 e 2016).

Como se pode observar da analise das atas do CMTC, o
municipio ndo possui uma politica tarifaria clara e bem definida que
tenha critérios de modicidade e diretrizes com vistas a atrair mais
usuarios ou manter os atuais (a evasdo de passageiros do sistema foi
alvo de discussdo na reunido do conselho do dia 30.06.14). Nem
tampouco se vislumbrou qualquer atuacdo efetiva do Poder Publico na
criagdo de um fundo para subsidiar o valor das tarifas ou, ainda, o
estabelecimento de outras fontes de receitas para que as concessionarias
ndo fiquem apenas da dependéncia da atividade de transporte para
auferir recursos financeiros.

O que acontece no municipio de Criciima é que a revisao dos
valores das tarifas leva em consideracdo a conjuntura setorial da
economia dos transportes, com vistas a permitir a justa remuneracdo do
capital e o melhoramento e expansdo dos servicos e a garantia do
equilibrio econémico-financeiro do sistema, conforme disposto no
artigo 20 da Lei Municipal n° 3.229/95 (CAMARA MUNICIPAL DE
CRICIUMA, 2018c).
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O modelo de revisdo tarifaria adotado pelo municipio tem
gerado um déficit anual no sistema de transporte coletivo que pode
ocasionar seu comprometimento ou até a total inviabilidade. Ao longo
dos anos um circulo vicioso tem gerado passivos para o Poder Plblico
gue onera o pre¢o da passagem, tornando-a mais cara e afastando cada
vez mais usuérios do sistema.

Outro fator que encarece o valor da tarifa sdo as concessoes de
gratuidades a determinadas categorias de pessoas, que no periodo
analisado chegou a mais de 30% de usuarios beneficiados. O custo
destas isencdes é financiado exclusivamente pelos usuarios pagantes (na
maioria das vezes pessoas com baixa renda), que, sem qualquer tipo de
subsidio por parte do Poder Publico, sdo obrigados a suportar as
majorac0es tarifarias que suplantam os indices de correc¢do inflacionaria.

Uma solucdo apontada pelo conselho seria a criagdo de um
fundo a partir de recursos advindos tanto do Municipio quanto do
Estado com o objetivo de subsidiar as gratuidades e aliviar a pressao
delas sobre as tarifas. A origem dos recursos financeiros para a
composicdo deste fundo seria a assuncgdo por parte do Poder Publico do
pagamento da tarifa dos estudantes, que na atualidade é suportado pelos
demais usudrios.

Ocorre que a composicdo do valor da tarifa do transporte
coletivo deve considerar também o necessario equilibrio entre a
manutencdo do sistema e a capacidade financeira do usuario, o que ndo
estd sendo feito, haja vista as discussdes havidas no CMTC sobre a
composicdo do valor da tarifa e a necessidade de mudanga do calculo
elaborado pelas empresas concessiondrias, que no mais das vezes foi
homologado pelo Poder Puablico.

Conforme Reis e Barros Costa (2017, p. 03), o Poder Publico
devera buscar fontes de financiamento para compor o valor da tarifa
com vistas a desonerar o usuario. Tais fontes podem se dar por meio do
préprio orcamento publico (subsidio direto), publicidade nos veiculos,
impostos sobre combustiveis, estacionamento publico, entre outros.

N&o obstante a tarifa do transporte coletivo ter sido o tema que
mereceu maior dedicacdo do conselho em termos de discussfes e
deliberac@es, ndo se vislumbrou a implementagdo de nenhuma agéo ou
politica publica neste quesito. Pelo contrario, a manutencdo do sistema
seguiu dependendo quase que exclusivamente do pagamento da tarifa
por parte do usuério.

Outro tema que figurou entre os mais discutidos no conselho foi
a questdo da seguranca para os usuarios do sistema. Foram levantadas
diversas questdes envolvendo o tema, como a falta de seguranca nos
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terminais, nos pontos de parada dos 6nibus e dentro dos veiculos. Em
termos concretos, durante o periodo pesquisado, para elevar o nivel de
seguranca no transporte, foi instituido por meio da Lei Municipal n°
6.747, de 08 de julho de 2016, o direito especifico para as mulheres de
poderem desembarcar dos veiculos em locais diversos daqueles
estabelecidos ordinariamente nos itinerarios regulares das linhas ap6s as
22h. A excegdo sdo os veiculos que fazem a ligagdo entre os terminais
(Centro, Prospera e Pinheirinho), que por uma questdo de estrutura dos
onibus s6 podem parar nos locais pré-determinados (CAMARA
MUNICIPAL DE CRICIUMA, 2018p).

A lei em questdo apresenta um importante incremento no nivel
de seguranca dos usudrios do transporte, porém é especifica para as
mulheres (homens idosos por exemplo ndo estdo abarcados por ela), e
ndo trata da inseguranga nos demais locais apontados pelo conselho.

A infraestrutura também foi um tema recorrente das discussdes
e deliberag¢bes do conselho, com diversas situa¢fes sendo rediscutidas e
questionadas ao Poder Publico sem a apresentacdo de resolucdes para os
problemas apontados. Destaca-se 0s diversos pedidos feitos para
colocacgdo de grades no terminal central com vistas a evitar a entrada de
usuarios por local inadequado, correndo o risco de atropelamento.
Observa-se que as repetidas vezes que o tema foi discutido pelo
conselho demonstra a inércia do Poder Publico em resolver a situacéo.

No periodo estudado, passaram a vigorar mais duas leis
estabelecendo agBes com vistas a proporcionar conforto, mobilidade e
acessibilidade aos usuarios, porém tais normas nao decorreram de
deliberacGes do CMTC. A primeira é a Lei n° 6.445, de 11 de julho de
2014, que tratou de proibir, no interior dos coletivos, o uso de aparelhos
sonoros sem estarem conectados a fones de ouvido, o que também inclui
0 sistema de sonorizagdo propria do veiculo (CAMARA MUNICIPAL
DE CRICIUMA, 2018n). A outra é a Lei n° 6.732, de 31 de maio de
2016, que estabeleceu prioridade de uso de todos os assentos instalados
nos veiculos utilizados no transporte coletivo para as mulheres
acompanhadas de crianga de colo, idosos, gestantes, pessoas com
deficiéncia e pessoas com limitacdo temporéria de locomocgdo. As
empresas ficaram obrigadas a afixar cartazes nos veiculos avisando da
prioridade e os motoristas e cobradores deverdo realizar a fiscalizagdo
do cumprimento da ordem (CAMARA MUNICIPAL DE CRICIUMA,
20180).

Outra acdo implementada mais recentemente ocorreu no més de
dezembro de 2017, a partir do disposto no Decreto Municipal n® 1.097
de 06 de julho de 2017, por meio do qual foi instalado um sistema
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eletrénico de informagdes que disponibiliza para os usuarios, por meio
de painéis instalados nos terminais urbanos do municipio e em um
aplicativo de “smartphone” denominado Moovit, os horarios em tempo
real de chegada e saida dos veiculos, respectivas rotas e possiveis
imprevistos ocorridos no trajeto dos 6nibus, possibilitando o
planejamento das viagens com maior conforto, seguranca e praticidade
(CRICIUMA, 2018f).

Importante destacar que da andlise das atas do CMTC e da
legislacdo (leis e decretos) que passou a vigorar no periodo ora em
analise, nota-se que houve pouca efetividade das deliberagcdes e
recomendacbes do conselho. Em que pese a ampla gama de temas
discutidos e deliberados, a maioria deles de grande relevancia para a
sociedade como o valor das tarifas, infraestrutura e seguranga, foram
poucas as a¢bes implementadas neste interim.

Em verdade, o municipio sequer possui uma politica municipal
do transporte coletivo. O que aconteceu no periodo de 2013 a 2016 foi a
execugdo parcial e superficial de algumas fases do ciclo para a
concretizagdo das politicas publicas que, conforme afirma Frey (2000, p.
226), é composto pelas seguintes fases: “percepgdo e defini¢do de
problemas, “agenda-setting”, elaboracdo de programas e decisdo,
implementacdo de politicas e, finalmente, a avaliagdo de politicas e a
eventual correcdo da agdo”. No caso, apenas as primeiras duas fases
foram realizadas, mas a partir dai ndo houve avangos, o conselho
identificou e discutiu temas relevantes, conforme demonstrado, mas o
Poder Publico nem mesmo inseriu na agenda.

Do ponto de vista analitico, uma subdivisdo um pouco mais
sofisticada parece pertinente. Proponho distinguir entre as seguintes
fases:

Assim, no periodo analisado, com base nas atas do conselho e
na legislacdo, houve pouca atuacdo do Poder Publico na implementacédo
de politicas publicas ou ac¢des voltadas a concretizar o direito social
fundamental ao transporte. Houve forte atuagdo nas discusstes e
deliberacbes acerca da tarifa, mas ndo com o intuito de desonerar o
usuario, pelo contrério, o dnus pelo custeio do sistema recaiu sobre ele.

Este panorama pode estar associado ao enfraquecimento da
atuacdo deliberativa do conselho, que, como ja demonstrado, foi
esbulhado de sua condicdo de 6rgdo deliberativo, tal como previsto na
Lei Orgénica Municipal, pelo artigo 2° do Decreto n° 210/07, que
somente lhe atribuiu competéncias consultivas e fiscalizatdrias, situacdo
flagrantemente inconstitucional por ferir a hierarquia das normas.
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Dessa forma, o restabelecimento da competéncia deliberativa ao
conselho, embora ndo seja a solucdo definitiva para a concretizacdo do
direito ao transporte enquanto direito social fundamental, ¢ um
importante instrumento fomentador de politicas publicas aptas a isso,
além de conferir legitimidade as proposicdes, visto que constituido por
representantes de diversos segmentos da sociedade.

A mitigacdo da competéncia deliberativa do CMTC e a ndo
participacdo de representantes dos usuarios nas discussdes, reflete na
existéncia de poucas acgdes e politicas publicas no ambito do transporte
coletivo de passageiros, na perpetuacdo de problemas e na exclusdo das
pessoas do servico. Situa¢do que vai de encontro ao preconizado pela
CRFB de 1988 ao estabelecer que o transporte ¢ um direito social
fundamental.
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5 CONCLUSAO

Conforme foi verificado na presente pesquisa, a Constituicdo da
Republica Federativa do Brasil de 1988 constituiu-se em um marco para
0 servico publico de transporte coletivo de passageiros em nosso pais,
visto que inovou no ordenamento juridico pétrio, rompendo com a
forma como as demais constituicdes nacionais precedentes trataram do
tema, sem o oferecimento de garantias ou direitos aos usuarios,
abrangendo apenas questdes de ordem administrativa e tributaria. Desde
a sua promulgacdo a CRFB/88 ja colocava o transporte na condicdo de
direito para diversas categorias de individuos, tais como: trabalhadores,
idosos, jovens, estudantes, portadores de deficiéncia, gestantes e
lactantes, mostrando ndo se tratar de uma preocupacdo nova, porém a
época ndo dotada ainda do atributo da fundamentalidade.

Entretanto, com a promulgacdo da Emenda Constitucional n°
90, de 15 de setembro de 2015, o direito ao transporte foi alcado a
condicdo de direito social fundamental, devendo ser garantido por meio
de politicas publicas e a¢bes formuladas e implementadas pelo Estado
com vistas a garantir o acesso de todos aos diversos modais de
transporte pablico. Vale ressaltar, todos os cidaddos passaram a gozar
deste importante direito que, a partir de entdo, passou a ser fundamental.

A alteracdo do texto constitucional foi motivada pelo fato de o
transporte em si ndo ser a finalidade almejada pelos individuos, mas um
importante elemento garantidor de acesso a outros direitos também
fundamentais que deverdo ser concretizados por meio de servigos
publicos localizados em diversas regides de uma cidade ou seu entorno,
fato este que transforma o transporte em um instrumento de incluséo
social.

O “status” de direito social fundamental atribuido ao transporte
teve origem na Proposta de Emenda Constitucional n® 90, de autoria da
Deputada Federal Luiza Erundina de Sousa, que justificou ser o
transporte um vetor do desenvolvimento que se relaciona com a
mobilidade das pessoas, com a oferta e 0 acesso aos bens e servigos,
além disso, afirmou que o transporte publico é determinante para a
emancipacdo social e 0 bem-estar daqueles que ndo tem a sua disposicdo
meios proprios de locomogdo. H4, na justificativa do projeto, clara
incidéncia do bindmio desenvolvimento econémico e emancipagio
social.
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Porém, a PEC s6 ganhou impulso com 0s movimentos sociais
de junho de 2013, em que diversas pessoas foram para as ruas de varias
cidades do pais (inclusive no municipio de Criciima, I6cus onde foi
realizada esta pesquisa) reivindicar ndo apenas a mitigacdo do valor das
tarifas do transporte coletivo, mas também mais qualidade nos servicos,
ampla acessibilidade e mobilidade. Os movimentos sociais também
reivindicavam probidade administrativa e combate a corrupcao.

Contudo, a condicgdo de direito social fundamental conferida ao
transporte, por si so, é ineficaz caso ndo venha acompanhada de ag0es e
politicas publicas voltadas a resolucdo dos problemas de mobilidade e
acessibilidade enfrentados pelos individuos que utilizam o transporte
coletivo de passageiros diariamente nas cidades brasileiras. Conforme
destacado na pesquisa, o direito ao transporte corre o risco de se tornar
apenas uma promessa constitucional, da mesma forma como ja acontece
com os direitos & saude e educacdo, garantidos constitucionalmente, mas
gue na préatica carecem de concretude.

Nesse cenario, o direito fundamental ao transporte passa a ser
merecedor de maior mobilizacdo tanto da sociedade quanto do Poder
Publico com vistas a identificacdo dos problemas a ele vinculados e a
sua posterior inclusdo na agenda do governo para a correta apresentacao
de solucdes, que podem se dar por meio de ac¢bes ou politicas publicas
especificas. Caso contrario, repita-se, este direito ndo vai passar de mera
promessa constitucional.

N&o h& como dissociar-se o direito ao transporte, especialmente
ao transporte coletivo objeto da presente pesquisa, do conceito de
mobilidade urbana, que é mais amplo por abranger toda a acdo humana
gue resulte em mudanca de lugar independentemente do modo de
transporte utilizado e incluiu o conceito de acessibilidade, como sendo
um elemento capaz de permitir que individuos com dificuldades de
locomocéo tenham alcance e possam utilizar os meios de transporte.

Assim, nesse contexto, surge a Lei da Mobilidade Urbana, Lei
Federal n°® 12.587/12, que introduziu no ordenamento juridico nacional
as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana com vistas a
melhorar a acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territdrio
municipal e com fundamento no fato de ser o transporte coletivo
indispensavel para o desenvolvimento socioecondémico.

A lei em questdo é um importante instrumento norteador das
politicas e acles a serem implementadas pelos municipios em seu
ambito de atuacdo ao passo que apresenta os principios, diretrizes e
objetivos que devem ser observados de forma geral, e, mais
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especificamente, dispBe sobre as diretrizes para a regulagdo dos servigos
de transporte publico coletivo.

A partir de entdo, os municipios passaram a ser protagonistas na
organizagdo do espago urbano no que tange a mobilidade, tendo que
exercer este mister por meio da implementacdo da politica municipal de
mobilidade urbana, da politica tarifaria do servigo de transporte coletivo
e da politica de estacionamento de uso publico e privado. Tudo isso com
0 objetivo de garantir que todos tenham direito ao transporte como
consectario do principio da acessibilidade universal que ampara a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

A constante migracéo da populacdo brasileira da zona rural para
as cidades nas ultimas décadas e o progressivo incremento no uso do
automovel e da motocicleta, que cresce em percentuais superiores ao
nacional, em detrimento do transporte coletivo justifica a
implementacdo destas politicas, visto que a aglomeragdo urbana e o
transporte individual vdo provocar cada vez mais sobrecarga no sistema
de mobilidade dos municipios, que em muitos casos ja opera no limite.

O avanco da legislacdo em termos de transporte, mobilidade e
acessibilidade nos ultimos anos conferiu indispensaveis ferramentas
juridicas para o Poder Publico enfrentar as demandas crescentes que a
sociedade apresenta, porém, é necessario utilizar tais instrumentos de
forma correta e adequada sob pena de ndo haver resolutividade dos
problemas, visto que a legislacdo por si s6 ndo é capaz de corrigir as
distorcBes causadas entre o distanciamento do servigo prestado e os
interesses coletivos.

Nessa conjuntura, 0 municipio de Cricilma apresenta um
sistema integrado de transporte coletivo de passageiros, oferecendo aos
seus usuarios a possibilidade de pagar uma Unica tarifa enquanto
estiverem circulando entre os terminais, e dispbe também de um
corredor exclusivo na Avenida Centendrio que cruza a cidade de norte
ao sul, mas que, ndo obstante, apresenta perda de usuarios ao longo dos
anos.

O sistema integrado de transporte urbano de Criciima possui
pouco mais de vinte anos, porém pode-se afirmar comegou a ser
formatado no inicio do século XX quando foi construido o ramal da
Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina que passava pela cidade no local
onde hoje é localizada a Avenida Centenario, antiga Axial. O terminal
central esté localizado onde outrora ficava a antiga estacdo ferroviaria e
a Avenida Centendrio, abriga a faixa exclusiva para énibus por onde
circulam os conhecidos “amarelinhos” entre os terminais da Prospera e
do Pinheirinho.
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Pode-se afirmar que a histéria do transporte coletivo de
Criciima esta relacionada a do préprio municipio que se fortaleceu
economicamente ao entorno da industria carbonifera e do transporte do
minério feito por meio da estrada de ferro, cujo leito deu formato ao que
conhecemos hoje como sistema integrado.

O embrido do transporte coletivo por 6nibus no municipio de
Criciima remonta a década de 1960, um transporte ainda precario que
ndo atendia todo o espaco territorial. Porém, no final da década de 1970
a cidade ja contava com um terminal urbano localizado no mesmo
espaco onde anteriormente funcionava a estacdo rodovidria e que
posteriormente seria erigido o atual terminal central.

O atual sistema integrado de transporte urbano de Criciima foi
inaugurado em 1996 e conta com trés terminais (Centro, Préspera e
Pinheirinho) e atende cerca de 14 milhdes de passageiros por ano.

Em termos de organizacdo administrativa, o Sistema de
Transporte Coletivo Urbano do Municipio de Criciima é gerido pela
Secretaria de Planejamento e Desenvolvimento Econdmico do
Municipio e pelo Nucleo de Transporte Coletivo — NTC, vinculado a ele
se encontra o Conselho Municipal de Transporte Coletivo — CMTC,
orgao deliberativo que participa da gestao e fiscalizacdo sobre a politica
municipal do transporte, elaborada a partir do Plano Diretor de
Transporte Coletivo. Este sistema deve estar apto a gerir o servigo de
transporte coletivo de passageiros do municipio e definir acbes e
politicas publicas para seu constante aprimoramento.

O municipio possui algumas ac¢des especificas nesta seara que
se encontram regulamentadas em lei ou decreto, quais sejam: vale
transporte; gratuidade para pessoas com mais de 65 anos; garantia do
troco ou a gratuidade da tarifa; transporte escolar; desconto de 50% na
tarifa para os estudantes; servi¢co de pronto atendimento emergencial nos
trés terminais; estabelecimento de medidas mitigadoras de poluicdo nos
veiculos; proibicdo ao uso de aparelhos sonoros no interior dos
coletivos; uso prioritario dos assentos nos veiculos para determinadas
pessoas e sistema eletrénico de informacBGes para 0s usuarios via
aplicativo de “smartphone”; e garantia para as mulheres descerem do
veiculos fora do ponto a noite.

Destacou-se neste estudo a atuacdo do Conselho Municipal de
Transporte Coletivo — CMTC, por ser responsavel pela gestdo e
fiscalizagdo da politica de transporte de coletivo Criciima, no periodo
compreendido entre os anos de 2013 e 2016 para, por meio da andlise
das atas produzidas nas reunides havidas no periodo estudado, verificar-
se a existéncia de efetividade na resolugdo dos problemas apontados
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pelo 6rgdo colegiado por meio da implementacdo de agdes ou politicas
publicas.

Da anélise realizada junto ao Conselho Municipal de Transporte
Coletivo de Criciima por meio das atas selecionadas foi possivel
compreender-se 0 cenario da atuacdo do conselho, com destaque para
algumas categorias que se prendem ao objeto da presente pesquisa.

Foram analisadas quarenta atas correspondentes aos quatro anos
do periodo estudado, em cada uma delas observou-se as seguintes
categorias: data da reunido; presidéncia do conselho; vice-presidéncia do
conselho; tipo de reunido (ordindria ou extraordinaria); local de
realizacdo das reunides; representacdes presentes; convidados presentes;
temas discutidos; delibera¢6es do conselho; e tipo de votagdo (unanime
ou por maioria de votos).

Primeiramente, ha que se destacar a constatacdo de que a
presidéncia do conselho foi exercida por todos os trés segmentos que 0
compdem, por meio das seguintes entidades: UABC (sociedade civil),
CDL (segmento empresarial) e SMPDE (Poder Publico). Porém, a
UABC permaneceu por mais tempo, 45% das reunides; ja a CDL,
permaneceu na presidéncia em 40% das reunibes, e a SMPDE, em
apenas 14%.

No entanto, embora um representante da sociedade civil tenha
permanecido na presidéncia do conselho por um maior ndmero de
reunides (Presidente da UABC), em termos de frequéncia, foi o
segmento que mais faltou, sendo o DCE a entidade com o maior nimero
de faltas, vinte e uma no total, seguido da UNESC (dezoito faltas) e do
SINTRACRIL (dezessete faltas). As entidades mais frequentes as
reunides foram a ASTC e a ACTU, ambas ndo apresentaram nenhuma
falta no periodo.

N&do se vislumbrou, no periodo examinado, a participacdo
efetiva da sociedade civil e dos movimentos sociais nas reunides e
deliberagcbes do conselho para além das quatro entidades que
representam este segmento (UABC, DCE, CUT e SINTRACRIL).
Houve apenas uma participacdo incipiente de um representante do
Movimento Brasil Livre — MBL, em 16.08.13, e em 16.05.15 trés
representantes dos bairros Mina do Mato, Mina do Toco e Vila Déro
participaram da reunido. No mais das vezes em que haviam convidados
externos para participar das reunibes do conselho se trataram de
representantes de entidades que ja possuiam representagéo no 6rgéo.

A participacdo dos representantes dos bairros na reunido do dia
16.05.15 foi a Unica hipotese encontrada de atuagdo da sociedade civil
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organizada pleiteando ao conselho a resolugdo de algum problema, sem
que se tratasse dos proprios membros natos que o compbem.

Com relagdo ao local de realizagdo das reuniGes, raramente o
conselho se afastou do pa¢o municipal ou da sede da ASTC para se
reunir mais proximamente & comunidade. Foi apenas na reunido do dia
09 de marco de 2016 gue o conselho se reuniu na sede da Unido das
AssociacOes de Bairros de Criciima — UABC.

Esse cenario de afastamento do conselho da sociedade civil ndo
se harmoniza com o novel tratamento dispensado ao transporte pela
CRFB de 1988, elevado a condicdo de direito social fundamental do
cidaddo, sendo de titularidade de cada individuo e de todos ao mesmo
tempo. Dessa forma, o conselho deveria dialogar mais diretamente com
a sociedade, criando mecanismos mais eficientes de interacéo frequente,
com vistas a conferir legitimidade as suas deliberagdes.

Os temas de maior relevancia discutidos pelo conselho durante
0 periodo pesquisado foram aqueles que afetam mais diretamente os
interesses coletivos e, portanto, tendem a figurar com maior frequéncia
nas reunibes. De longe, o tema mais discutido nas reunides do conselho
foi a tarifa do transporte coletivo, sendo 0 que causou maiores
controvérsias entre os conselheiros, especialmente nas reunides que
antecediam o més de julho, época em que o Poder Publico decretava o0s
valores dos reajustes.

Outros temas que tiveram grande relevancia nas reunides do
conselho foram infraestrutura, seguranca, licitacdo para concessao dos
servigos, bilhetagem eletrénica e organizagdo interna do conselho.
Mobilidade urbana foi um tema pouco discutido no conselho, apareceu
algumas vezes na forma de reclamagGes dos conselheiros com relagéo a
fluidez do trafego e também parcas sugestdes de realizacdo de obras
publicas. Ja a acessibilidade figurou por vezes, quando o conselho
pleiteou a realizacdo de manutencGes ou realizacdo de pequenas obras
nos terminais e nos pontos de parada dos dnibus.

Em termos deliberativos, o conselho se limitou a encaminhar
requerimentos a entidades publicas e privadas solicitando informacdes e
providéncias, envio de propostas de majoracdo do valor da tarifa ao
Prefeito Municipal, formacé&o de grupos de trabalho para a realizagéo de
estudos e discussdes, alteracdo do seu Regimento Interno, envio de
convites e eleicdo dos seus dirigentes.

Detectou-se por duas vezes o conselho agindo efetivamente na
condicdo de 6rgdo deliberativo, a primeira foi quando aprovou uma
solicitagdo da empresa CRITUR para a concessdo de um prazo maior
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para a adequagéo da idade da frota, e a outra foi a aprovagéo da troca do
sistema de bilhetagem eletrénica.

Prioritariamente, no periodo estudado, o CMTC atuou como
6rgdo consultivo e fiscalizador, tendo pouca ou quase nenhuma atuagdo
deliberativa. Acredita-se que esta situacdo decorreu do desvirtuamento
dado as competéncias do conselho por meio do Decreto n° 210/07 que
esvaziou por completo a atuagdo deliberativa do 6rgdo quando
estabeleceu suas competéncias. Ocorre que, a Lei Organica Municipal
(artigo 85) € clara em afirmar que o conselho é um 6rgdo deliberativo
em matéria que diga respeito a gestdo e a fiscalizacdo da politica
municipal do transporte.

Diante desta conjuntura, 0 CMTC néo foi capaz de deliberar
acerca de politicas publicas, muito menos acdes, capazes de serem
implantadas pelo municipio com vistas a resolver os problemas por ele
detectados e apontados.

Durante o periodo sob exame, o Poder Publico executou
algumas acBes que se somaram as outras que ja existiam, porém nao
implementou a politica municipal do transporte coletivo tal como
disposto no artigo 18 da Lei de Mobilidade Urbana (Lei Federal n°
12.587 de 2012). Sequer houve alguma mudanca de direcionamento ou
incremento nessas acGes apds a entrada em vigor da Emenda
Constitucional n® 90 de 2015. A partir dai apenas duas agdes foram
implementadas, a garantia dada as mulheres de desembarcarem dos
Onibus em locais diversos dos pontos de parada no periodo da noite, e a
prioridade no uso dos assentos dos veiculos para as mulheres
acompanhadas de crianca de colo, idosos, gestantes, pessoas portadoras
de deficiéncia e pessoas com limitagdo temporéria de locomocéo.

Nesse sentido, a subtragdo do poder deliberativo do Conselho
Municipal de Transporte Coletivo de Criciima ndo é a melhor opcdo
para o fortalecimento das politicas publicas e acBes de transporte
publico coletivo, nem tampouco para fins de concretizacdo do direito
social fundamental ao transporte. O esvaziamento das competéncias do
conselho afasta a sociedade civil das discussdes em torno do tema e ndo
deixa chegar ao Poder Publico as demandas coletivas, indispenséveis
para que se dé inicio ao ciclo de formagdo das politicas plblicas. E
necessario, portanto, conferir maior autonomia deciséria ao CMTC para
sanar as omissfes do Poder Publico na deteccdo dos problemas e
ampliar o oferecimento de solucdes para as demandas apontadas pelos
usuarios do sistema de transporte coletivo de Criciima.

Acredita-se que a participagdo dos usuérios na gestdo,
acompanhamento da prestacdo e na avaliagcdo dos servicos publicos de
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transporte coletivo de Criciima deve ser constantemente ampliada como
corolario do exercicio efetivo da cidadania, com vistas a obtencao de seu
constante aprimoramento e em decorréncia de uma concepcdo de
democracia participativa.

As perspectivas para o transporte publico de passageiros a partir
da mudanca legislativa havida nos Gltimos anos é de que haja uma
atuacdo mais especifica e contundente do poder publico nesta seara
impulsionada também pela participacdo da sociedade que ja demonstrou
ter grande interesse neste servico especialmente no ano de 2013. Deve
considerar como uma importante perspectiva para o transporte no
Municipio de Criciima a previsdo no Plano Diretor (Lei Municipal n°
95/2012) da implantacdo do Plano Municipal de Transporte e
Mobilidade que, quando criado e implantado, vai contribuir para a
ampliacdo da mobilidade e acessibilidade em comparacdo com a
situacdo atual.

Por outro lado, ha que se considerar a existéncia de limitacfes
em termos econémicos e politicos que por vezes impedem que hajam
avangos mais significativos no ambito do transporte coletivo de
passageiros.

Portanto, é fundamental a participacdo da sociedade civil na
defesa do direito ao transporte por meio do CMTC, mas também de
movimentos sociais populares, associagdes e ONGs visando sensibilizar
0 Poder Publico acerca do fortalecimento das politicas publicas de
transporte com o intuito de que efetivamente seja concretizado este novo
direito fundamental.
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