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RESUMO

Trata-se do estudo do servigo publico de transporte coletivo urbano por 6nibus na
cidade de Sao Luis/MA e de questdes afins que possuem influéncia sobre este
servico. A analise parte da compreensao da Reproduc¢ao Social do modelo capitalista
nos demais aspectos da vida nas cidades inseridas nesse contexto. Em posse dos
estudos de autores que voltam as suas analises a cidade capitalista, analisou-se a
influéncia da atuacao estatal nesse movimento de manutengdo do status quo,
tragcando-se um paralelo entre as medidas adotadas pelo ente estatal (leis, programas,
criagao de orgaos etc.) e os efeitos negativos surgidos a partir da agédo ou omissao
estatal em matéria de transporte coletivo ou politicas afins, como combustivel,
incentivos fiscais, habitacdo e organizagao do solo. Para tanto foi feito um amplo
levantamento bibliografico e documental, principalmente no ambito da cidade
estudada.

Palavras-chave: Transporte Publico Coletivo; Reprodugao Social; Cidade Capitalista;
Atuacgao Estatal.



ABSTRACT

This is the study of the public urban public transport service by bus in the city of Sao
Luiz/MA and related issues that have an influence on this service. The analysis starts
from the understanding of Social Reproduction of the capitalist model in the other
aspects of life in cities inserted in this context. In possession of studies by authors who
turn their analysis to the capitalist city, the influence of state action in this movement
to maintain the status quo was analyzed, drawing a parallel between the measures
adopted by the state entity (laws, programs, creation of organs, etc.) and the negative
effects arising from the state's action or inaction in the area of public transportation or
similar policies, such as fuel, tax incentives, housing and soil organization. To this end,
a wide bibliographic and documentary survey was carried out, mainly within the city
studied.

Keywords: Public Collective Transport; Social Reproduction; Capitalist City; State
action.
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1 INTRODUGAO

O presente trabalho é uma dissertacdo de Mestrado intitulada o “PODER
PUBLICO E MOBILIDADE URBANA: uma analise da atuacdo estatal em relacdo ao
servico de transporte publico coletivo urbano por énibus em SAO LUIS/MA” e foi
desenvolvido no contexto do Programa de Pds-Graduagdo em Politicas Publicas da
Universidade Federal do Maranhdo - UFMA, com o apoio da FAPEMA, como
exigéncia para a obtencgao do titulo de mestre em politicas publicas.

Comporta dizer que o interesse por este objeto de estudo surgiu da vivéncia
do pesquisador enquanto morador de Sao Luis/MA, em um bairro periférico onde a
maior parte dos moradores é de baixa renda e usuaria de transporte coletivo, sendo
diretamente atingido pelos problemas da mobilidade urbana local, principalmente no
que diz respeito ao servigo publico de transporte coletivo por dnibus.

Além do mais, a discussao do tema relativo ao transporte coletivo urbano e
suas relagdes com alguns pontos fulcrais de sua efetivagcdo adequada, mormente
quando focada na compreensdao da realidade da populagdo mais pobre e na
necessidade de atenuacgao da expropriacao diaria que sofre se mostra relevantissima
a fim de fomentar o estudo dessas relagdes. Buscar compreendé-las & perquirir por
melhorias em um servigco muito relevante para a vida da populagdo nas grandes
cidades brasileiras.

Atinente ao contexto urbano atual, a pesquisa volta-se ao cotidiano da vida
na cidade, uma vez que aborda o transporte coletivo urbano e suas implicagdes. Este,
por sua vez, se adequadamente efetivado, apresenta-se como instrumento apto a
proporcionar desenvolvimento, diminuicdo de desigualdades etc., raz&o pela qual a
relevancia social da compreensao do tema se destaca.

No mais, a busca pelo entendimento do contexto local, mormente dos
efeitos da atuacao estatal nesse ambito possui também relevancia cientifica na
medida em que fornece bases para estudos futuros mais complexos, projetos e planos
de acgdes direcionados a otimizacao do referido servigco e assim por diante.

A escolha pelo foco na atuagéo estatal e ndo no processo como um todo e
todos os sujeitos envolvidos se fundou pela necessidade de dar viabilidade a
pesquisa, bem como pela especial relevancia que o Estado parece ocupar no tema.
Conforme Burnett (2009, p. 20):
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[...] surpreendentemente, a identificagdo do papel e das fungdes
desempenhadas pelo Estado em todo este processo, decisivas para
consolidagao do tipo de capitalismo nacional e indispensaveis para criar as
condicdes que tornaram possivel a “ordem urbanistica excludente e
predatdria” [...], e que terminaram por constituir uma relagao de dependéncias
e beneficios entre o publico e o privado no pais, tampouco eram consideradas
como obstaculos apesar de que, de tdo estruturais na conformacao da
realidade nacional, ultrapassam os limites possiveis de enfrenta-las
unicamente através das lutas no campo da urbanizagéo e do urbanismo.

Ou seja, a falta da devida atribuigdo de valor ou atengao a interferéncia
estatal, a falta de questionamento dessa, ou mesmo a ignoréncia quanto a relevancia
do sopesamento desses papéis e fungdes do Estado ou posturas por ele adotadas,
teria contribuido em parte para a formacao da realidade urbanistica excludente e
predatéria brasileira.

Em vista dessa questao, a relevancia da pesquisa realizada é explicita —
razao pela qual o esfor¢go do pesquisador foi empreendido na dire¢do desse caminho.
Afinal, certamente o primeiro passo para que o poder publico possa atuar efetivamente
sobre um problema social € a adequada compreensédo das causas e efeitos da
atuacao do proprio ente estatal, ponto este onde a academia pode fornecer bases de
extrema importancia.

A questado que se propde a analise localiza-se no contexto ludovicense e
afeta diariamente a toda a sua populagéao e, apesar de ja existirem algumas produgdes
cientificas nessa linha (por exemplo: FERREIRA, 1999; DINIZ, 1999; LUZ, 2004;
CARVALHO, 2005; BURNETT, 2009; SANTOS, 2013; etc.), poucas se debrugaram
sobre a questdo da atuacgao estatal na reproducdo social do transporte coletivo na
cidade de Sao Luis/MA.

Com esse fim, tragcou-se um caminho para alcancar a compreensao da
atuacao estatal em meio a essa reproducédo. Inicialmente, questionou-se como a
mobilidade urbana é idealizada pelo Estado, considerando reflexo disso as normas e
demais medidas adotadas nesse sentido.

A partir desse questionamento mostrou-se pertinente como objetivo
especifico da pesquisa o levantamento e andlise das normas e demais medidas
relacionadas a mobilidade urbana no pais. Assim, buscou-se no primeiro capitulo
tracar um panorama sobre o que se pode entender por mobilidade urbana, bem como
sobre a normatizagdo desse tema, assim como de outros que o tangenciam no
contexto das cidades, como o desenvolvimento urbano, politica nacional de

mobilidade urbana, divisdo de competéncias e assim por diante.
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Logo apds, outro questionamento mostrou relevo, a saber, “qual seria o
papel do transporte coletivo na realidade urbana atual?”. A partir desse
questionamento surgiu o objetivo especifico de compreender a relagdo entre o
processo de urbanizacido das cidades brasileiras e o transporte coletivo em si.

Com isso passou-se no segundo capitulo a analise da relagdo entre
urbanizagao e o processo de segregacao socioespacial enquanto processos similares,
seguida do estudo da industrializagao brasileira enquanto um dos principais motores
para o aumento exponencial de moradores nas cidades e os impactos disso sobre a
estrutura urbana e o modo de ser desse processo de urbanizagao a fim de buscar
demonstrar as feigdes que o urbano adquiriu mediante tais influéncias.

Diante desse panorama, surgiu a necessidade de averiguar o quanto
desses aspectos seriam caracteristicos de Sao Luis/MA. Fundamentado nisso, a
necessidade de analisar o desenvolvimento das caracteristicas do transporte coletivo
urbano de Sao Luis/MA e seus aspectos socioespaciais revelou-se como um objetivo
especifico pertinente.

Assim, no terceiro capitulo estudou-se o processo de urbanizagao
ludovicense e seus momentos de maior énfase, bem como os seus planos diretores e
as caracteristicas que estes imprimiram na cidade de Sao Luis dos tempos atuais.
Com o delineado de todo o contexto em que se insere, buscou-se analisar
pormenorizadamente a prestagao do servigo de transporte coletivo por 6nibus em Sao
Luis, principalmente nas imediagdes da licitacdo do ano de 2016 voltada a concessao
da prestagao do servigo a entes privados.

Cabe, também, apontar que o trabalho construiu-se tendo inicio na
compreensao da cidade capitalista como um local onde emergem contradi¢ées de
diversas naturezas. Trata-se de um ambiente fértil para a observagao de fenébmenos
sociais e, apesar do aprofundamento das distingdes entre classes sociais, ainda € um
lugar favoravel a luta pela busca de melhores condigbes de vida.

O fio condutor da analise esta centrado na ideia de que o desenvolvimento
do capitalismo conferiu a vida nessa cidade capitalista feicobes cada vez mais
complexas, assim, a pretensdo de compreender qualquer um de seus elementos néo
pode ser satisfeita sem o minimo de conhecimento quanto aos processos envolvidos.

Partindo dessa consideracéo, certamente ndo poderia buscar compreender
a dindmica da politica de transporte coletivo urbano de um determinado local sem

antes apreender as multiplas relagdes envolvidas. Estudar o transporte coletivo
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urbano perpassaria a discusséo de temas que vao muito além da aparente dicotomia
evidenciada por alguns autores entre o transporte individual privado e o transporte
coletivo publico no que tange as dificuldades referentes a mobilidade urbana nas
cidades.

Para tratar dessa questao seria necessario abordar varios outros contextos,
como as politicas publicas nacionais e locais de mobilidade urbana, as caracteristicas
concretas da cidade, o desenvolvimento deste espaco urbano no tempo, a
periferizacdo, as caracteristicas das viagens e assim por diante. A soma desses
fatores exprime um “modo de ser” da prestagcéo do transporte coletivo urbano por
Onibus em Sao Luis/MA que resulta de uma dinamica na qual o Estado possui
relevante papel.

Em meio ao desenvolvimento da cidade, as politicas publicas incidentes
sobre ela vieram ganhando destaque no Brasil ao longo das ultimas décadas. A luta
de diversos setores da sociedade resultou em previsdes constitucionais de diversas
pautas, leis, 6érgaos criados, dentre outros instrumentos melhor elucidados adiante.
N&o obstante, a cidade marcada por um desenvolvimento predatdrio e focado no lucro
em detrimento da qualidade de vida pouco parece ter sido alterada em sua esséncia.

Esse modo de ser aparentemente vem se perpetuando ao longo dos anos,
apesar das diversas medidas adotadas pelo poder publico. A aparente manutencao
desse status quo exprime uma questao digna de atengao, assim, o problema central
da pesquisa resume-se na busca da compreensio de como as medidas adotadas pelo
poder publico municipal tém contribuido para a reproducédo social em relacdo ao
transporte coletivo urbano em S&o Luis/MA. Dessa forma, o objeto desse estudo é o
efeito das acgdes estatais no modo de reproducéo social de uma forma de atender a
uma necessidade (transporte coletivo adequado e de boa qualidade para os mais
pobres).

O relevo dessa busca expde-se principalmente ao considerar que boa parte
dos usuarios de transporte coletivo em Sao Luis fazem parte da classe menos
abastada, ja expropriada de diversos recursos e bens, sendo alvo também da ofensa
ao seu direito de acesso as oportunidades que a cidade oferece.

Nesse sentido, Maricato (2013a) pontua que, em que pese O
aprofundamento dos problemas de mobilidade urbana afetem a todos os moradores
das cidades, é da populagao mais pobre, geralmente usuaria de transporte coletivo,

que o prego mais alto é cobrado. Ao longo dos anos, essa situagéo pouco vem sendo
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alterada: a imobilidade nas cidades cresce, os custos do transporte aumentam e a
populagéo padece.

Em S&o Luis/MA isso ja comega a se manifestar, gerando a preocupagao
quanto a qualidade de vida na cidade daqui alguns anos, principalmente considerando
as promessas de grande expansdo urbana nessa cidade (SAO LUIS, 2016a). Nesse
meio, o transporte coletivo apresenta-se como um dos caminhos aptos a suavizarem
essas tensodes’.

Conforme o panorama aqui delineado, Sdo Luis/MA vem seguindo a
tendéncia nacional de urbanizac&o decorrente dos interesses do capital, o qual vem
impondo a sua légica e a reproduzindo sobre outras areas além da economia,
potencializando desigualdades e aprofundando a questéo social.

Afinal, conforme sera demonstrado, o poder publico local apenas vem
seguindo a loégica da politica nacional, ndo buscando especificar as suas agdes a
realidade local, as necessidades, a identidade, as especificidades da cidade de Sao
Luis/MA, ou seja, apenas vem repetindo agdes, planos, programas etc. que ja
demonstraram sua incapacidade de promover um servigo de transporte coletivo de
qualidade e uma mobilidade urbana adequada e plena.

Nessa linha, importa ressaltar que a reprodugao social € um processo
decorrente das relagbes sociais que se manifestam e se desenvolvem nessa
realidade. Em meio a toda essa relagdo, a atuacdo estatal revela-se medular para
entender a reprodugcao da forma como vem sendo prestado o servigo de transporte
coletivo urbano por 6nibus para o fim de atender as necessidades de transporte na
cidade.

Essas premissas aqui adotadas guiam boa parte das obras que
fundamentam essa pesquisa e, também por isso estdo no cerne da problematizacao
geradora da investigagdo aqui proposta. Longe de pretender aplicar o materialismo
histérico e dialético de forma ortodoxa, a proposta aqui adotada se volta bem mais a
averiguacao pratica de alguns dos conceitos construidos e desenvolvidos por autores
de bases marxistas.

Assim, no que toca a ideia de reprodugao, por exemplo, tem-se que:

Nao se nega que a utilizagdo do transporte coletivo urbano deve ser incentivada para todas as classes
sociais, uma vez que isso traria enormes beneficios para a coletividade, porém atualmente a maior
parte dos seus usuarios € composta pelas classes menos abastadas (SAO LUIS, 2016b).
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O que Marx diz (e muitos discordardo de mim) é que as tecnologias e as
formas organizacionais interiorizam certa relagdo com a natureza, assim
como com concepgdes mentais e relagdes sociais, com a vida cotidiana e os
processos de trabalho. Em virtude dessa interiorizagdo, o estudo das
tecnologias e formas organizacionais pode “revelar” ou “desvelar’” muito dos
outros elementos. (HARVEY, 2013b, p. 366).

De semelhante modo, o estudo das formas (opg¢des técnicas, tecnologias e
afins aplicados) como um determinado servigo é prestado pode desvelar muito das
relagbes sociais implicitas e determinantes nesse complexo. A busca pelo
entendimento da reprodugdo na presente matéria, longe de ser uma proposta
ortodoxa, volta-se a compreensao da realidade por meio da adocado de alguns
conceitos e construgdes tedricas embasadas nas ideias acima referidas.

Ao lado disso, convém considerar ainda que, da compreensdo do
capitalismo como um sistema integrado, decorreria a conclusdo de que a reprodugao
social expressa na realidade da vida da classe trabalhadora, leva a crenca de que as
condigdes de vida as quais 0s menos abastados sdo submetidos nas cidades se

direcionam a manutencgéao do status quo:

Uma compreensdo do capitalismo como um sistema integrado, no qual a
produgao é sustentada pela reprodugéo social, pode ajudar as lutadoras e
lutadores a entender a importancia das lutas politicas em ambas as esferas
[producéo e reprodugao] e a necessidade de unifica-las (BHATTACHARYA,
2019, p. 110).

Assim a busca pela compreenséao do transporte coletivo urbano em meio a
uma cidade espraiada e que segrega 0s mais pobres 0s enviando para regides
afastadas, traz em si 0 peso do sopesamento da reprodugdo social que nessa
realidade se expressa.

E por meio dessa compreensdo que essa pesquisa se orienta e segue o
caminho tragado em busca pela averiguagao das medidas tomadas pelo poder publico
municipal que vém fomentando essa manutengao. Afinal, mesmo que sob a égide do
capitalismo possa parecer que tudo seguira o interesse do capital, em verdade tem-
se que nao se trata de um determinismo irremediavel. A luta envolvida na definigao
das politicas urbanas coloca-se como um espaco aberto onde, em que pese a
manutengao do status quo parega mais provavel, a mudanca ainda é possivel.

Considerando essa possibilidade, a analise da influéncia do ente estatal

nesse interim manifesta-se pertinente, visto que ndo é tido como um mero espaco
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vazio ocupado por uma classe dominante, mas como sujeito que age guiado por uma
racionalidade mais ou menos averiguavel (MARQUES, 2016).

Nesse sentido, Maceno (2017), indica que:

A premissa dessa interpretagcdo é a de que a reprodugdo capitalista é
contraditéria e que, portanto, em seu interior, ha tensdes e conflitos que
podem levar tanto a manutencgao da ordem estabelecida, quanto, também, a
transformagdes positivas, tanto no interior da sociabilidade capitalista quanto
na direcdo de sua superacgao. Neste sentido, todos os espagos sociais, sejam
eles ligados mais diretamente a economia ou aqueles que estéo distanciados
dela, sdo compreendidos como campos de luta nos quais, de um lado, se
polariza a reprodugéo da sociedade capitalista e, de outro, a sua superagao
(MACENO, 2017, p. 14).

O estudo desta reprodugado social expressada na atuacao estatal nas
politicas urbanas e, em especial em relagcdo ao transporte coletivo urbano de Sao
Luis/MA, coopera para a busca de sua superacdo e, também por isso, se mostra
pertinente.

No contexto da cidade espraiada de Sao Luis/MA, o transporte coletivo
urbano por 6nibus aparece como um dos servicos em que a logica capitalista se
expressa e se reproduz atualmente. A importancia do ente estatal na urbe e a analise
das principais medidas estatais tomadas nesse setor, entdo, sdao essenciais a
compreensao e a busca da amenizacao das tensdes sociais presentes na cidade.

Nessa linha, esclarece Lefebvre (2008) a sua compreensao da cidade
capitalista enquanto local onde as relagdes sociais se reproduzem e onde o
capitalismo se aprofunda e diversifica, indo além da mera reprodu¢cdo dos meios de
produg¢ao, mas também alcangando as demais relagdes sociais do cotidiano, como a
cultura, as escolas, a producio do espaco dentre outras.

Assim, a logica do capital direcionada a produgdo de mais-valia ndo se
manifesta apenas nas relagbes de natureza econdmica, no seio do processo de
produc¢ao, mas também em outras areas da vida em sociedade.

Basicamente, o interesse pela manutencéo da I6gica existente na producéo
evidencia-se, também, na reprodugao dessa exploragao em outros setores da vida. A
manuteng¢ao da realidade social do trabalhador pobre morador das cidades brasileiras,
assim, é também de interesse do capital (BHATTACHARYA, 2019)

O aprofundamento dessas questdes, o ganho em complexidade da vida em
sociedade na medida em que as for¢as produtivas se desenvolvem e assim por diante,

afetam a vida nas cidades fazendo surgir novos problemas e necessidades.
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Por sua vez, na pesquisa aqui realizada foram utilizados como instrumentos
de pesquisa o levantamento da bibliografia pertinente, bem como dos documentos
oficiais disponibilizados pelos entes estatais.

A partir disso, a pesquisa fora estruturada, quanto aos objetivos, como
explicativa e; quanto aos procedimentos técnicos, como bibliografica e documental,

conforme a classificagdo de Gil (2008).
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2 A NORMATIZAGAO DA MOBILIDADE URBANA SOB O PRISMA ESTATAL

Considerando o enfoque dado a atuagao estatal em sede do estudo aqui
proposto, faz-se necessaria a apreensdo do modo como a mobilidade urbana é
compreendida, idealizada e/ou normatizada pelo Estado.

O objetivo do presente capitulo ndo é discutir a efetividade das normas ou
a sua real aplicacédo, mas sim expor o aparente das medidas mais relevantes adotadas
pelo Poder Publico nas ultimas décadas naquilo que toca ou tangencia a questao da
mobilidade urbana. Como capitulo de caracteristica eminentemente expositiva, a
critica as normas citadas nao é tao aprofundada.

Dessa forma, o presente capitulo se inicia por meio da introdugcdo do
conceito de mobilidade urbana, conforme a legislagdo, passando pelo estudo da
Constituicdo Federal de 1988 no que € pertinente a esta matéria, principalmente em
relacao aos direitos sociais e deveres estatais correspondentes.

ApOs essas consideragdes, a analise volta-se a implementacao dos ideais
constitucionais por meio das legislagdes infraconstitucionais, planos, programas e
acoes instituidos pelo governo federal em termos de mobilidade urbana, transporte
publico e demais questdes atinentes ao contexto urbano.

Nesse sentido, analisa-se também o papel dos Municipios nessa matéria,
dado o destaque que essa questdo ocupa no ambito local. Desde o estudo das
competéncias municipais, a influéncia das diretrizes federais incidentes relativas a

essa questao.

2. 1 Da mobilidade urbana

A mobilidade urbana vem sendo pauta relevante para a vida em sociedade
ha um bom tempo e, de tempos em tempos, apresenta desafios novos onde a busca
por uma solugao plausivel € imposta a sociedade e, principalmente, ao Estado.

Destacam Rubim e Leitao (2013) o fato de que o veiculo automotor, solugao
para problemas da mobilidade de outrora, hoje teria se tornado gerador de diversas
externalidades negativas a ponto de estas superarem os beneficios que este modal
proporciona.

Referem os autores (RUBIM; LEITAO, 2013) que, no século XIX, a grande

maioria dos transportes de pessoas e coisas era realizada por meio de tracdo animal.
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O crescimento do numero de animais para tais finalidades nas grandes cidades da
época, por exemplo, Nova York e Londres, gerava diversos problemas, como o alto
indice de acidentes e, principalmente, a producdo e descarte indevido de altissima
quantidade de excremento animal.

Apesar das buscas por solugbes para o problema, este sé viria a ser
superado com o advento e aumento da utilizagdo do automdvel no comego do século
XX. No entanto, essa solugao do passado teria hoje se tornado problema gerador de
graves externalidades negativas, em que principalmente a priorizacdo do uso do
veiculo automotor individual seria o cerne da deterioragdo da qualidade de vida nas
cidades.

Mesmo em face disso, a proporgdao de investimentos (subsidios e
incentivos) no transporte individual chega a ser cerca de oito vezes maior do que 0s
ofertados ao transporte coletivo, dado este que ignora totalmente o fato da maior parte
da populagéo utilizar este ultimo (RUBIM; LEITAO, 2013).

Dessa forma, a mobilidade urbana ocupa posi¢ao de relevante destaque
no ambito do debate sobre a vida urbana, sendo a busca pela compreensao do termo
e da sua relagao com o Estado extremamente necessaria.

Nesse sentido, Jeal-Paul Rodrigue (2017) refere que a mobilidade urbana
se organizaria em torno de trés grandes categorias, a saber o transporte individual,
coletivo e de mercadorias. O autor destaca ainda que, com a evolugao dos meios de
transporte, diversos sistemas de mobilidade foram implantados nas cidades ao longo
da histéria. Nas economias desenvolvidas, poder-se-ia identificar pelo menos trés
épocas distintas associadas a modos de mobilidade urbana diferentes, por exemplo,
a era da tracao animal, dos bonde-elétricos e dos automoveis (RODRIGUE, 2017).

Assim é que o conceito de mobilidade urbana ja vem sendo construido ao
longo de varios anos, no entanto, em 2005, o entdo recém-criado Ministério das
Cidades, através de sua Secretaria de Mobilidade Urbana (SeMOB) e em parceria
com o Instituto Brasileiro de Administragédo Municipal (IBAM), publicou material a fim
de subsidiar técnicos e gestores municipais para a melhoria da mobilidade urbana.

O material nomeado de “mobilidade e politica urbana: subsidios para uma
gestao integrada” foi produzido com o intuito de disseminar diversos conhecimentos
para fomentar o tratamento da mobilidade urbana como “modo integrado com o uso

do solo e demais instrumentos de planejamento urbano, bem como articular as agdes
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propostas com as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade urbana” (BERGMAN;
RABI, 2005, p. 5).

Disso ja se pode extrair parte do substrato tedrico que fomentou a
elaboracdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana hoje vigente, recebendo
destaque ainda a priorizagdo pelos transportes publicos coletivos e meios nao
motorizados, embora essa conclusao nao se sustente em face da realidade a partir
de uma analise mais ampla.

Na busca pela obtencdo de um conceito de mobilidade urbana ideal, o
material mencionado refere-se a necessidade de que aquele transmita a
imprescindibilidade da coadunagédo entre agdes, concretizando uma politica que
assegure aos cidadéos acesso a cidade e seus recursos de maneira econémica e
ambientalmente sustentavel (BERGMAN; RABI, 2005).

Assim, poder-se-ia dizer que a mobilidade urbana diz respeito a uma série
de relacbes atinentes aos fluxos constituidos no seio urbano de acordo com as
caracteristicas de cada cidade.

Dessa forma:

[.-.] a mobilidade urbana [...] pode ser entendida como resultado da interagéo
dos fluxos de deslocamento de pessoas e bens no espago urbano,
contemplando tanto os fluxos motorizados quanto os ndo motorizados. Ela é,
portanto, atributo da cidade e ¢é determinada, principalmente, pelo
desenvolvimento socioeconémico, pela apropriagdo do espago e pela
evolugéo tecnologica [...] (BERGMAN; RABI, 2005, p. 11).

O sistema da mobilidade urbana deve, assim, ser estruturado e organizado
englobando os modais de transporte e a infraestrutura que, conforme descrito, se
envolvem intimamente com diversas outras politicas, como habitagao, fiscalizacdo de
transito etc.

Refere-se, ainda, que a ideia de mobilidade ali proposta esta centrada nas
pessoas que transitam, se caracteriza pela necessidade de se alcancgar a satisfagao
das necessidades coletivas e individuais encontradas no ambiente urbano
(BERGMAN; RABI, 2005).

De semelhante modo, o Ministério das Cidades definiu a mobilidade urbana

como.

[...] um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as suas necessidades
de deslocamento, consideradas as dimensbes do espago urbano e a
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complexidade das atividades nele desenvolvidas [...] a mobilidade urbana é
um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamento de pessoas
e bens no espaco urbano. Tais deslocamentos s&o feitos através de veiculos,
vias e toda a infra-estrutura (sic.) (vias, calgadas, etc.) [...]. E o resultado da
interacao entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004b, p. 13).

Mesmo ap0és alguns anos, a ideia majoritaria do que viria a ser mobilidade
urbana foi sendo ratificada pelo Poder Publico e pelo meio académico, ficando
expressa na legislacéo brasileira por meio da Lei n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012,
a qual estabeleceu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, com
principios, diretrizes, objetivos, competéncias e afins (BRASIL, 2012).

Dessa forma, a mobilidade urbana, no contexto da referida lei, diz respeito
as condicdes nas quais sdo realizados os deslocamentos de pessoas e coisas no
espaco urbano, ou seja, engloba mais do que o modo de transporte, envolve também
as condigdes sob as quais os deslocamentos se realizam, sendo exemplos as vias, a
sinalizagao destas, a fiscalizagéo e controle do transito etc.

Em linhas gerais o conceito de mobilidade trazido pela legislagao brasileira
nao difere muito do utilizado por urbanistas, engenheiros e demais profissionais

relacionados. Assim destaca Gomide (2008, p. 16):

A politica de mobilidade urbana tem, deste modo, objeto mais amplo que os
servicos de transportes urbanos: trata-se, na verdade, da relagdo dos
deslocamentos de pessoas e bens com a propria cidade e de seu
planejamento para o desenvolvimento de suas fungdes sociais,
proporcionando o acesso universal dos cidadaos as oportunidades que a vida

na urbe oferece.
Nao obstante, como se vera, a previsdo constitucional se refere a um
“direito ao transporte”, bem como a politica de mobilidade urbana busca incentivar,
dentre outras coisas, a utilizagdo do transporte coletivo e de meios alternativos de
transporte. De semelhante modo, a discussdo em termos de promog¢ao da mobilidade
urbana parece se voltar em grande medida a dicotomia entre transporte particular
individual e motorizado e o transporte publico coletivo motorizado. Essas, dentre
outras razdes adiante elucidadas apontam para o enfoque aqui adotado, a saber, o
transporte coletivo por 6nibus na cidade de Sao Luis/MA sob o prisma da prestacao

estatal.
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2. 2 A Constituicao Federal de 1988: direitos sociais e deveres estatais

Os amplos debates com a participagado de diversos setores da sociedade
civil caracterizaram a origem da Constituicdo Federal de 1988, ficando essa carta
magna conhecida como “Constituicao Cidada”, tendo ampla previsdo de direitos de
diversas naturezas.

A Constituicdo Federal hoje ocupa o apice entre as normas existentes no
ordenamento juridico brasileiro e expressa o amago e fundamento das demais normas
presentes no referido ordenamento. Como expressao do que se deseja e se espera,
tal aglomerado de normas revela uma série de objetivos e aspiragdes declaradas pelo
Estado como suas prioridades, em que pese na realidade isso possa ser duramente
questionado, dentre as quais sao destaque os direitos fundamentais.

Quanto aos direitos fundamentais, para Alexy (2011), estes possuem
estrutura de principios, ou seja, possuem conteudo mais flexivel, podendo ser
flexibilizados em casos em que venham a colidir com outros de igual hierarquia
normativa.

Os direitos fundamentais encontram base em um dito “principio
fundamental da Republica”, a saber, a dignidade da pessoa humana e pela sua
expressa previsao no texto constitucional. No caso brasileiro, porém, ha a
possibilidade de existirem direitos fundamentais que nao sejam expressamente
tratados no texto constitucional.

Expressédo de um dever ser, os direitos fundamentais sao definidos como
“mandados de otimizacao” pelo referido autor, sendo considerados uma das espécies
de norma, tal qual as regras, porém com aplicagao mais flexivel (ALEXY, 2011).

No texto constitucional, dentre os direitos fundamentais, merecem aqui
serem destacados os direitos sociais, direitos estes que ganharam maior destaque e
relevancia em boa parte do mundo apés a segunda guerra mundial.

Apesar de nao se tratar de um rol taxativo, os direitos previstos no artigo 6°
da Constituicao Federal da Republica Federativa do Brasil de 1988 sdo nomeados de
“Direitos Sociais” (Titulo Il, Capitulo Il da Constituicdo Federal). Isso é relevante na
medida em que, conforme € pacifico entre diversos juristas e majoritariamente aceito
nos tribunais nacionais, tais direitos tém por caracteristicas marcantes o fato de terem
a coletividade como titulares e imporem deveres positivos ao Estado, ou seja, este

deve prestar e/ou fomentar a realizacdo desses direitos.
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Importa salientar que:

[...] os direitos sociais, como dimensao dos direitos fundamentais do homem,
sao prestagdes positivas proporcionadas pelo Estado direta ou indiretamente,
enunciadas em normas constitucionais, que possibilitam melhores condi¢des
de vida aos mais fracos, direitos que tendem a realizar a igualizagdo de
situacdes sociais desiguais. Sao, portanto, direitos que se ligam ao direito de
igualdade. Valem como pressupostos do gozo dos direitos individuais na
medida em que criam condi¢gdes materiais mais propicias ao auferimento da
igualdade real, o que, por sua vez, proporciona condicdo mais compativel
com o exercicio efetivo da liberdade (SILVA, 2009, p. 286-287).

Em contraposicao aos ditos “direitos individuais” ou “direitos de liberdade”,
o Estado se obriga a realizar, na maior medida possivel, os direitos sociais, sendo
certo que se fundam na dignidade da pessoa humana, fundamento da Republica
Federativa do Brasil, conforme o artigo 1°, lll, da Constituicdo Federal.

A discussao sobre a diferenca entre direitos individuais e direitos sociais,
também podendo serem chamados de direitos fundamentais de primeira e segunda
geracgao, direitos fundamentais de primeira e segunda dimensao e assim por diante, é
relevante na medida em que expressa de maneira mais ou menos evidente o lugar
ocupado pelo Estado em relagao aos mesmos.

Como ja dito, ao passo em que os direitos de liberdade, em tese, requerem
do Estado uma “néo interferéncia” (por exemplo, liberdade de expressao, liberdade
religiosa etc.), os direitos sociais requerem uma atuagao positiva, a saber, o Estado
deve presta-los, direta ou indiretamente, ou seja, deve garantir que estes sejam
exercidos.

Assim, a respeito desses direitos, a posicdo ocupada pelo Estado em
relacdo aos cidadaos, aparentemente, requer um “fazer positivo” semelhante ao
chamado “status positivo”, o qual, conforme Alexy (2011, p. 265), “deixando de lado o
aspecto da competéncia e outros refinamentos adicionais, o cerne do status positivo
revela-se como o direito do cidadao, em face do estado, a acdes estatais”.

N&o obstante, certamente os direitos ndo exigem apenas uma natureza de
posicao ou agao do Estado. Conforme parte da critica introduzida por Alexy (2011) e
da analise critica de Sarlet (2015), os direitos ndo possuem apenas uma faceta, sao,
na verdade, multifacetados.

Em termos mais simples, um mesmo direito pode exigir do Estado a
abstengao de interferéncia e um fazer positivo no sentido de impedir que terceiros

interfiram, da mesma forma, se o direito em tese exigir um fazer positivo do Estado,
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este ndo deve interferir se o cidadao, por conta propria, realizar a necessidade
expressa por tal direito. Portanto, conforme Sarlet (2015), os direitos fundamentais
possuiriam, em verdade, facetas preponderantes, mas seriam sempre multifacetados.

Nesse sentido, o direito ao transporte se mostra como um direito social, o
qual tem como faceta principal a exigéncia de um fazer positivo por parte dos entes
estatais responsaveis por sua realizagdo. Apesar disso, nao se esta afirmando que os
direitos sédo “dadivas” conferidas pelo Estado ao cidadao, nao ha aqui qualquer juizo
de valor nesse sentido. Os direitos certamente resultam da luta social pelo seu
reconhecimento, a normatizacao desses pelo Estado € resultado dessa luta.

Assim, apesar da grande relevancia hoje reconhecida em relagao ao direito
ao transporte e a promogao da mobilidade urbana, estes direitos ndo eram previstos
no texto original da Constituicdo Federal. O direito ao transporte foi incluido no texto
constitucional apenas no ano de 2015, por meio da Emenda Constitucional n° 90, de
15 de setembro de 2015, a qual alterou a redagao do artigo 6° da Constituicao Federal,
acrescentando o direito ao transporte no rol de direitos sociais.

A referida Emenda Constitucional foi bem resumida e pontual, trazendo
justificativa relativamente simples, porém muito acertada. A autora do Projeto de
Emenda Constitucional, a entdo deputada, Luiza Erundina, assim fundamentou a

proposta:

Vetor de desenvolvimento relacionado a produtividade e a qualidade de vida
da populagéao, sobretudo do contingente urbano, o transporte destaca-se na
sociedade moderna pela relagdo com a mobilidade das pessoas, a oferta e 0
acesso aos bens e servicos. Como é de amplo conhecimento, a economia de
qualquer pais fundamenta-se na produgéo € no consumo de bens e servigos,
como também no deslocamento das pessoas, agdes que sao mediadas pelo
transporte. Desse modo, o transporte, notadamente o publico, cumpre fungao
social vital, uma vez que o maior ou menor acesso aos meios de transporte
pode tornar-se determinante a propria emancipagao social e o bem-estar
daqueles segmentos que ndo possuem meios proprios de locomogao.
Portanto, a evidente importancia do transporte para o dinamismo da
sociedade qualifica sua aposi¢céo na relagdo dos direitos sociais expressos
no art. 6° da Constituicdo (BRASIL, 2011, p. 02).

Por ser importante vetor de desenvolvimento social e urbano, o transporte
foi previsto como direito fundamental social, expressando assim um dever do Estado
e direito de hierarquia superior de todos os cidadaos brasileiros.

De fato, varias medidas a seguir expostas ja haviam sido tomadas pelo

Estado com o objetivo de promover tal direito, porém com a sua introduc&o ao texto

constitucional, foi reconhecido maior grau de essencialidade a sua realizagao.
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Os direitos sociais previstos na constituicdo, em que pese tenham
aplicabilidade imediata (com base no artigo 5°, §1° da Constituicdo Federal de 1988),
geralmente necessitam da elaboragcdo de politicas publicas bem estruturadas para
que possam ser verdadeiramente concretizados.

Sob este cenario normativo, diversas medidas foram adotadas pelo Poder
Publico no ambito federal, tragando-se politicas com suas diretrizes, objetivos e
principios, influenciando diretamente no ambito local das cidades brasileiras,

conforme sera visto.

2. 3 A regulamentagao dos ideais constitucionais relativos ao desenvolvimento

urbano, mobilidade e transportes

O desenvolvimento urbano, a mobilidade urbana e o direito ao transporte
sao intrinsecamente relacionados e dependentes, razdo pela qual varias politicas,
planos, ag¢des e afins voltados a questdo urbana foram delineados tangenciando
essas matérias simultaneamente. Foram adotadas diretrizes, objetivos etc. muito
semelhantes, de modo a expressar um paradigma supostamente desejado pelo
Estado.

De igual modo, essas matérias colhem seus fundamentos na Constituigéo
Federal, porém indubitavelmente necessitam de agdes concretas para sua efetiva
realizacgao, esta, por vezes, dependente de uma coadunacgao entre politicas.

Tendo isso em vista, com o objetivo de tracejar os moldes do contexto em
que o transporte publico coletivo ludovicense esta inserido, passa-se a analise de

algumas medidas relevantes adotadas pelo Estado no a&mbito nacional.

2. 3. 1 Estatuto das Cidades

O Estatuto das Cidades tem sua origem na histéria brasileira em longas e
diversificadas lutas que tém como um dos principais marcos iniciais o Seminario
Nacional de Habitacdo e Reforma Urbana em 1963, conforme indica Erminia Maricato
(2013Db).

A luta continuou ao longo desses anos até que em 1988 uma das maiores
conquistas da pauta foi a insercao dos artigos 182 e 183 no texto da Constituicéo

Federal de 1988. Apesar disso, a efetivacdo de tais normas ndo era plena e a
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regulamentacdo das mesmas através de lei teve que esperar por mais de uma década
(MARICATO, 2013b).

Apo6s a promulgacdo da Constituicdo, somente apos cerca de 13 (treze)
anos, com muita presséo sob os parlamentares, fora alcangada a regulamentacao da
politica urbana, com diretrizes e normas gerais que deveriam guiar as politicas
adotadas regionalmente e no ambito local.

Assim:

Nesse periodo o Movimento Nacional pela Reforma Urbana, reunido no
Férum Nacional pela Reforma Urbana, ndo deu trégua ao Congresso
Nacional. Foram muitas agbes e manifestagdes, idas e vindas de militantes
(de movimentos sociais, entidades profissionais, ONGs, entidades
universitarias e de pesquisa e mesmo de prefeitos e parlamentares) que
buscavam a aprovagao do Projeto de Lei denominado Estatuto da Cidade.
Em 2001 esse projeto de importancia impar € aprovado no Congresso
Nacional e se torna a Lei Federal 10.257 (MINISTERIO DAS CIDADES,
2004a, p. 11).

A Lei n® 10.257 de 10 de julho de 2001 (também conhecida como Estatuto
das Cidades), a qual regulamentou os artigos 182 e 183 da Constituicao Federal, os
quais tratam da politica urbana ou politica de desenvolvimento urbano, resultou do
somatorio de varias tentativas de concretizar os referidos dispositivos constitucionais.

Diversos projetos passaram pelas casas legislativas do ambito federal, tais
como: o Projeto de Lei n® 2.191/1989, Projeto de Lei do Senado n° 181, Projeto de Lei
4.004/1989, dentre outros, tendo, por fim, a referida Lei resultado do Projeto de Lei
5.788/1990.

Merece enfoque, no entanto, a regulamentagao principalmente no que diz
respeito ao artigo 1822 da Constituigdo Federal, por tratar de temas relacionados mais
diretamente ao desenvolvimento urbano, bem-estar e demais questdes relacionadas
a matéria.

O Estatuto da Cidade surgiu como uma das principais legislagbes sob o
ordenamento juridico inaugurado pela Constituicdo Federal de 1988, tratando de

temas como planejamento do solo urbano, transportes, mobilidade, entre outros.

2 “Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal, conforme
diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fung¢des sociais
da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes” (BRASIL, 1988).
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Direcionou a politica urbana ao objetivo de ordenar o desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade de maneira plena, estabelecendo diretrizes para tanto, tais

como:

Art. 2°

[...]

| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura (sic.) urbana,
ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as
presentes e futuras geragoes;

Il — gestao democratica por meio da participagdo da populagdo e de
associagbes representativas dos varios segmentos da comunidade na
formulagéo, execugcdo e acompanhamento de planos, programas e projetos
de desenvolvimento urbano;

Ill — cooperagao entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores
da sociedade no processo de urbanizagdo, em atendimento ao interesse
social;

IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial
da populagao e das atividades econdmicas do Municipio e do territério sob
sua area de influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢des do
crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio ambiente;

V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servigos
publicos adequados aos interesses e necessidades da populagdo e as
caracteristicas locais;

VI — ordenagéo e controle do uso do solo, de forma a evitar:

a) a utilizagdo inadequada dos iméveis urbanos;

b) a proximidade de usos incompativeis ou inconvenientes;

c¢) o parcelamento do solo, a edificagdo ou 0 uso excessivos ou inadequados
em relacao a infra-estrutura (sic.) urbana;

d) a instalagcdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar
como polos (sic.) geradores de trafego, sem a previsdo da infra-estrutura
(sic.) correspondente;

e) aretengao especulativa de imével urbano, que resulte na sua subutilizagdo
ou nao utilizacao;

f) a deterioragéo das areas urbanizadas;

g) a poluicdo e a degradagado ambiental;

[...]

VIII — adogéo de padrdes de produgcdo e consumo de bens e servigos e de
expansdo urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental,
social e econdmica do Municipio e do territério sob sua area de influéncia;

IX — justa distribuicao dos beneficios e 6nus decorrentes do processo de
urbanizagao;

X —adequacgao dos instrumentos de politica econdmica, tributaria e financeira
e dos gastos publicos aos objetivos do desenvolvimento urbano, de modo a
privilegiar os investimentos geradores de bem-estar geral e a fruicdo dos bens
pelos diferentes segmentos sociais;

XI — recuperagéo dos investimentos do Poder Publico de que tenha resultado
a valorizagao de imoveis urbanos;

[.]
(BRASIL, 2001).
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A referida norma confirmou a competéncia genérica da Unido, ja prevista
no artigo 21, IX e XX da Constituicdo Federal®, no sentido de apenas estabelecer
diretrizes para as politicas que deveriam ser adotadas nos ambitos regional e local.

Previu, também, instrumentos da politica urbana, dentre os quais
destacam-se no ambito municipal os planos diretores, a disciplina do parcelamento,
uso e ocupacgao do solo urbano, gestdo orgcamentaria participativa, estudo de impacto
de vizinhanga, entre varios outros.

Certamente o tratamento da matéria, estabelecendo prioridades e diretrizes
a serem seguidas no ambito das cidades se constituiu como um avango, sendo esses
repetidos em diversas outras leis e planos incidentes nas cidades.

Em sintese, a referida lei tem um claro objetivo que, conforme Burnett
(2016, p. 78), “O Estatuto da Cidade objetiva a justa distribuicao de beneficios e 6nus
decorrentes do processo de urbanizag&do, como forma de reduzir as desigualdades e
a segregacao social’.

Apesar de tudo isso, como sera visto em momento posterior, pouco das
diretrizes e objetivos previstos foram concretizados. Vem sendo aprofundada a
questao urbana brasileira, intensificando problemas relativos a moradia, mobilidade,
desigualdade, espraiamento das cidades, segregacdo socioespacial e assim por

diante.

2. 3. 2 Criagéo do Ministério das Cidades (2003)

Com a ascenséao ao poder por Luiz Inacio Lula da Silva (Lula), do Partido
dos Trabalhadores (PT), em 2003, existia a esperanga de maior abertura as
demandas oriundas de movimentos sociais. Foi nesse contexto que foi criado o

Ministério das Cidades no ano de 2003.

3 Art. 21. Compete a Unido:

[...]

IX - elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenagéo do territério e de desenvolvimento
econdmico e social;

[...]

XX - instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitacdo, saneamento basico e
transportes urbanos;

(BRASIL, 1988).
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A génese do movimento que levou a criagdo deste ministério tem origem
mais marcante logo apos o ano de 1964, tendo se acentuado a partir da década de
1980 com o crescimento das for¢gas democraticas em todo o Brasil.

Como ja dito, a forte influéncia de diversos setores da sociedade civil na
construgcédo da Constituicdo Federal de 1988, resultou também na inser¢cédo da pauta
urbana no texto constitucional. Nao obstante, varios anos se passaram até que
finalmente a questdo fosse regulamentada (estatuto das cidades) e um ministério
fosse criado especificamente para cuidar daquela.

Com forte influéncia das mudancas de paradigmas relativos a questao
urbana alcancadas com a realizacdo da 22 Conferéncia Mundial das Nacdes Unidas
em 1996 e o Habitat Il, a consciéncia sobre a relagdo entre urbanizagdo e pobreza
teria se fortalecido, influenciando na criagdo do Ministério das Cidades em 2003
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004a).

Com isso, tem-se que:

Esta consciéncia politica da questéo urbana se fez presente na criagdo em
2003 do Ministério das Cidades pelo Presidente Luiz Inacio Lula da Silva. E
a realizacdo de uma proposta langada em 2000 através do Projeto Moradia,
documento elaborado com a promocéo do Instituto Cidadania e a participagéo
de um grande numero de consultores e liderangas sociais e empresariais. De
acordo com o Projeto Moradia, nao ha solugédo para o problema da habitagao
sendo por meio da politica urbana. O projeto desenvolveu, ainda, uma
proposta para o financiamento habitacional e uma proposta de carater
institucional (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004a, p. 12-13).

Conforme indica Gomide (2008) o Ministério teria sido estruturado por
quatro secretarias nacionais direcionados ao desenvolvimento urbano, a saber:
habitacdo, saneamento, transportes urbanos e programas urbanos.

Outra medida adotada foi a transferéncia do Departamento Nacional de
Transito, antes pertencente a estrutura do Ministério da Justiga, ao Ministério das
Cidades; a Companhia Brasileira de Trens Urbanos e a Empresa de Trens Urbanos
de Porto Alegre S.A., que antes pertenciam ao Ministério dos Transportes foram
transferidas ao Ministério das Cidades (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004a).

Ha intima relagdo das pautas adotadas pelo ministério com a questao da
mobilidade e, mais especificamente, dos transportes, tanto que, nao por acaso, tais
departamentos e empresas foram realocados para a estrutura do referido ministério.

Nesse contexto:
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Com a criagdo do Ministério das Cidades em 2003, entendeu-se haver
condigdes politicas e institucionais para a formulagao e execugdo de uma
politica nacional de mobilidade urbana, agora sob o Estado democratico e o
principio da cooperacéo federativa. A fundamentagéao juridica para a iniciativa
baseou-se no entendimento de que a politica de mobilidade urbana é um
instrumento da politica de desenvolvimento urbano — conforme dispde o art.
182 da Constituicdo Federal —, segundo a qual os transportes urbanos
integram a politica de mobilidade urbana. Em outras palavras, as condi¢des
de deslocamento das pessoas e bens na cidade estdo intimamente
relacionadas com o desenvolvimento urbano e o bem-estar social (GOMIDE,
2008, p 16).

Com essa perspectiva, grandes avangos — pelo menos no ambito formal —
foram alcangados no que diz respeito as politicas urbanas de modo geral e, mais
especificamente, em relagao aos transportes, como sera visto.

Passa-se agora a uma breve analise do contexto e do teor da Politica

Nacional de Mobilidade Urbana, objetivando fornecer suporte ao estudo aqui proposto.

2. 3. 3 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

As primeiras feicdes do que viria a resultar na construgdo de uma politica
nacional voltada a mobilidade urbana, além das acima ja referidas, como a politica
urbana prevista na Constituicdo Federal, o Estatuto das Cidades, o Ministério das
Cidades e assim por diante, comegaram a ganhar destaque na década de 1970.

Anteriormente as décadas de 60 e 70 do século XX, ndo tinha uma politica
organizada direcionada ao transporte publico, agdes desarticuladas e direcionadas
apenas a solucionar problemas imediatos que surgiam nas cidades caracterizavam a
gestéo dos transportes urbanos no Brasil, conforme Vasconcellos (2011).

Por volta do ano de 1973, foi formulado o 2° Plano Nacional de
Desenvolvimento (PND), o qual trazia diretrizes para uma Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, ficando a implementagdo do mesmo sob a responsabilidade
da Secretaria de Articulagao entre Estados e Municipios (administradora do Fundo de
Participagdo dos Municipios), e o Servigo Federal de Habitagdo e Urbanismo
(responsavel pelo Fundo de Financiamento ao Planejamento) (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2004a).

Os referidos 6rgaos foram sucedidos pela Comisséo Nacional de Politica
Urbana e Regides Metropolitanas, responsavel pelo Fundo de Desenvolvimento
Urbano e pelo Fundo Nacional de Transporte Urbano, que futuramente viria a ser
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posto sob a tutela da Empresa Brasileira de Transporte Urbano (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2004a).

Apo6s longos anos com poucas atuagdes expressivas do poder publico no
ambito federal no que tange aos transportes, o Ministério das Cidades encaminhou
proposta ao Presidente da Republica que, por sua vez, apresentou tal proposto como
Projeto de Lei as casas legislativas para que estas o submetessem a votagao.

O referido projeto, o qual tratava da politica nacional de mobilidade urbana,
nao foi o unico apresentado nesse sentido desde a promulgacao da Constituicao
Federal, mas certamente o projeto apresentado pela Presidéncia da Republica serviu
como estopim para que a discussdo em torno do tema fosse reavivada.

No seio do Ministério das Cidades foram aprovadas as premissas da
Politica de Mobilidade Urbana, no Conselho das Cidades, em setembro de 2004,
quando foi posto em discussdo um documento com a fundamentacdo do pretenso
Projeto de Lei.

Conforme consta na fundamentagdo anexada ao Projeto de Lei n°
1.687/2007, que viria a se tornar a Lei n® 12.587/2012 (que instituiu a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana), o conteudo do referido projeto foi objeto de muitas reunides
com entidades representativas do setor e da sociedade civil organizada de modo
geral.

A proposta apresentada partiu do cenario contemporaneo da vida nas
cidades brasileiras, onde as tensdes sociais se agravavam e o transporte poderia
servir como um meio de reduzir o crescimento de tais tensdes.

Conforme introduz o projeto, o problema da ma prestagéao dos servigos de
transporte coletivo afetaria em maior medida a populacao de baixa renda, furtando-a
nao s6 do acesso ao servigco essencial que € o transporte, mas também do acesso a
outros tantos servigos e recursos essenciais existentes na cidade, como saude,
educacao, lazer e afins (BRASIL, 2007).

Da mesma maneira, os prejuizos econdémicos, sociais e ambientais
resultantes dos engarrafamentos afetariam negativamente a qualidade de vida na
cidade. Ao lado disso, a falta de razoabilidade na utilizagdo do espaco urbano (menos
pessoas ocupando a maior parte do espago com seus transportes individuais) seria
outro dos principais problemas a serem abordados pela pretensa lei.

Nesse cenario, o declinio do uso do transporte coletivo publico,

principalmente o por énibus (majoritario no Brasil), conforme dados do projeto, seria
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preocupante, uma vez que a demanda pelo mesmo vinha caindo cada vez mais, aliado
ao fato de quase todos os municipios se valiam de servigos prestados por entes
privados mediante cooperagao precaria, estabelecida com pouca ou nenhuma
concorréncia (BRASIL, 2007).

A fragilidade técnica das gestdes municipais seria parte relevante da falta
de eficacia dos servigos de transporte publico coletivo urbano. Isso teria efeitos
catastréficos também sobre a tarifa, esta ja desarrazoada e responsavel por furtar da
parcela mais pobre a possibilidade de realizar todas as viagens necessarias por meio
do transporte coletivo.

Também é referido no projeto a falta de racionalidade nos financiamentos
dos servigos de transportes urbanos, uma vez que a operagdo dos mesmos nos
municipios brasileiros, salvo raras excecgoes, € feita quase que exclusivamente por
meio das tarifas cobradas dos usuarios.

Ainda que a Contribuigcdo de Intervengdo no Dominio Econémico (Cide)
fosse uma receita destinada ao financiamento de infraestruturas de transportes,
repassada pela Unido aos municipios brasileiros, nao havia qualquer vinculagao que
destinasse a aplicacao dessa receita nos transportes coletivos urbanos.

Essas e varias outras circunstancias, destacadas no Projeto de Lei,
contribuiriam para a construgdo do cenario ruim e potencialmente catastrofico dos
transportes nas cidades brasileiras. Em face dessa situagao, a regulamentagdo dos
ideais constitucionais se fazia necessaria, com vistas a resolugao dessa questao.

Afinal:

Mais de 80% da populacéo brasileira vive nas cidades. Em menos de 10%
delas concentra-se mais da metade da populagéo e sao produzidos mais de
2/3 da riqueza nacional. Na auséncia de politicas publicas efetivas nessa
area, o desejavel crescimento econdmico sera comprometido pelos maiores
niveis de congestionamento, poluicdo e acidentes, significando maiores
custos econOmicos, ambientais e sociais. O desafio do crescimento
sustentavel passa, portanto, por uma politica de mobilidade urbana integrada
com a de desenvolvimento urbano e socioecondmico. Desde a segunda
metade dos anos 80 inexiste uma politica nacional para essa area. Entende-
se que tal politica é condigcao necessaria para o desenvolvimento nacional,
onde cada vez mais a qualidade de vida da populagdo, a sustentabilidade
ambiental e a eficiéncia da economia das cidades encontram-se
comprometidas pelos problemas de mobilidade de pessoas e bens (BRASIL,
2007, p. 15).

Com vistas nesse cenario, o projeto foi estruturado e enviado a Presidéncia

da Republica que, por sua vez, apresentou ao Poder Legislativo. A esse respeito,
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refere Gomide, pesquisador do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) na

area de transportes e mobilidade urbana, que:

Em agosto de 2007, o presidente da Republica encaminhou ao Congresso
Nacional o projeto de lei (PL) que institui as diretrizes da politica de
mobilidade urbana e aprova outras providéncias (PL no 1.687/2007). Este
projeto consubstancia a politica de desenvolvimento urbano no que se refere
aos transportes urbanos, regulamentando os artigos 21, inciso XX, e 182 da
Constituigdo Federal. As diretrizes da politica de mobilidade urbana foram
formuladas pela Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
do Ministério das Cidades, num processo de discussdo que se iniciou em
setembro de 2004 e foi concluido em agosto de 2006, quando da sua
aprovagao pelo Conselho das Cidades (GOMIDE, 2008, p. 07).

A Lei estabeleceu principios, diretrizes e instrumentos aptos a fornecerem
direcionamento aos municipios no planejamento do sistema de transporte e
infraestrutura das vias, a fim de que fosse promovido o desenvolvimento urbano de
forma sustentavel.

Na legislagdo, uma das inovagdes mais marcantes parece ser a exigéncia
de que os municipios com mais de 20 (vinte) mil habitantes elaborem um Plano de
Mobilidade Urbana, integrando-o com o plano diretor previsto no Estatuto das
Cidades, conforme disposto no artigo 24, §1° da Lei n° 12.587 de 03 de janeiro de
2012.

Na época foi estabelecido o prazo de 03 (trés) anos para que os municipios
apresentassem os seus planos de mobilidade, sob pena de serem impedidos de
receberem repasses federais destinados a mobilidade urbana. Nos anos
subsequentes esse prazo foi sendo prorrogado, até que em 2019 foi fixado o prazo de
12 de abril de 2021 para a elaboragao e aprovacao dos planos de mobilidade locais,
conforme constatado no texto legal.

Ainda de acordo com o texto legal, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) é um dos instrumentos da politica de desenvolvimento urbano
referido na Constituigdo Federal, artigo 21, inciso XX e no artigo 182, ambos ja
tratados acima, tendo por objetivo a integragao entre modos de transporte a fim de
melhorar a acessibilidade e a mobilidade urbana.

O texto legal também indica que o objetivo do PNMU seria colaborar para
a promogao do acesso universal a cidade, fomentar e concretizar o aparato necessario

a efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes previstos na politica de
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desenvolvimento urbano através do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL,
2012).

Este sistema, conforme o texto da lei, “¢ o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servigos e de infraestruturas que garante os
deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio” (BRASIL, 2012).

Sao também estabelecidas no texto legal diversas definicbes, como de
transporte urbano, mobilidade urbana, acessibilidade, modos de transporte
motorizado e ndo motorizado, transporte publico coletivo, transporte privado coletivo,
transporte publico individual, transporte urbano de cargas, dentre outros.

Para fins da presente pesquisa, importa ressaltar as seguintes:

Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:

| - transporte urbano: conjunto dos modos e servigos de transporte publico e
privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades
integrantes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

Il - mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espago urbano;

Ill - acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a
todos autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo
em vigor;

IV - modos de transporte motorizado: modalidades que se utilizam de veiculos
automotores;

V - modos de transporte ndo motorizado: modalidades que se utilizam do
esforgo humano ou tragéo animal;

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;

[.]
(BRASIL, 2012).

Quanto aos principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, esses séo previstos nos artigos 5°, 6° e 7°, respectivamente, da
Lei em comento e seguem na linha introduzida na Constituicdo Federal e adotada no
Estatuto das Cidades.

Sao referidos como principios os da acessibilidade universal,
desenvolvimento socioeconémico e ambiental sustentavel das cidades, equidade no
acesso ao transporte publico coletivo, eficiéncia, eficacia e efetividade dos seigos de
transporte urbano, gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagao
da PNMU, seguranca nos deslocamentos de pessoas, distribuicao justa de beneficios
e Onus dos servigos e modos de transporte, equidade no uso do espaco publico e, por
fim, eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo no espacgo urbano (BRASIL, 2012).
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Como principais diretrizes orientadoras do PNMU tem-se a integragédo com
a politica de desenvolvimento urbano, prioridade nos modos de transporte nao
motorizados e do transporte publico coletivo em detrimento do transporte individual
motorizado, integragcdo entre os modos de transporte urbano, reducdo de custos
sociais, ambientais e econdmicos nos deslocamentos, garantia de sustentabilidade
econdmica no transporte publico coletivo e passageiros, com o propdsito de que sejam
fomentados a continuidade, universalidade e a modicidade da tarifa, além de outras
diretrizes (BRASIL, 2012).

Por sua vez, os objetivos do PNMU seriam promover a redugédo das
desigualdades e promover a inclusao social, promover também o acesso aos servigos
basicos e equipamentos sociais da cidade, proporcionar a melhoria nas condigoes
urbanas da populagéo principalmente no que tange a acessibilidade e a mobilidade,
promover o desenvolvimento sustentavel por meio da reducéo dos custos ambientais
e socioecondmicos dos deslocamentos urbanos e, por fim, “consolidar a gestédo
democratica como instrumento e garantia da construgao continua do aprimoramento
da mobilidade urbana” (BRASIL, 2012).

A Lei trata ainda de outras matérias, como a regulagdo dos transportes
coletivos, diretrizes para o planejamento da mobilidade urbana, direitos dos usuarios,
dentre outras questdes, tendo por embasamento as dimensdes acima descritas. De
toda maneira, como sera demonstrado nos capitulos posteriores, pouco da finalidade
dessa norma tem sido efetivamente atendida, considerando a sua fundamentacéo, o
contexto no qual foi idealizada e as previsdes expressas em seu texto.

Em uma analise superficial, ja é possivel constatar que, entre o ano de 2007
(apresentagéo do projeto de lei) e o ano de 2012 (promulgagéo da lei), tem-se um
razoavel espacgo de tempo e, nesse meio tempo, o cenario parece nao ter melhorado
tanto, alias, como se vera, mesmo apds a promulgacao, publicagao e entrada em vigor
da referida legislagao, o caminho seguido pela realidade dos transportes nas cidades
brasileiras pouco mudou.

Nao obstante, ainda no intuito de tracejar o cenario formal atinente ao
transporte publico coletivo, passa-se a uma breve analise do papel do ente local, a
saber, o municipio, na politica de mobilidade urbana, a partir das normas acima

introduzidas.
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2. 4 O papel dos municipios na politica de mobilidade urbana

Provavelmente devido as previsdes constitucionais a seguir analisadas, a
Uniao pouco atuou no que diz respeito a mobilidade urbana e, mais especificamente,
em relagdo aos transportes urbanos. Politicas pontuais poderiam ser referenciadas,
porém a atuacgao efetiva disso decorrente foi pouco relevante.

Quanto a essa matéria no ambito das cidades, a mesma foi deixada de lado
por muito tempo, provavelmente por conta da descentralizagao, ampliada sob forte
infléncia de uma ideologia neoliberal, que visava, em tese, maior eficiéncia, deixando
os referidos servigos a cargo do ente “mais préximo” das questdes a serem resolvidas.

Ademais, muitos Municipios, alguns até criados contemporaneamente a
promulgacao da Constituicdo Federal, tinham pouca ou nenhuma qualidade técnica
em termos de gestdo e ndo tinham qualquer diretriz por parte da Unido e isso pode
ter contribuido para situagao das cidades brasileiras.

A seguir serdo brevemente estudados os deveres e as competéncias
previstas na Constituicdo Federal em relagdo a Unido e aos Municipios, com vistas a
melhor compreensao da construgao do estado atual do servigo de transporte coletivo
no Municipio aqui abordado.

2. 4. 1 Competéncias constitucionais da Unido e dos Municipios

No ambito juridico, mais especificamente no ambito do estudo do direito
constitucional, ao analisar as competéncias previstas na Constituicdo Federal, pode-
se afirmar que as competéncias dos Municipios estdo expressamente previstas no
texto normativo, diferente dos Estados-membros que, salvo algumas excegdes,
possuem competéncia residual.

No texto da Constituicdo Federal € possivel encontrar competéncias
exclusivas e privativas da Unido e dos Municipios, e pouquissimas dos Estados-
membros, ao passo em que existem varias outras competéncias concorrentes entre
os referidos entes, onde a Unido devera estabelecer normas gerais (diretrizes) e os
demais entes normas especificas aos seus respectivos ambitos de interesse.

Ao lado dessa premissa, importa aqui abordar brevemente os estudos de
Gomide e Galindo (2013), uma vez que estes realizam um resgate historico da

mobilidade urbana no Brasil, buscando evidenciar as conquistas, custos, forma e
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modo como vem sendo feita a mobilidade, desde pouco antes da promulgagao da
Constituicdo Federal, fornecendo indicios de alguns motivos aparentemente
determinantes para as competéncias fixadas no texto constitucional.

Assim, referem que com o inicio da industrializacdo acelerada e a
urbanizagao dela consequente (processos estes melhor abordados no capitulo
seguinte), problemas comegaram a surgir no ambito do transporte urbano. Com a
maior parte da populacdo trabalhadora sendo usuaria do transporte coletivo e o
crescimento das taxas de deslocamento urbana (duas vezes maior que o crescimento
urbano), essa situagao se aprofundou (GOMIDE; GALINDO, 2013).

Com a primeira crise do petréleo, o governo Federal, entdo, passou a
perceber a importancia do transporte coletivo para atenuar a dependéncia dessa fonte
de energia. Isso aliado as pressbes populares contra as péssimas condigbes do
transporte (1974-1982) compeliram a entrada do transporte coletivo urbano na agenda
decisoria da Unido.

Assim, o governo federal optou pela elaboragdo da Lei n® 6.261/1975, a
qual criou o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU), vinculado
ao Fundo Nacional de Apoio ao Desenvolvimento Urbano (FNDU), bem como a
Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) (GOMIDE; GALINDO, 2013).

Além disso o governo federal forneceu assisténcia aos municipios para o
fim de construir uma gestéo local, auxiliando na elaboragao de planos e projetos de
transporte. Surge nesse contexto, visando atenuar os conflitos federativos, as
empresas metropolitanas de transportes urbanos (EMTU). Ao lado disso, estabeleceu
uma politica de concessao de subsidios e financiamentos com o fim de profissionalizar
a gestdo empresarial do setor.

Uma vez que as tarifas eram o centro das exigéncias populares, o governo
federal transferiu essa responsabilidade para os municipios, momento em que foi
criada uma metodologia (célculo tarifario de 6nibus urbano) para auxilia-los nesse fim.
Inobstante, a tensao social s6 se amenizou com a criagao do vale transporte em 1985,
instrumento que viabilizou aos empregadores fornecer subsidios aos empregados
(GOMIDE; GALINDO, 2013).

Com a redemocratizagdo, a descentralizacdo foi privilegiada e a
competéncia para organizar e prestar o transporte coletivo passou a ser exclusiva dos
municipios (art. 30, V, Constituicdo Federal), cabendo a Unido apenas a definicdo de

normas gerais (art. 21, XX, Constituicdo Federal). Ao lado disso a politica de
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desenvolvimento urbano passou a ter um capitulo préprio (artigos 182 e 183, da
Constituicado Federal).
Com essas premissas, importa enumerar as seguintes competéncias dos

Municipios:

Art. 30. Compete aos Municipios:

[...]

V — organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou
permissao, os servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte
coletivo, que tem carater essencial;

[...]
VIII — promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupagdo do solo
urbano;
(BRASIL, 1988).

Quanto as competéncias da Unido, ja brevemente listadas acima, importa

reprisa-las:

Art. 21. Compete a Unido:
[...]

XX - instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitagéo,
saneamento basico e transportes urbanos;

[.]

Art. 22. Compete privativamente a Uniao legislar sobre:

[.]

IX - diretrizes da politica nacional de transportes;

EI(II.]- transito e transporte;
(BRASIL, 1988).

Como pode-se observar, aparentemente a Unido buscou se abster em
grande medida da responsabilidade sobre os servigcos de transportes urbanos,
transferindo essa competéncia aos Municipios, sob o signo da descentralizagéo,
eficiéncia e outras premissas caras a ideologia neoliberal.

Essa interpretacdo é de certo modo fomentada pela justificativa
apresentada ao Projeto de Lei que resultou na Politica Nacional de Desenvolvimento
Urbano, uma vez que, conforme consta no mesmo, a interpretacdo de que o
desenvolvimento e os transportes urbanos eram mera competéncia exclusiva dos
municipios incitou a inércia da Unido na formulagcdo de diretrizes para as politicas
publicas dessa seara. O vale-transporte teria sido a ultima agdo expressiva adotada
pelo governo federal (em 1985), sendo sucedida pela criagdo do Ministério das
Cidades em 2003.
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Independentemente dessa interpretagdo, conforme trecho reproduzido
acima, fora prevista na Constituicdo Federal a competéncia da Unido para instituir
politicas de desenvolvimento urbano mediante a fixagdo de diretrizes para o
desenvolvimento urbano, habitacdo, saneamento e transporte urbano, bem como a
competéncia para legislar sobre politica nacional de transportes.

De toda forma, a dependéncia financeira de boa parte dos municipios,
principalmente os de menor porte, em relagdo a Unido ja indica a necessidade de
cooperagao entre os entes. Porém isso ndo diminui a importancia do ambito local,
afinal, “a partir da instancia local, resta o reconhecimento de que nesta esfera estao
dadas condi¢des historicas favoraveis para uma acao transformadora” (MARICATO,
2013b, p. 68).

Conforme sera mais bem detalhado nos capitulos seguintes, as condigoes
de deslocamento das pessoas e bens na cidade estdo intrinsecamente ligadas ao
modo que o desenvolvimento urbano se dara, influenciando o bem-estar social na vida
urbana.

Assim, a competéncia genérica da Unidao, em que pese possa parecer
menos relevante do que a atuagdo municipal, em verdade, € imprescindivel. A
colaboracao técnica e financeira entre os entes da federacao a fim de promover os
fins constitucionais é condicdo para o sucesso destes.

Além do mais, ndo se pode olvidar que diversas politicas setoriais no
ambito federal geram impactos absurdos em varios aspectos da mobilidade urbana
dos municipios, pode-se citar, como exemplo, a politica de combustiveis, redugdes de
impostos e isengbes sobre veiculos automotores particulares e afins
(VASCONCELLOS, 2011), politicas essas que geram impactos negativos sobre os
custos dos transportes coletivos urbanos e fomentam o aumento constante da
utilizacao de veiculos particulares.

Apesar de tudo, a cooperagdo entre os entes da federagdo nesse setor
deixa muito a desejar. O Tribunal de Contas da Unido, visando avaliar o sucesso da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), realizou auditoria sobre questdes
como relagdo entre os entes federativos envolvidos na aplicagdo da politica, os
critérios para medicdo dos resultados da politica, alinhamento das politicas de
mobilidade nos diversos ambitos da federagdo no que tange a priorizagdo de
transportes ndo motorizados e servicos de transporte coletivo além de outras

relacionadas a referida politica publica. (BRASIL, 2015).
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Na oportunidade constatou o Tribunal que, em que pese os efeitos de tal
politica afetem o cotidiano e a imobilidade generalizada gere impactos econémicos,
sociais e ambientais absurdos, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana padece de
diversos males, tais como, metas e indicadores incapazes de avaliar e medir o
progresso e alcance dos objetivos, desconexao entre as propostas de investimentos
em mobilidade urbana selecionadas e os objetivos e diretrizes da PNMU, fragilidade
na cooperacao entre os entes da federacdo, bem como a falta de priorizacdo dos
modos de transporte ndo motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo.

Essas relagdes serao melhor elucidadas no capitulo seguinte, apds a breve

introducgao a legislacao ludovicense a seguir exposta.

2. 4. 2 Introdugéo a legislagao ludovicense

A respeito das normas atinentes a mobilidade e ao transporte em si, refere
a Lei Organica do Municipio de Sao Luis, a partir do seu artigo 207, que o servigo
publico de transporte coletivo urbano possui carater essencial, sendo de competéncia
municipal varias atribuigcdes, dentre as quais encontra-se: a de definir o processo, as
tarifas a serem cobradas, bem como a frequéncia; conceder, permitir, autorizar e
fiscalizar o servigo prestado por taxis, bem como as tarifas cobradas; além de
disciplinar o servico de carga e descarga, estabelecer peso maximo permitido para
veiculos que trafegarem nas vias publicas municipais dentre outras diretrizes (SAO
LUIS, 1990).

Especificamente em relagdo ao transporte publico coletivo, a Lei Organica
do Municipio em questdo (SAO LUIS, 1990) dispde de modo semelhante ao aludido
no art. 175 da Constituicdo Federal, indicando a necessidade de a lei definir
perimetros de remuneragdo dos servigos, além de condi¢des de prorrogagao,
caducidade, rescisao e fiscalizagao dos servigos publicos prestados em regime de
CONCcessaon ou permissao.

Ha ainda a possibilidade de o Municipio retornar o servigo para si sem
necessidade de indenizagdo as empresas concessionarias ou permissionarias do
servico publico de transporte coletivo urbano desde que reste comprovado que a
execugao do mesmo n&o esta atendendo as condigbes do contrato de concesséo ou

permissao, caso contrario, o Poder Publico sé podera retornar o aludido servigo
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mediante indenizagao do patriménio da empresa, considerando-se para tal fim o valor
de mercado do mesmo (SAO LUIS, 1990).

A referida norma indica ainda os deveres que o Municipio concedente
possui, a saber, o de gerenciar e controlar os servigos contratados; fiscalizar se as
empresas que estdo em cooperagdao com o Poder Publico estdo observando as
normas relativas ao servigo transporte presentes na lei, regulamento dentre outras
normas expedidas; quando na execugao do servigo, ndo impor obrigagbes acessorias
que ndo estejam elencadas na lei; proporcionar o equilibrio socioeconémico
remunerando corretamente as empresas executoras do servigo publico de transporte
coletivo, sempre observando planilha de custo estabelecida por lei complementar, isso
pretendendo dar condigbes financeiras para a renovagao da frota pelas empresas
dentre outras medidas (SAO LUIS, 1990).

No mais, indica os deveres do Municipio de Sao Luis bem mais voltados a
mobilidade urbana amplamente compreendida, indicando o dever do ente em fornecer
infraestrutura, melhorando as vias, promovendo alargamentos, efetuando
pavimentagdes e recapeamentos sempre priorizando o transporte publico coletivo e
os seus usuérios (SAO LUIS, 1990).

Sobre esse tema, interessa ainda notar a lei que dispde sobre o servico
publico de transporte coletivo urbano na cidade de Sao Luis/MA, a saber, a Lei n°
3.430, de 31 de janeiro de 1996. Nessa encontra-se disposto a qual 6rgao do ambito
local cabe a fiscalizagcdo direta, bem como a gestdo, planejamento, superviséo,
operagao e execugao da politica voltada a prestagado do servigo publico de transporte
coletivo urbano, a saber, nos termos da aludida lei, a SEMTUR, atual Secretaria
Municipal de Transito e de Transportes (SMTT) (SAO LUIS, 1996).

Refere ainda a aludida lei municipal que, além das hipoteses nas quais
particulares poderéo prestar o servico de transporte publico coletivo acima ja
indicadas (concessdo ou permissdo), o citado servico podera ser prestado,
excepcionalmente, por meio de autorizagao temporaria a qual devera ser baixada pelo
Chefe do Poder Executivo Municipal, nao podendo, neste ultimo caso, ultrapassar ao
prazo de 180 dias (SAO LUIS, 1996).

O transporte publico coletivo € servigo cuja adequada prestagdo requer
uma estrutura bem desenvolvida, assim como um planejamento habil a proporcionar

a mais util disposi¢ao daquela estrutura.
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Dessa forma, refere a Lei n° 3.430/96 (SAO LUIS, 1996) que o
planejamento desse servigo deve observar a estrutura disponivel na cidade, a saber,
recursos tecnoldgicos, necessidades intrinsecas do servigo, ocupagédo do solo,
sistemas das vias, bem como ao interesse publico.

Mais recentemente foi estabelecida a Lei n® 6.292, de 28 de dezembro de
2017, a qual institui a lei de mobilidade urbana de Sao Luis e da outras providéncias.
A referida lei traz algumas definigbes importantes e ratifica a necessidade de
priorizagcao de meios alternativos de transporte, bem como do transporte coletivo.

Em seu artigo 2° indica que:

Art. 2° A Politica Municipal de Mobilidade é entendida como a articulagéo e a
ordenagéo dos componentes estruturadores da mobilidade no Municipio de
Sao Luis, integrada pelo Sistema Municipal de Transportes, pelo Sistema
Municipal de Viagdo vinculados ao Sistema Federal nos termos da Lei
especifica e pelo Sistema Municipal de Transito, explicitados da seguinte
forma: a) o Sistema Municipal de Transportes é constituido pelos servigos de
transportes de passageiros e de cargas, abrigos, estacbes de passageiros e
operadores de servigos; b) o Sistema Municipal de Viag&o é constituido pela
infraestrutura fisica das vias que compdem a malha viaria, por onde circulam
veiculos, pessoas e animais; c) o Sistema Municipal de Transito é constituido
pelo conjunto de sinalizagdes viarias que orientam o trafego nas vias,
sujeitando os usuarios as sansdes e penalidades previstas no Codigo de
Transito Brasileiro e legislagéo aplicavel (SAO LUIS, 2017).

Ao lado disso, a referida lei estabelece ainda principio, objetivos gerais e
especificos, bem como diretrizes bem semelhantes as previstas no ambito federal.
Como caracteristicas mais fortes, aparentemente tem-se o tratamento do transporte
alternativo efetivado por meio de bicicletas, uma vez que as previsdes relativas as
ciclovias, ciclofaixas etc. ocupam um espaco na lei que antes n&o era tao visivel.

De resto, a legislagdo em questdo estabeleceu dezenas de conceitos e
explicagbes sobre diversas matérias atinentes a mobilidade urbana como um todo,
como classificagao de vias, 6rgaos de fiscalizagao, estacionamentos, calgadas etc.,
bem como diversas metas a serem buscadas no prazo de vigéncia desta lei, a saber,
10 (dez) anos.

Inicialmente é o que cumpre introduzir a respeito das normas atinentes ao
transporte coletivo em Sao Luis/MA. Passa-se agora a andlise da relagao entre o
processo de urbanizagao e os efeitos deste na mobilidade urbana dos municipios e,

mais especificamente, no transporte coletivo urbano por 6nibus ludovicense.
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Junto a isso serdo analisados os diversos reflexos gerados pela auséncia
de coadunagédo entre politicas dos diversos ambitos da federagdo, principalmente
entre o ambito nacional e o dmbito local.

Afinal, apesar de todo os principios, objetivos e diretrizes anteriormente
destacados, no ambito federal e local, como refere Maricato (2013b, p. 42), “entre a
lei e sua aplicagdo ha um abismo que é mediado pelas relagdes sociais de poder na

sociedade”.
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3 PROCESSOS DE URBANIZAGAO E MOBILIDADE URBANA: AS DUAS FACES
DE UMA MESMA MOEDA

Apesar do centro da discussao aqui ser o transporte coletivo, € certo que,
conforme ja introduzido e por se tratar de matéria relativa a mobilidade urbana,
relaciona e sofre grandes influéncias de outras questdes, dentre as quais se destaca
as caracteristicas do espaco construido da cidade.

O modo como determinada cidade se expandiu, os polos que geram ou
atraem viagens, os detalhes socioecondmicos inseridos nessa expansao e disposi¢cao
das moradias e recursos disponiveis na cidade e assim por diante, tudo influencia na
realizagdo da mobilidade urbana e na adequada e efetiva prestagdo do transporte
coletivo.

Por essas razdes buscou-se compreender nesse capitulo essa relacdo
entre o modo de urbanizacéo brasileiro e os transportes com o intuito de fornecer
bases para a compreenséao da légica vigente no contexto ludovicense e influéncia da
atuacao do poder publico nesse ambito.

Para isso foi analisada a relagcdo entre o processo de urbanizacédo e as
caracteristicas socioespaciais das cidades brasileiras eminentemente segregadoras.
Apoiado nisso, foram analisadas as influéncias da industrializacdo no processo de
urbanizacao incidente de forma exacerbada nas cidades brasileiras, como também a
priorizagao do intuito de gerar lucros e riquezas através deste processo.

Analisou-se ainda a falta de oferta adequada de servigos, recursos e afins
aptos a viabilizarem condi¢gdes adequadas de vida em meio a esse processo
vertiginoso de expanséao urbana por deficiéncia da atuagéo do poder publico. Por fim,
foram abordadas algumas das principais influéncias sobre a prestacéo do servigo de
transporte coletivo urbano por énibus, dando énfase para as diversas politicas

geradoras de impactos negativos sobre o referido servigo.

3. 1 Aspectos introdutérios: urbanizagao e segregacao socioespacial

A ideia de urbanizacdo reflete um processo onde as caracteristicas do
“urbano” vao sendo aderidas a area rural ou até mesmo a areas antes sem uso. Assim,
ao se referir a uma urbanizagao, esta indicando um processo de urbanizagao, ou seja,

0 caminho para se tornar urbano.
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Cada nacgao, estado e cidade possuem suas proprias caracteristicas nos
respectivos processos de urbanizagdo. Nao obstante, ndo se pode olvidar que as
influéncias entre os mesmos existem. Na presente pesquisa optou-se por priorizar o
estudo dos processos nacionais e locais e suas relagdes.

Como sera visto, as caracteristicas da urbanizagao no Brasil de modo geral
e em S&o Luis/MA se deram de forma semelhante e ainda hoje tém muitas
caracteristicas em comum, inclusive se forem comparadas com processos existentes
em outros paises.

Entretanto, ha que se enfatizar a experiéncia nacional e suas
peculiaridades primeiramente, bem como exercer o resgate do processo verificado no
ambito local, uma vez que “[...] a urbanizagdo ndo é um processo unico, integral e
universalmente semelhante, mas que assumia formas e significados distintos de
acordo com as condi¢des histéricas, econbmicas, sociais e culturais vigentes”
(OLIVEN, 2010, p. 21).

Por sua vez, Harvey (1996) identifica a urbanizagao como um apanhado de
processos sociais que se inserem no espaco e no tempo. Dessa forma, a urbanizagao
refere-se em certa medida a um processo de producao e até mesmo de reprodugao
do espago urbano, sendo o seu estudo por vezes associado a desigualdade,
segregacao e afins identificadas no ambito urbano sob a égide do capitalismo.

Ao debrugar-se sobre o espagco e sua reprodugdo, Lefebvre (2008)
identifica um acumulo desigual ao longo da histéria, por meio de seu método nota que
a realidade gravada nas formas da cidade ndo é resultante de meros conflitos de
interesses, mas se estrutura ao longo da historia.

Ou seja, uma das caracteristicas, aparentemente prépria do processo de
urbanizacdo, mesmo na experiéncia internacional do referido autor, esta
intrinsecamente associada a desigualdade historicamente estruturada.

De semelhante forma, Maricato (2013b, p. 22), pesquisadora que se volta
a experiéncia brasileira, aponta que “o crescimento urbano sempre se deu com
exclusdo social”. Ressalta ainda a autora que, mesmo que ao lado da crescente
urbanizagdo brasileira tenha melhorado a expectativa de vida e diminuido a
mortalidade infantil, por exemplo, a vida dos brasileiros ndo melhorou, uma vez que o
crescimento econdmico experimentado na mesma época (1940-1980) a modificagao
na desigualdade social nédo foi relevante e a exclusdo social se aprofundou
(MARICATO, 2013b).
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Isso teria se intensificado com o declinio econémico ocorrido entre 1980 e
1990, porém, essa realidade decadente brasileira ndo seria mero produto dessas
décadas perdidas, suas raizes teriam origem muito mais firme e profunda em séculos
de formagédo da sociedade brasileira, desde a privatizagdo da terra (1850), assim
como da emergéncia do trabalho livre (1888), conforme refere Maricato (2013b).

Destaca Harvey (2013a) a desigualdade social como um aspecto relevante
da vida urbana atual. A partir disso, aponta ainda a guinada em direcdo ao
neoliberalismo e a globalizagao, a qual ndo reduziu as desigualdades sociais, como
uma das razdes para a materializagdo das desigualdades no espacgo das cidades.

Essa situagdo indica uma auséncia de planejamento (ou talvez o
planejamento voltado para a geracdo de riquezas e n&o para a melhoria da qualidade
de vida em geral), a qual pode ser percebida principalmente a partir da questao
imobiliaria no Brasil.

Nesse ponto, Maricato (2013a) explica que, mesmo com diversas
mudangas de postura institucional operadas de 2003 em diante (criagao do Ministério
das Cidades, Conselho das Cidades, Conferéncias Nacionais das Cidades etc.), tal
qual o aumento de investimentos em habitagado, saneamento e afins, o intuito de gerar
rigquezas e aquecer a economia constantemente acabou sendo o foco do
funcionamento das Politicas Publicas Urbanas.

Esses investimentos acabaram gerando o aumento do preco dos imdveis
em cidades como S&o Paulo (aumento de 153% entre 2009 e 2012) e Rio de Janeiro
(184% no mesmo periodo), favorecendo, por meio das Politicas Publicas incidentes
sobre a cidade, interesses econdmicos de classes mais abastadas, deixando a
parcela da populagao mais fragilizada econémica e politicamente a margem de grande
parte das melhorias advindas de tais politicas (MARICATO, 2013a).

Na linha dessa constatagao, aparentemente, o desenvolvimento urbano no
Brasil tem caminhado em diregao a valorizagao das regides urbanas centrais, o que
gera o aumento de prego delas, empurrando a populagdo mais pobres para as
periferias, resultando no espraiamento da cidade.

Essa dispersdo da cidade em direcdo as periferias e a falta de
equipamentos nas mesmas expressa a segregacado socioespacial existente nas
cidades brasileiras. A segregacao refere-se a uma separagéo, esta que nao é apenas

espacial, mas também decorrente de diferengas entre as classes sociais.
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Conforme aponta Negri (2008), a segregacgao espacial verificada pode ser
decorrente de diversos fatores sociais, como raga, religido, poder econdmico etc. Nao
obstante, no Brasil, a maioria das pesquisas apontaria para uma segregag¢ao espacial
decorrente do poder econdmico o que resultaria em uma realidade dualizada entre
ricos e pobres.

Nessa realidade:

[.-.] onde as elites podem controlar a produgdo e o consumo da cidade,
através de instrumentos como o Estado e o mercado imobiliario, excluindo e
abandonando a populagdo de baixa renda a proépria sorte. Em suma, o
espaco é utilizado nao como mero reflexo das condigdes sociais, mas como
um condicionador dessas. Parte-se do fato que é a desigual distribuicao
espacial dos segmentos sociais que causa o0 aumento das diferengas sociais.
E isso acontece quando as desigualdades sociais s&o estruturadas no espago
e adquirem uma feigéo espacial (NEGRI, 2008, p. 150-151).

No entanto, refere Wall (2017) que o fendmeno do espraiamento (que néo
se confunde com a segregacao socioespacial descrita) das cidades ndo se da apenas
em relagdo as populagdes mais pobres, esse fenbmeno vem se dando também em
relacao as classes mais abastadas.

A concentragdo e desconcentracdo se tornaram caracteristicas
simultdneas da vida urbana, no entanto, as cidades brasileiras vém mostrando
caracteristicas de cidades dispersas, ou seja, esparramadas, tais como:
descentralizagéo de populagao, empregos e servigos, novas periferias, novas formas
de organizacdo do espago (condominios fechados, shoppings etc.), areas
urbanizadas interdependentes ao longo de um vasto territério e afins (WALL, 2017).

Por outro lado, aparentemente € da classe mais pobre que esse fenbmeno
cobra um maior preco. A suburbanizagdo, ou seja, auséncia de recursos urbanos
suficientes a uma boa qualidade de vida, como melhores comércios, acesso aos
servigos de luz, saneamento, transporte de qualidade etc., se mostra como principal
caracteristica das areas periféricas ocupadas pelas populagbées de menor poder
aquisitivo (WALL, 2017).

Esse fato decorre, também, da aplicagao de politicas setoriais de forma
despreocupada com a totalidade e a realidade de cada cidade. Por exemplo, a
ocupacao de areas periféricas pelas populacées mais pobres vem sendo fomentada,
ainda, pelos programas sociais como Minha Casa, Minha Vida, uma vez que as terras
costumam ser mais baratas e as condicbes de aquisicdo mais acessiveis a essa

populagao.
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Por diversas razdes essa parcela social menos abastada se volta a essas
regides mais distantes das areas centrais, locais que muitas vezes ndo possuem
recursos suficientes para uma adequada sobrevivéncia por incapacidade do Poder
Publico para prover tais recursos.

Assim:

Com a omisséo oficial, as questdes socioambientais das cidades se agravam
e a “cidade ilegal” se expande sem politicas publicas, as margens de planos
e investimentos. [...] nesta outra cidade, ndo ha planos, nem ordem, ela é
formada principalmente pela populagéo pobre, em sua maioria operario das
industrias, com salarios insuficientes para aquisicao de iméveis em areas de
intervengdo urbana, sendo excluidas; a sua ilegalidade advém do fato de
crescer e se desenvolvia sem regulamentagdes, resultante dos interesses de
governos locais com a cidade, prioridade da burguesia capitalista e do
mercado imobilidrio. Mantendo tais padrbes de exclusdo e privilégio, o
planejamento e a gestdo urbanos se consolidaram no Brasil, com muitos
planos elaborados e ndo aplicados, ndo trazendo solugdo para os reais
problemas que se agravavam. (BURNETT, 2016, p. 81).

Para Maricato (2013b), as caracteristicas da sociedade brasileira que
datam de longa data mesmo antes do “boom” do aumento populacional nas cidades
e da urbanizacgao, continuam a influenciar o modo de ser das politicas publicas e da
sua efetiva implementacao. Afinal, “a relacao de favor tem mais prestigio do que as
diretrizes de qualquer plano holistico” (MARICATO, 2013b, p. 45).

O processo de urbanizagao brasileiro, assim, por guardar identidade com
algumas caracteristicas da sociedade brasileira, como clientelismo, confusdo entre o
publico e o privado, expropriacdo, desigualdade e afins, tende a segregacéo
socioespacial, esta manifestada nas formas da cidade como produc¢ao e reproducio
da mesma.

Tudo isso leva a ferrenha duvida quanto a possibilidade de um
planejamento e de politicas direcionadas pelo menos a amenizagéo das tensdes
sociais presentes nas cidades brasileiras da atualidade.

Coadunar o processo de urbanizagao crescente com a necessidade de pelo
menos amenizar desigualdades e segregacao nao € uma tarefa facil mediante esse
processo historico estruturado na Iégica acima introduzida.

Assim, Maricato (2013b) ao se debrugar sobre a possibilidade de um
planejamento urbano, principalmente um que seja democratico e inclusivo, identifica

diversas limitagdes para a sua realizagdo. A autora se volta de maneira mais enfatica
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as politicas relativas a habitacdo e questdes que a ela se relacionam, como o
espraiamento das cidades e a segregagao.

As consideragdes se mostram extremamente relevantes a fim de averiguar
de maneira mais ou menos eficaz a légica de reproducdo presente nas politicas
publicas urbanas vigente nas cidades brasileiras. Como fontes de limitagbes as

propostas democraticas e igualitarias para as cidades brasileiras, dessa forma, seria

[.-.] impossibilidade de tomar o ambiente construido independentemente da
sociedade que o constroi e ocupa. De fato, ele (0 ambiente construido) reflete
as relagdes sociais além de participar ativamente de sua reprodugéo. Nesse
sentido, é objeto e agente de permanéncias e de mudancas sociais. E
influenciado pelas relacdes sociais tanto quanto as influencia. E impossivel
esperar que uma sociedade como a nossa, radicalmente desigual e
autoritaria, baseada em relagdes de privilégio e arbitrariedade, possa produzir
cidades que nao tenham essas caracteristicas (MARICATO, 2013b, p. 50-
51).

Além disso, reconhecer esse trago nao significa crer em um determinismo
sem remédio onde a mudanca seria impossivel. O espacgo urbano &, na verdade, um
espacgo de lutas e de conquistas, onde a mudanga social € possivel, mesmo que
através de muita dificuldade.

Um segundo trago seria decorrente da tradicao “livresca e retdrica”
brasileira, onde poder-se-ia identificar um distanciamento entre o discurso e a pratica,
assim como o fato da administracdo publica se inspirar em outros paises (com
realidades muito distintas) no lugar de se organizar conforme as necessidades e
caracteristicas sociais brasileiras (MARICATO, 2013b).

Algumas caracteristicas sdo apontadas pela referida autora como resultado

dessas nuances da sociedade brasileira:

a) A matriz postigca que inspirou a construgdo juridica, a qual € negada pela
aplicagéo arbitraria da lei. Mais do que qualquer formulagdo legal, o poder
econdmico e politico influi sobre e como a lei se aplica.

b) Cidadania restrita para alguns e relacdes de privilégio [...].

c) Confuséo entre esferas publica e privada. O clientelismo e a relagdo de
favor ocupam o lugar da relacédo baseada em direitos [...].

d) A cultura usada como berloque, o que implica em padrdes culturais
transplantados utilizados como marcas de diferenciagéo.

e) o distanciamento em relagdo a realidade local que é dado pelo olhar
emprestado as universidades e a produgao intelectual estrangeira [...]
(MARICATO, 2013b, p. 51-52).

Esses resultados contribuiriam de diversas formas para o atual insucesso

do planejamento democratico e igualitario no Brasil, resultando em projetos, planos e
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acdes muitas vezes bem elaborados teoricamente, mas totalmente sem efetividade
pratica, sem um corpo de profissionais que o faga ser real e assim por diante
(MARICATO, 2013b).

Ter essas caracteristicas em mente de maneira clara, tratando-as como
verdadeiras limitagbes a efetividade dos planos, programas e agdes idealizados
muitas vezes mediante a importacao de modelos externos deveria ser o primeiro
passo para mudar a realidade das cidades brasileiras.

Feitas tais consideragdes breves a respeito da relacédo entre o processo de
urbanizagao brasileiro e a desigualdade urbana que este fomenta, passa-se a analisar
no tépico seguinte a relagcdo entre a industrializagdo e o aumento expressivo da

populagdo nas cidades brasileiras.

3. 2 Industrializagao brasileira e aumento populacional nas cidades

Embora o processo de urbanizagdo nao tenha sido influenciado apenas
pelo processo de industrializacdo, no Brasil ocorreu desses dois processos se
coadunarem. Mesmo no inicio da consolidag¢ao do processo de urbanizacao brasileiro,
entre o final do século XIX e o inicio do século XX, a industrializacao, ainda que fraca,
ja era um dos fatores que impulsionavam esse processo.

No Brasil,

[...] € somente a partir da virada do século XIX e das primeiras décadas do
século XX que o processo de urbanizac¢do da sociedade comega realmente a
se consolidar, impulsionado pela emergéncia do trabalhador livre, a
proclamacao da Republica e uma industria ainda incipiente que se desenrola
na esteira das atividades ligadas a cafeicultura e as necessidades basicas do
mercado interno (MARICATO, 2013b, p. 17).

O aumento do processo de industrializagao brasileiro foi também um dos
fatores determinantes para o aumento populacional nas cidades brasileiras, sendo um
dos principais responsaveis pelo fato de hoje a maior parte dos brasileiros estar
vivendo nas cidades.

A promessa de empregos melhores e em maior volume, por chances de
ganhar mais dinheiro e ascender socialmente aliados aos problemas do campo, como
a concentragao de terras, a diminuicdo de empregos e afins também sao apontados
por varios autores como fortes motivos para o crescimento exacerbado das cidades.

Nesse sentido:
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Nas décadas iniciais do século XX, as cidades brasileiras eram vistas como
a possibilidade de avango e modernidade em relagdo ao campo que
representava o Brasil arcaico. A proclamagéo da Republica e a abolicdo da
mao-de-obra escrava ndo superaram a hegemonia agrario-exportadora, o
que viria acontecer apenas ap6s a revolugdo de 1930. Desde entdo, o
processo de urbanizagao/industrializagdo ganha, com as politicas oficiais, um
novo ritmo (MARICATO, 2003, p. 1).

Desde a transformagao de algumas cidades em mercados consumidores
de bens manufaturados, refere Oliven (2010), pré-condigdes para o desenvolvimento
industrial teriam sido geradas, sendo que este desenvolvimento teria resultado no
crescimento urbano.

A combinacdo de condigdes que fossem favoraveis ao desenvolvimento
industrial teria levado ao surgimento de grandes centros urbanos, por conta do
mercado ja existente e atrativo a essas industrias, ou seja, um desenvolvimento
urbano-industrial (OLIVEN 2010).

Conforme dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),
por volta do ano de 1950 a maior parte da populacédo brasileira, pouco mais de 33
milhdes, habitava em area rural. Com o crescimento vertiginoso da populagao urbana,

essa situagao se inverteu entre os anos de 1960 e 1970.

A diminuicdo do volume da populagdo rural concomitantemente ao
incremento da populagdo urbana indica a tendéncia de aumento da
urbanizagao no Brasil, que, a partir de 1950, deixa de ser um Pais de
caracteristicas rurais para caminhar no sentido de um Pais mais urbanizado
[...] (IBGE, 2010c, p. 45).

Mais especificamente, em dados percentuais, conforme o IBGE, entre as
décadas de 1960 e 1970 a quantidade de habitantes entre as areas urbanas e rurais
brasileiras se alterou. Ao passo que em 1960 a populagdo urbana correspondia a
45,08% do total e a rural correspondia a 54,92% do total, em 1970 a populagdo urbana
se tornou 55,98% do total e a rural 44,02% do total. Com o passar dos anos essa
diferencga foi ampliada mais ainda.

O grafico a seguir facilita a compreensao:
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Grafico 1

1550 1960 1570 1980 1991 2000 2010

Rural =#= Total Urbana

(IBGE, 2010c)

Por sua vez, no que se refere ao processo de industrializagao:

A estrutura socioecondmica tradicional de base rural comecga a ser modificada
a partir de 1930 com a implantagdo da industrializacdo que representou um
novo e dinamico movimento na formagao territorial brasileira de natureza
diferenciada e capaz de promover a inexistente integragéo produtiva e a
complementaridade inter-regional, consolidando os contornos atuais do mapa
politico do Brasil (IBGE, 2016, p. 20).

Esse processo protagonizado pela regido paulista teria dado inicio nos
anos seguintes a mudanca das caracteristicas da economia brasileira e, com poucos
anos de diferenga, ocorreu também a alteragao das caracteristicas da populagao por
tipo de habitacdo, como indicado acima.

A mutua influéncia entre industrializagéo e crescimento urbano ao longo da
histéria parece dar sinais da caracteristica de determina¢gdes com grande influéncia
no movimento urbano. Disso é possivel extrair que a cidade brasileira se expandiu e
desenvolveu para atender as necessidades do processo de industrializagao e também
por causa dele, conforme as informacgdes acima destacadas.

Essa relagdo de causalidade mutua parece estar implicita em diversas

obras ao ser indicada a presenca de uma realidade “urbano-industrial” ao longo do
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desenvolvimento urbano brasileiro. Justamente a partir da década de 1950 comeca a
se expandir o parque industrial da regido sudeste, por exemplo, o que atraiu um
grande volume de pessoas, vindos principalmente do nordeste brasileiro (IBGE,
2010c).

Assim, a explosdo do crescimento das cidades brasileiras parece ter
seguido a légica ditada pelo interesse das grandes industrias, ou seja, pelo interesse
do capital em gerar lucro.

Essa influéncia, apesar de nao ter sido a unica, porém uma das mais
relevantes, alterou a realidade das cidades brasileiras de forma até hoje sentida no

cotidiano. Nessa linha refere Maricato:

O modo de vida da maior parte da populagdo urbana, ao evidenciar a
convivéncia dos bens modernos e até mesmo do automével particular (de
segunda ou terceira mao) com o ambiente de um casebre cuja constru¢do
parece remontar a uma era pré-moderna, nos leva a conclusdo de que nao
da para dissociar esse urbano e essa moradia dessa sociedade, desse
modelo de industrializagdo e desenvolvimento (MARICATO, 2013b, p. 23).
Dessa forma, como ja indicado, o processo brasileiro de industrializagéao
se relaciona com a urbanizacao e o crescimento populacional nas cidades brasileiras.
Inclusive, a priorizagao de algumas regides nesse processo de industrializacédo do
pais parece ter influenciado a urbanizagao tardia nas demais regides, por exemplo, o
Nordeste.

Isso desvela as influéncias materializadas na forma das cidades brasileiras
atuais, a saber, o interesse do capital, uma vez que este potencializou em grande
medida as diversas fases do processo de urbanizagao experimentado no Brasil.

Como ja dito, podem ser notados, com isso, sintomas do tom que seguiu o
crescimento das cidades brasileiras nos anos que seguiram. Premissa aprofundada
nos topicos seguintes pela analise da mercantilizagao do urbano e pela demonstragao
de que a preocupacgéao estatal nesse processo nao foi fornecer qualidade de vida a
toda populagido indiscriminadamente, denotando uma real preponderancia dos

interesses de uma classe, resultando na manutengao do status quo.

3. 3 Das mazelas de um processo de urbanizagao direcionado pelo lucro

Ao lado da forte influéncia da industrializagdo no acelerado crescimento das

cidades brasileiras, outro fendmeno vem cooperando grandemente para o
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aprofundamento dos problemas urbanos aqui investigados. A predominéncia do
interesse em gerar lucro por meio do aumento das cidades, do seu processo de
urbanizagdo, vem sendo indicada por alguns autores como um processo de
mercantilizagdo da urbanizagao.

Assim, Harvey (2012) dedica-se a tratar dessa questdo de moldes bem
atuais referindo que o direito a cidade seria, em sintese, o direito coletivo de participar
efetivamente do processo de formagao e reformulacdo do espago urbano, nao
obstante, tem sido um dos mais negligenciados dos direitos humanos.

Isso ao longo de sua pesquisa apresenta-se pertinente na medida em que
esse autor demonstra como os interesses dos grandes empresarios, nao so locais,
mas do mundo inteiro, vém influenciando no crescimento das cidades por todo o
mundo, talvez até mais do que os habitantes das cidades afetadas.

O autor Harvey (2012) menciona os exemplos do crescimento urbano
meteorico de Paris e em Nova York, evidenciando como esses acontecimentos
refletiram o interesse de dar destino ao excedente de capital a fim de gerar mais
riquezas.

Com as crises vividas nessas cidades a resposta neoliberal para os
problemas de manutencéo do poder da classe dominante, bem como para reanimar a
capacidade de absorver o capital excedente (produzido sempre para a sobrevivéncia
do capitalismo) foi encontrada no processo de expansao urbana (HARVEY, 2012).

Atualmente esse constante processo de urbanizacdo tem sido um dos mais
importantes instrumentos de estabilizagdo financeira em meio as recorrentes crises
experimentadas no contexto capitalista, alcangando niveis globais.

Em meio a isso, a vida nas cidades tem se degradado progressivamente,
visto que deixou de ser o objetivo principal, ou seja, “a qualidade de vida urbana
tornou-se uma mercadoria, assim como a proépria cidade” (HARVEY, 2012, p. 81).

A liberdade de escolha na vida urbana acaba se tornando acessivel desde
que se tenha dinheiro, tudo no contexto de mobilizacdo de comerciantes, estilos de
vida e afins para transformar tudo em formas de escoar o excedente do capital. Na

mesma esteira refere Maricato que:

Existe também, portanto, uma correlagao entre mercado e gestdo publica
urbana. [...] O mercado imobiliario controla os investimentos publicos urbanos
que sdo o fator mais importante de valorizagdo imobiliaria. Isso justifica e
explica a sofisticacdo dos lobbies existentes sobre a orientagdo dos
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i‘[l:;/)estimentos publicos no processo de urbanizagao (MARICATO, 2013b, p.

A priorizagdo das demandas originadas no interesse do capital nas cidades,
assim, sao geradoras de grandes mazelas existentes no ambiente urbano, desde a
falta de investimentos em infraestrutura em areas que dela necessitam (exceto para
atender relacdes de clientelismo e interesses eleitoreiros) até mesmo maior rigor na
fiscalizagdo de ocupacdes ilegais em areas que interessam ao empresariado,
conforme Maricato (2013b).

O destaque aos interesses do capital pode ser observado em diversas
medidas adotadas pelo poder publico, onde o intuito de gerar crescimento econémico
pode fomentar feicdes cruéis ao processo de expansao urbana.

Exemplos faticos de como a absorgdo do capital excedente por meio da
urbanizagdo possui feigdes obscuras e nefastas sdo citadas por Harvey, onde “a
violéncia é necessaria para construir o novo mundo urbano sobre os escombros do
velho” (HARVEY, 2012, p. 82).

Certamente diversas sdo as experiéncias em que o capital,
deliberadamente expulsou as classes dominadas dos espacos que lhe pareciam
interessantes (centrais, privilegiados por recursos naturais e/ou paisagisticos etc.),
usando dos mais nefastos artificios, desde depredacgédo do patriménio dessa classe,
por meio da contratacdo de criminosos, até a utilizacdo dos instrumentos oficiais de
desapropriacdo etc., uma vez que dificilmente a propriedade da classe dominada é
regularizada. Tem-se como exemplo desde a Paris de Hausmann até casos mais
atuais, como Delhi, Seul, Mumbai, Beijing etc.

Em S3o Luiss/MA também se tem exemplos que poderdo ser
pormenorizados nos tépicos seguintes, como é o caso do plano diretor de 1974 (SAO
LUIS, 2016a) que dividia a cidade em zonas conforme os valores de mercado das
regides e, portanto, dividia a cidade conforme o poder de compra de seus habitantes.

De semelhante modo Pereira e Alcantara Jr. (2017) referem que o
loteamento do Anjo da Guarda foi implantado para abrigar a populagao vinda da regiao
conhecida como Goiabal, a qual foi desabrigada por ocasido de um incéndio, este que
até hoje gera duvidas se realmente foi obra do acaso, um acidente ou uma “limpeza”
patrocinada.

No contexto da analise da amplitude dessa relagdo muito se fala em

globalizagdo, mas, ao questionar o que viria a ser isso e a sua relevancia nesse
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ambito, Harvey (2004) descreve a globalizagdo como um processo de territorializagao
e reterritorializagao do capital de forma incessante.

Ao analisar o aumento da relevancia do termo globaliza¢do, o autor elenca
razdes, dentre as quais merece aqui destaque a alteragao da organizagéo e produgéo,
uma vez que estas agora espalhadas ao longo da extensao do globo, centralizam as
funcdes diretivas dessas atividades cada vez mais, principalmente por meio de fusdes,
acordos e afins entre empresas, formando as grandes corporagoes.

Ao lado disso, indica que talvez a principal razdo para essas alteragdes
espaciais seria a mudanga do papel do Estado, no sentido de que este se tornou em
certa medida mero instrumento para a criacao de ambiente favoravel aos negécios do
empresariado, atuando sempre para beneficiar o cenario econémico, apesar de nao
ter perdido toda as suas fun¢des primordiais (HARVEY, 2004).

Também por influéncia desse processo, como descrito, a ampliagao das
cidades, obras de urbanizacdo, moradia, infraestrutura etc. se tornaram um dos
principais destinos para o excedente do capital, com o intuito de gerar muito mais
lucro, ficando em segundo plano a qualidade de vida nas cidades para todos.

Isso ainda é uma das principais razdes para o espraiamento das cidades
brasileiras e a segregacao socioespacial de seletos grupos. Isso gera uma série de
problemas na vida urbana e afeta diretamente a qualidade e a dificuldade com que se
pode promover a mobilidade urbana e prestar um servigo de transporte coletivo de
qualidade.

A patente influéncia da industrializacédo e da submissado do processo de
urbanizacdo aos interesses do capital no contexto brasileiro aparentemente indicam
sintomas de um funcionamento das cidades voltado a geragao de riquezas e ndo da
promogéo igualitaria de acesso.

Na cidade, agora “inchada”, surgem diversos problemas que o Poder
Publico ndo consegue lidar ou nao prioriza a resolugao dos mesmos. Sobre esse ponto

€ que se volta o topico a seguir.



59

3. 4 Sobre a capacidade do Poder Publico para prover servigos e equipamentos

urbanos compativeis com o processo de urbanizagao

Decorrente dos processos acima referenciados e da logica do capital neles
expressa, hoje diversos problemas sao experimentados pelos habitantes das grandes
cidades brasileiras.

Ao tratar dos inumeros desafios impostos a adequada promocgao da
mobilidade urbana no Brasil, Marques (2016) elenca desafios que podem ser
observados nessa tentativa, considerando a realidade das cidades brasileiras
resultante da postura estatal, ativa e/ou omissa, em face do processo de urbanizagao
avassalador.

Assim:

Parte dos problemas urbanos vividos pela populagao brasileira hoje em dia é
resultado desse forte e rapido crescimento das cidades, ocorrido apds o inicio
do processo de industrializagdo brasileira (tabela 1), sem que houvesse
investimentos correspondentes na rede de infraestrutura urbana, formando
grandes passivos nessa area. Os sistemas de transporte urbano sao um
exemplo claro desse descompasso entre o crescimento populacional e
territorial urbano acelerado e a falta de investimento em infraestrutura de
transporte de massa e nao motorizado (CARVALHO, 2016, p. 8).

Com o acelerado processo de urbanizagdao no Brasil, como ja indicado,
diversos problemas foram potencializados, como a violéncia no meio urbano, falta de
empregos, problemas com habitagdo, saneamento basico, dentre varias outras
questdes.

Na medida em que recursos e servigos em geral como empregos,
educacéo, saude, lazer etc. foram centralizados na cidade, o processo de expansao
urbana empurrou a populagédo mais pobre para zonas periféricas, como ja indicado,
pouco providas de tais recursos.

A demanda por constantes locomogdes por longas distancias para a
satisfacao de tais necessidades por si s6 ja denota o ndo acompanhamento por parte
do poder publico do ritmo da expansdo urbana e das necessidades que esta da
origem.

Nesse contexto, a questao do transporte coletivo e da mobilidade urbana
sofreram grandes influéncias dessa falta de preocupagéo ou de capacidade para lidar

com as necessidades resultantes do crescimento acelerado das cidades.
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Com o crescimento do automobilismo surgido nesse contexto, por exemplo,
o modelo de vida na cidade foi alterado o que exigiu um posicionamento por parte do
Estado direcionado a criacao de politicas urbanas que possibilitassem o deslocamento
de pessoas e de cargas nas cidades (PEREIRA; ALCANTARA JR, 2017).

Isso teria resultado na elaboracdo do Plano Nacional de Mobilidade
Urbana, ao lado de diversas outras normas, programas e ac¢des direcionados as
cidades. Apesar de tudo isso, aparentemente o Estado n&o conseguiu prover os
recursos necessarios a sobrevivéncia com qualidade de vida no mesmo ritmo da
expansao urbana.

Além do mais, nao raras vezes o Estado em geral implementa politicas e/ou
acbes desconexas e prejudiciais aos objetivos umas das outras, gerando efeitos
catastroficos sobre as cidades e eventualmente sobre os resultados das politicas
idealizadas pelos outros ambitos do poder publico, como sera melhor detalhado no
topico seguinte.

Por exemplo, refere Vasconcellos:

Além dessa atribuicdo constitucional, o governo federal conduz politicas
setoriais de ambito nacional que acabam impactando a mobilidade nos
grandes centros. A politica de combustiveis, por exemplo, que promoveu o
encarecimento do preco do diesel em relagdo ao pre¢o da gasolina, desde a
quebra do monopodlio estatal sobre exploragcdo e venda de petrdleo e
derivados no fim da década passada, vem estimulando o aumento de viagens
por transporte individual. Segundo os dados do IBGE, o prego do diesel subiu
50% a mais do que o prego da gasolina em termos reais nos ultimos dez anos.
[.-.] Nessa linha de estimulo ao transporte individual, também se pode citar as
politicas de incentivo a producéo de motocicletas na zona franca de Manaus,
a instalacdo de fabricas de automoéveis no Brasil com grandes incentivos
fiscais, além das politicas anticiclicas de redugéo tributaria para motos e
automoéveis  adotadas  periodicamente em  épocas de  crise
(VASCONCELLOS, 2011, p. 42-43).

O acréscimo urbano acima indicado, conforme o IBGE, de quase 23
milhdes de habitantes urbanos, resultou no aumento da urbanizacéo. O crescimento
vegetativo ocorrido nas areas urbanas, bem como as constantes migragdes do campo
para a cidade foram os principais motivos para tanto (IBGE, 2010c).

Esse aumento exponencial das cidades brasileiras, com o crescimento da
populagdo urbana, gerando expansao urbana intensa, ndo foi acompanhado pela

infraestrutura urbana em geral, necessidades basicas néo puderam ser atendidas nas

cidades adequadamente.
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A imprescindibilidade de serem providos recursos necessarios a
sobrevivéncia em sociedade em meio a expansao urbana também € indicada por
Erminia Maricato, do mesmo modo como o fato de os mesmos ndo costumarem ser

oferecidos adequadamente:

Trata-se de um gigantesco movimento de construgdo de cidade, necessario
para o assentamento residencial dessa populagdo bem como de suas
necessidades de trabalho, abastecimento, transportes, saude, energia, 4gua
etc. Ainda que o rumo tomado pelo crescimento urbano nao tenha respondido
satisfatoriamente a todas essas necessidades, o territério foi ocupado e foram
construidas as condi¢des para viver nesse espago. Bem ou mal, de algum
modo, improvisado ou nao, todos os 138 milhdes de habitantes moram em
cidades (MARICATO, 2013b, p. 16).

Em sentido semelhante, referem Netto e Ramos (2017) que esse
crescimento intenso sem o devido planejamento e a ado¢do de medidas adequadas
gerou efeitos diretamente na mobilidade urbana, aumentou os custos e reduziu a
qualidade do transporte coletivo, degradou a vida das pessoas nas cidades, gerou
impactos negativos sociais, econémicos e ambientais.

Um grande exemplo de tais reflexos negativos sobre a mobilidade urbana

pode ser extraido da obra de Vasconcellos:

Politicas de estimulo ao uso de transporte individual associadas a medidas
de encarecimento do transporte publico coletivo resultam no agravamento
dos problemas de mobilidade nos grandes centros, como: aumento de
congestionamentos, poluigédo, acidentes e exclusao social para aqueles que
nao podem adquirir um veiculo privado e veem o transporte publico perdendo
qualidade e ficando cada vez mais caro. Diante das externalidades geradas
por politicas nacionais, mesmo a mobilidade urbana sendo de competéncia
local, torna-se legitima e necessaria a implementagao de programas federais
que venham mitigar os impactos negativos dessas politicas
(VASCONCELLOS, 2011, p. 43).

Aliado ao descrito acima, tem-se a tradicdo de planejamento urbano
genérico e pouco individualizado nas cidades brasileiras. Segundo Burnett (2016) o
planejamento urbano posterior ao Estatuto das Cidades realizado nas cidades
brasileiras e maranhenses atualmente, tende a um vazio de propostas e de
diagndsticos reais, segue quase sempre sendo geneérico.

Também por isso nao resolve os problemas decorrentes do crescimento

exacerbado das cidades, mantendo o status quo e reproduzindo expropriagdes de
diversas naturezas a populagdo mais pobre.
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Nesse cenario, 0s servigos essenciais e as oportunidades de emprego e
acesso aos demais recursos urbanos se tornam centralizadas, por sua vez, as areas
periféricas padecem sem acesso a esses beneficios, mantendo a populagdo mais
pobre presa exatamente onde se encontra socialmente.

Essa populagao mais fragilizada economicamente, apontam alguns autores
(Maricato, 2013a), € geralmente a maior afetada pelos impactos negativos da
expansao urbana desenfreada, sofrendo grandes prejuizos em seu acesso a cidade,
conforme se vera.

A seguir sdo pormenorizados os aspectos aqui introduzidos, no sentido de
relaciona-los com a nao prestagcéo adequada do transporte publico coletivo urbano e,
consequentemente, com as influéncias das medidas adotadas pelo poder publico

sobre 0 acesso ao servigo.

3. 5 Influéncias relativas ao transporte publico coletivo urbano

O transporte coletivo € um servigo publico que, mesmo prestado da pior
forma, exige aplicagédo de recursos de diversas naturezas para a sua prestacao. Um
servico adequado e eficiente, com certeza, exige gastos mais elevados ainda.

Nao bastasse isso, as caracteristicas das cidades brasileiras expandidas
sob a égide do capitalismo, conforme indicado, ndo parecem muito favoraveis a sua
adequada prestagédo, ou seja, com qualidade, periodicidade razoavel, tarifas modicas
etc.

As grandes cidades brasileiras se expandiram e incharam, sendo forgadas
a comportar o grande volume de moradores que receberam nas ultimas décadas, ao
passo em que recursos, servicos e oportunidades se centralizaram no seio urbano,
tornando a necessidade de grandes locomogdes essencial como ja indicado.

Em sentido semelhante:

Outro aspecto importante da interagéo entre crescimento urbano e mobilidade
€ a forma excludente como as cidades crescem, com a ocupagao das areas
mais periféricas pelos mais pobres. Isto significa que o custo do transporte
vai aumentando a medida que as fronteiras urbanas se expandem em fungao
das maiores distancias percorridas e também pela caracteristica de cidades
dormitorios das novas ocupagdes periféricas, que reduzem a rotatividade de
uso do transporte publico, aumentando seu custo unitario (CARVALHO, 2016,

p. 9).
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Ao lado disso, pouquissimas cidades atualmente prestam diretamente o
servigo de transporte coletivo urbano, preferindo firmar parceria com entes privados,
geralmente por meio de concessdes, conforme o permissivo constitucional, fato este
que impde a necessidade de se garantir uma certa margem de lucro para as empresas
concessionarias prestadoras do referido servico.

Coadunar a lucratividade com a necessidade de modicidade de tarifas e
qualidade do servico, em um contexto onde as distancias a serem percorridas sao
longas, o transito é lento, os insumos custam caro e assim por diante se tornou tarefa
extremamente dificil.

Nesse cenario as caracteristicas da ocupagao do solo urbano parecem,
assim, ter relagéo direta com a viabilidade da prestagdo de um servigo de transporte
coletivo urbano que seja adequado e eficiente.

Considerando a intima relacdo entre ocupacdo do solo urbano e a
mobilidade urbana, a realidade socioespacial pode ser entendida como aspecto
intrinseco as caracteristicas das formas de locomogédo em cada cidade, razao pela
qual sera levada em consideragao no ambito de Sao Luis/MA.

Certamente as formas de organizagao do espago em uma cidade, a forma
e caracteristicas de sua mobilidade urbana, os modos de locomogéao sao fendmenos
sociais (PEREIRA; ALCANTARA JR., 2017) e, portanto, devem ser compreendidos
conforme o contexto em que se inserem e se relacionam mutuamente.

Referem Pereira e Alcantara Jr. o fato de haver relagdo medular entre
transporte e o proprio desenvolvimento da vida em sociedade, do acesso as
oportunidades de ascensao social, da possibilidade de acesso a melhor qualidade de
vida etc (PEREIRA; ALCANTARA JR., 2017). O acesso & meios de locomog&o mais
eficazes e menor gasto com tempo e recursos financeiros, sao fatores essenciais com
relevante peso no jogo urbano.

As cidades brasileiras se expandiram e se esparramaram de forma muito
grande, conforme ja indicado anteriormente, gerando a obrigagdo do Poder Publico
suprir uma gama de necessidades da populagao, sendo o transporte publico uma dos
mais primordiais.

Com esse crescimento, além da necessidade de fornecimento de servigo
de transporte, existe a de construgdo de infraestrutura de transito, vias, calgcadas,
sinalizagao dentre outros (ndo que estes sempre sejam ofertados satisfatoriamente),

0 que faz os custos para o poder publico aumentarem e a qualidade, por
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consequéncia, ser negativamente afetada, o que colabora para a redugdao de
mobilidade urbana.

Como dito, a necessidade de promover a locomogado por maiores
distadncias, coadunando isso com a necessidade de manter tarifas maddicas,
infraestrutura viaria, demanda crescente pelo servigo etc., geram uma perda de
volume e qualidade do servigo de transporte coletivo urbano (CARVALHO; PEREIRA,
2011) e, portanto, é reduzida em grande medida a qualidade da promogédo da
mobilidade urbana destas localidades.

Aliado a isso, o acesso ao transporte, a facil conexado entre os bairros e
logradouros, em relagdo a outros coopera para a segregagdo da populagdao mais
pobre, uma vez que bairros mais centrais, com melhor mobilidade, maior qualidade
de circulagdo, melhores servigos etc. sdo mais procurados e, portanto, se tornam mais
caros (ARAUJO et al., 2011).

Essa valorizagao do solo ocasionada pela maior acessibilidade pode gerar
uma segregacgao-gradiente, a saber, individuos de baixa-renda sdo empurrados cada
vez mais para a periferia por falta de alternativa (ARAUJO et al., 2011).

Assim sendo, tanto a presenca quanto a auséncia de boas condi¢cbes de
mobilidade, influenciam no espraiamento da cidade e na segregagao socioespacial,
fendmenos que, por sua vez, aparentemente colaboram para a reducado de mobilidade
urbana por meio da inviabilizagdo da manutencgao do servico de transporte coletivo
urbano, gerando um ciclo de reproducdo de péssimas condigdes de mobilidade
urbana.

Nessa linha, Silveira e Cocco (2013) referem que a precariedade do servigo
publico de transporte coletivo urbano e a forma de sua tarifacdo sao de extrema
importancia para a producgao e reproducao do atual sistema.

Apesar de toda a relevancia do transporte publico para o trabalho, lazer,
acesso a saude, educacgao etc., a realizacdo desse direito encontra entraves de
diversas naturezas, sendo as principais o fato de, no Brasil, os pactos de poder
regionais e locais incitarem a expansao urbana de maneira dispersa, favorecendo o
lucro do setor imobiliario, independente dos principios e objetivos previstos no
Estatuto das Cidades e Planos Diretores locais, bem como “porque o processo
historico que ensejara os servigos de transporte publico no Brasil leva a marca do
enfraquecimento continuo do Estado no ambito federal e dos entes federados,
incluindo os municipios (SILVEIRA; COCCO, 2013, p. 41).
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Nesse ciclo o transporte publico coletivo urbano deveria ocupar posi¢cédo de
relevancia estratégica, como instrumento de amenizag&o das tensdes constatadas na
expansdo urbana, uma vez que transporte grande volume de passageiros, por se
tratar de meio de locomogdo majoritariamente da populacdo menos abastada
financeiramente, pelas caracteristicas das cidades brasileiras e pela necessidade de
se promover 0 acesso a uma série de outros direitos.

A boa prestagao do transporte publico urbano hoje se encontra prejudicada
de diversas formas. A variacdo de sua tarifa é afetada por varias questdes como o
aumento do preco dos combustiveis, inflagdo, obrigagdes salarias para com os
empregados das empresas que prestam o servigo e assim por diante.

Assim, a prestagao desse servico é afetada principalmente por condicionar
sua manutengdo a um regime tarifario influenciado diretamente com qualquer
aumento nos custos dos transportes resultando em encarecimento da mobilidade
urbana, este direcionado ao usuario.

Isso aliado a outras politicas que afetam também a viabilidade da prestagao
do servigo de transporte, por exemplo, o Programa Minha Casa Minha Vida*, o
incentivo do governo federal a industria automobilistica e aos setores bancarios
voltados ao financiamento e aquisicao de veiculos etc. também cooperam para a
situacao aqui descrita.

Em sentido semelhante referem Gomide e Galindo:

[...] o crescimento do emprego e da renda média do trabalho verificado no
periodo, associado aos incentivos fiscais e crediticios dados pelo governo
federal a industria automobilistica — sobretudo apés a crise financeira mundial
de 2008 - se refletiram no maior acesso aos veiculos privados e,
consequentemente, no aumento dos congestionamentos nas grandes
cidades. A isso se soma o processo de ‘gentrificagdo’ e do boom imobiliario
gerado pelas politicas de reativacdo da economia por meio do mercado
habitacional (GOMIDE; GALINDO, 2013, p. 34).

H4 um claro descompasso entre as politicas publicas no ambito local e
federal, por exemplo, de pouco adianta um plano diretor e um plano de mobilidade

urbana que supostamente se direcionem a melhoria das condigdes de transporte

coletivo urbano se as politicas federais fomentam o contrario.

4 N3o é que o programa em sua esséncia gere prejuizos a mobilidade urbana, mas sim o modo que, direta ou
indiretamente, contribui para a periferizagdo. No intuito de construir unidades habitacionais que tenham pregos
acessiveis, tem-se optado por localiza-los em areas afastadas e de pouca estrutura urbana, o que gera efeitos
negativos na promog¢ao da mobilidade urbana por meio do servigco de transporte coletivo urbano.
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Por exemplo, nos ultimos anos o que tem se verificado é o “aumento da
renda e do crédito para aquisicdo de veiculos individuais privados, sem uma
correspondente politica efetiva que imprima competitividade nos transportes publicos”
(SILVEIRA; COCCO, 2013, p. 42), o que mina parte da sua demanda e, portanto, a
sua viabilidade econdmica.

Da mesma forma:

Exemplo dessa questdo é a medida recentemente adotada pelo governo
visando apoiar a industria automobilistica com a desoneracdo do Imposto
sobre o Produto Industrializado (IPl) para aquisicdo de novos carros
particulares. Se por um lado a isengao almeja manter aquecida a produgao
de automoveis e garantir o nivel de emprego no setor automobilistico, por
outro, aumenta o acesso ao automoével privado e estimula a evasdo dos
modais de transporte publico para o particular, contribuindo para o aumento
da frota de carros, problematica ja presente em grandes cidades como Séo
Paulo, Rio de Janeiro etc. (CARDOSO JR. et al., 2009, p. 467).

Através do seguinte organograma, Vasconcellos (2011, p. 25) busca

abarcar um pouco das influéncias sofridas pelo transporte publico coletivo urbano ou
TPU como prefere chamar:
Imagem 1
Organograma 1: Ciclo vicioso da perda de competitividade do transporte urbano
= Aumento de precos dos insumos TPU

- Incentivo ao transporte individual
= Aumento gratuidades

= Porda de demanda «Queda de = Desequilibrio
= Reducdo de receita produtividade e econdmico-financeiro

= Aumento de Casto/pas rentabilidade = Aumento tarifa TPU

- Perda de qualidade e competitividade TPU
= Aumento do transporte individual

Te

- Mais congestionamento, poluicao,
acidentes e desigualdades urbanas

De modo semelhante, indicam Carvalho e Pereira (2011) ao tratarem sobre

os efeitos da variagao de tarifa e da renda da populagdo em relagdo a demanda de

transporte publico coletivo urbano no contexto brasileiro.
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Os efeitos dessa variagdao sao analisados nas nove maiores cidades do
Brasil entre os anos de 1995 e 2008, onde foi observado um aumento dos prec¢os das
tarifas superior a inflagcdo, bem como aos demais itens que compdem a estrutura de
custos que influenciam no valor da mesma (CARVALHO; PEREIRA, 2011).

Os autores demonstram como a situagdo econémica do pais influencia na
demanda por transporte publicos urbanos e os efeitos da variagao de tarifa sobre a
demanda de tais servigcos e, consequentemente na qualidade com a qual é prestado,
indicando certa irracionalidade na politica tarifaria e no modo que tais valores sao
atualizados.

Contrariamente ao que se poderia esperar de uma economia de mercado
comum, a queda de demanda por servigos de transporte coletivo urbano n&o resulta
em uma queda das tarifas com o fim de reaquecimento daquele setor, pelo contrario,
uma vez que com a queda de demanda os custos se elevam, a tendéncia nas nove
cidades investigadas é de que se aumente o valor das tarifas no intuito de “compensar”
as perdas. Ocorre que isso resultaria em maior declinio da demanda em relagéo ao
cenario anterior (CARVALHO; PEREIRA, 2011).

Por sua vez, Gomide e Galindo (2013) identificam que, com o plano real
(julho de 1994), houve redugao de impostos, da inflagao e afins estabilizou os pregos
em geral, melhorando a renda da populagédo o que deveria ter afetado positivamente
as tarifas e a demanda por transporte coletivo urbano, mas nao foi bem o caso.

Ainda assim as tarifas continuaram subindo e, por isso, “o periodo de 1995
a 2003 apresentou uma queda nos passageiros pagantes nas maiores cidades
brasileiras de 445 milhdes, em setembro de 1995, para 299 milhdes, em setembro de
2003” (GOMIDE; GALINDO, 2013, p. 31).

Isso, em tese, seria devido a queda da qualidade e elevacao dos custos da
prestagao do servigo, principalmente pelo aumento dos custos urbanos associados ao
espraiamento das cidades, congestionamentos e afins. Também cooperaria para isso
o0 aumento da utilizagao de transporte motorizado individual e do transporte informal.
A partir de 1990 também se observa o declinio do modelo de receita publica
(“municipalizagédo”) e a privatizagdo de empresas publicas municipais de transportes
(GOMIDE; GALINDO, 2013).

Aparentemente, um dos principais problemas do sistema de transporte

publico surgido dessas questdes se caracteriza pela dependéncia de receitas tarifarias
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para a sua manutengao, como ja introduzido. Principalmente por isso os reflexos de
todas essas nuances refletem de forma tao direta na populagao usuaria do transporte.
Essa dependéncia tarifaria indica a falta de atuagéo estatal direcionada a
compensar os reflexos de suas politicas que afetam diretamente a tarifa, bem como a
auséncia da necessaria alteragao da forma de financiamento do servico em comento.
A tarifa do 6nibus urbano é analisada por Carvalho e Pereira (2011, p. 12),

0s quais indicam que esta € composta dos seguintes custos:

Imagem 2
TABELA 1
Composicao de custos da tarifa de Gnibus urbano — Brasil, 2008
-I'-Irnl'-' MENIES O CLESEn Incicénoa sobee 3 farila

Pessoal & encangos 40 a3 50
L ombastivel 23 a3d
Impostos € taxas 4a10
Despesas admintstrativas lad
Depreiagio la7d
Remunerag 2o Fad
Rodagam tah
Lubrificantes
Peqas & aoessarios 1ah

(CARVALHO; PEREIRA, 2011, p. 12)

Assim o aumento do pre¢co de insumos e demais eventos econémicos
costumam afetar negativamente as tarifas, problema esse direcionado ao usuario do
transporte, o qual se vé obrigado a adaptar o seu orgamento ja muito comprometido
com o transporte®.

De semelhante modo indica Carvalho (et al., 2013, p. 21) ao analisar a
tarifagcdo do transporte publico coletivo urbano no Brasil, conclui que a forma
escolhida, a saber, “de financiamento da operacdo quase que exclusivamente via
arrecadacao tarifaria, praticado em todos os municipios, mostra-se inadequado no
objetivo de se alcangar um transporte publico de alta qualidade e baixo custo para o

usuario”.

5 Para uma analise mais detida sobre os impactos da variagdo de tarifas na renda da populagdo e o
comprometimento da mobilidade urbana disso decorrente ver: GOMIDE, 2006; CARVALHO; PEREIRA,
2011; etc.
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Dessa forma, diversos autores corroboram que as condigdes de transporte
publico coletivo urbano nas cidades brasileiras de modo geral pioraram com o
crescimento urbano desordenado, com o espraiamento das cidades, pela
dependéncia da sua manutengao via tarifas cobradas dos usuarios, bem como pelos
efeitos gerados por varias politicas adotadas no ambito federal e, consequentemente,
pela priorizagdo dada aos interesses do empresariado.

E em todas essas situacdes a acdo do Estado ou a auséncia dela foram
essenciais para o surgimento dos efeitos experimentados pela populagéao em geral. O
Poder Publico assumiu a responsabilidade pela regulagao e pela promog¢ao do direito
ao transporte, porém nao vem logrando éxito em suas desnorteadas agoes.

Mas se o servigo de transporte coletivo ndo tem cumprido o papel de
promover o direito ao transporte, nédo tem promovido 0 acesso as oportunidades na
cidade comprometendo a qualidade de vida principalmente da populagado mais pobre,
qual vem sendo o foco dado nas acbes estatais? Aparentemente tem sido a
reproducdo do status quo da cidade capitalista, o qual prioriza a geragdo de
crescimento econémico.

Nessa linha, refere Gomide (2006, p. 249) que:

As atuais condigbes de mobilidade urbana e de acesso aos servigos de
transporte coletivo nas grandes cidades, na medida em que excluem
significativa parcela da populagdo do acesso aos servigos essenciais e as
oportunidades que as cidades oferecem, contribuem para a perpetuagéo da
pobreza urbana e da exclusao social. Nao se pode esquecer que um dos
maiores objetivos das politicas sociais & abrir “portas de saida” para as
familias, ampliando suas oportunidades e capacidades de superagédo da
condicdo em que vivem — e as inadequadas condigdes de mobilidade e
acessibilidade urbana também se constituem em barreiras efetivas para
inclusao social.

Nao obstante, o que se tem verificado na prestacdo do servigo de

transporte coletivo urbano é o seguinte:

[.-.] hoje em dia, o objetivo do planejamento de transporte tem se limitado a
propiciar uma ampla mobilizagdo de forga de trabalho. O papel principal do
sistema de transportes coletivo urbano passa a ser o de disponibilizar a forga
de trabalho ao capital, nas diferentes regides produtivas da cidade, deixando
de lado necessidades basicas do trabalhador como escola, saude e lazer.
Isso é feito através da prioridade que o poder publico confere ao transporte
coletivo urbano em determinadas regides e pela distribuicdo da frequéncia
dos 6nibus principalmente nos horarios de ida e volta ao trabalho [...]
(ARAUJO et al., 2011, p. 581).
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Em sintese o servigo de transporte publico urbano coletivo ja contém em si
diversas deficiéncias decorrentes da sua forma de prestagdo e da definicdo das
medidas que contornam a politica de mobilidade urbana. Como se nado bastasse,
também sofre fortes influéncias decorrentes de outras politicas, ndo diretamente
relacionadas, pois pertencentes a outros setores como industria, energia dentre
outras.

Dessa forma, mesmo que “a politica de transporte urbano tenha
apresentado certa coeréncia interna, o desenvolvimento desses programas nao
carrega consigo a perspectiva de integragcdo as demais politicas publicas federais
desenvolvidas em outros setores” (CARDOSO JR. et al., 2009, p. 466).

A auséncia de uma analise detida que se volte a esse cenario de maneira
transversal, abarcando essas influéncias para adequadamente se exercer as
previsdes necessarias para a elaborag¢ao das politicas publicas, vem comprometendo
a real efetividade dos servigcos de transporte urbano no pais. Tracado tal panorama,
passa-se ao exame mais aprofundado do caso da cidade de Sao Luis/MA nos

capitulos a seguir.
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4 A REALIDADE URBANA EM SAO LUIS/MA

Estabelecidas algumas das principais caracteristicas do transporte coletivo
urbano no Brasil, convém agora elucidar o caso da cidade de S&o Luis/MA, seguindo
caminho semelhante ao acima percorrido.

Com vistas a compreender a problematica aqui proposta, a saber,
identificar como as acdes estatais em matéria de politicas urbanas vém influenciando
a reproducéo social da logica capitalista por meio da prestagao do transporte coletivo
urbano por énibus nessa cidade, idealizou-se o trajeto a seguir.

O capitulo sera iniciado com uma breve retomada do processo de
urbanizacao ludovicense, principalmente na época de ascensio de seu setor industrial
durante as décadas de 1960 e 1970, intervalo este em que importantes alteragbes
ocorreram na cidade, influenciando a dire¢dao do desenvolvimento urbano dessa
cidade (Sao Luis/MA) até os dias de hoje.

Posteriormente serdo analisados os planos diretores de Sao Luis/MA
buscando demarcar as suas caracteristicas mais marcantes e identificando as
propostas que delimitaram a gestdo da cidade em suas respectivas épocas. Desse
modo, chegar-se-a as caracteristicas atuais da capital maranhense, a saber, uma
cidade que se configura como esparramada e dispersa, condi¢gbes que influenciam a
prestagao do servigo de transporte coletivo urbano.

Visando ainda a analise da quest&do do transporte coletivo retomou-se do
ponto de vista histérico a prestagdo desse servigo tendo como ponto de partida o
periodo anterior a licitacdo de 2016, uma vez que esta representa um marco
importante para a fase atual experimentada no referido servigo publico. Em seguida,
analisou-se o procedimento licitatério feito em relagcdo ao servico de transporte
coletivo urbano por 6nibus em Sao Luis/MA, no intuito de fixar fundamentos, objetivos
e diretrizes para a realizagado da mesma, no contexto e na forma em que foi feita, bem

como outros detalhes que se mostraram pertinentes.

4. 1 Processos de urbanizagao e industrializagdo maranhense nas décadas de
1960 e 1970

Como ja apontado no dmbito desse trabalho, a forma como uma cidade se

constréi, se desenvolve e se expande diz muito sobre “como a urbanizacao
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acompanhou as diferentes fases do processo de desenvolvimento capitalista”
(Maricato, 2015, p. 17). Pois, ainda segundo Maricato (2015), os capitais nos
diferentes momentos histéricos buscam moldar as cidades aos seus interesses,
evidentemente que o modelo urbano dai decorrente ndo se efetiva sem contradi¢des.

No caso de Sao Luis/MA se pretende evidenciar que 0 seu processo
histérico de urbanizagao se encontra no periodo compreendido entre 1870 a 1960,
com maior énfase nas décadas de 1960 e 1970.

De acordo com Burnett (2007), no Nordeste, o processo de
industrializagao se faz diferente da experiéncia vivenciada na regidao Sudeste, haja a
vista que aqui se implanta um modelo produtivo arcaico, ainda que de base industrial.
O autor referido diz que é com essa caracteristica que se implantam em Sao Luis,
fabricas téxteis e de derivados de babacu.

Ha controvérsias sobre a existéncia de um real processo de
industrializagcdo do Maranhdo e em S3o Luis, ndo obstante, se fara mencgao aqui a
alguns acontecimentos relacionados a industrializacdo como representativos desse
movimento.

Esse processo “industrial”’, assim, vai formatar uma nova dindmica
urbana para a cidade, pois as possibilidades de trabalho e moradia perto das fabricas
leva a formacao de bairros “fabris” os quais apresentardo questdes como
insalubridades em razéo da falta de servigos de infraestrutura adequadas como, por
exemplo, moradias e saneamento.

E com essa configuracdo, que a questdo urbana emerge em S3o Luis,
ou seja, ja expressando as refragdes da questdo social inerentes as determinagdes
dos processos de reprodugao do capital. Ademais sera evidenciado também que ao
longo da historia o planejamento urbano se direcionou para atender as demandas dos
segmentos mais abastados, deixando a margem dos processos de urbanizagao as
classes mais empobrecidas, que também vao ter escassez na prestacao dos diversos
servicos de infraestrutura urbana.

Além disso, também nao se pode ignorar que esses processos de
urbanizagao ainda se articulam com a falta de resolutividade em relagéo a posse e
concentracio da terra tanto no ambito do rural quanto do meio urbano, situacédo que
acompanha a tendéncia nacional.

Portanto, no bojo desses vieses que também sera situado como se efetiva

a questdo da mobilidade urbana dos habitantes da cidade de Sao Luis. No contexto
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de Sao Luiss/MA esse modo de ser da questdo da mobilidade urbana,
semelhantemente ao constatado em boa parte do Brasil, surge como fruto do seu
desenvolvimento urbano que, conforme Cunha (et al., 2014), comegou a se intensificar
a partir da década de 1970 com a implantagdo de grandes projetos, por exemplo o
Projeto Grande Carajas.

Refere Moreira (2013) em sentido semelhante ao afirmar que o Maranhao
vinha enfrentando maus resultados em seu setor industrial até que chegaram no
estado alguns grandes projetos industriais decorrentes do 2° Plano Nacional de
Desenvolvimento (PND), por exemplo o Projeto Grande Carajas, responsavel pela
implantagao da Estrada de Ferro Carajas, projeto este que teria possibilitado a entrada
do estado e de sua capital no mercado internacional de minério de ferro.

A partir disso, Cunha (et al., 2014) identificam no processo de
desenvolvimento do espaco urbano ludovicense dois momentos historicos distintos.
O primeiro momento diria respeito a presenca do capital no campo e a propria
desarticulagéo dos pequenos produtores no campo, o que teria colaborado em grande
medida para o éxodo rural.

Por sua vez, o segundo momento diria respeito a implantagado de grandes
projetos industriais, como a implantagcdo da Companhia Vale do Rio Doce e da
ALUMAR na capital (CUNHA et al., 2014). A conjugacgao desses dois fatores teria
tornado a cidade de Sao Luis/MA bem mais atrativa, gerando o aumento exponencial
de sua populacéo.

Certamente o movimento de crescimento da cidade ndo pode ser resumido
meramente a essas duas influéncias, porém ha que se considerar os fortes efeitos de
ambos para o referido crescimento.

Alids, ndo é que a cidade de Sao Luis ja nao tivesse experimento décadas
atras investimentos no seu setor industrial, ocorre que tais investimentos geraram
pouco impacto sobre a realidade urbana da época, razdo pela qual n&do séao
destacadas na presente pesquisa.

Esse aspecto € indicado por Ribeiro Junior (2001, p. 73) nos seguintes

termos:

Entre 1872 e 1900, fase de instalacdo do conjunto industrial ludovicense, a
taxa de crescimento demografico médio anual fora de 0,85%. Teve-se uma
tentativa de industrializacdo sem impacto na urbanizagéo, queremos dizer,
industria sem poder de agregagdo de forga de trabalho. O reservatério de
mao-de-obra fora constante em todo o periodo. Para o intervalo de 1900-
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1920, a situagdo pouco se modificou, pois a taxa de crescimento geométrico
anual no vinténio foi de apenas 1,83%, bem abaixo ao ocorrido noutros
aglomerados urbanos brasileiros como: Sdo Paulo, 4,58%; Recife, 3,81%; e
Fortaleza, 2,45%.
O aumento das atividades comerciais na cidade de S&o Luis é situado bem
antes, em meados do século XVIIl, porém a cidade chegou na efervescéncia de suas
atividades industriais entre o final do século XIX e o inicio do século XX, assim, em

termos mais exatos:

A partir de meados do XVIII, a cidade tomou o status de cidade comercial,
amadurecida no contexto de uma acumulagéo de capital que era engendrada
de fora. No final dos séculos XIX e inicio do XX, a cidade seria marcada pela
tentativa de implantagao e sustentabilidade de uma economia industrial
(CARVALHO, 2005, p. 28).

Assim, em meados dos anos de 1970, os investimentos no setor industrial
em S&o Luis/MA geraram maiores impactos sobre a sua realidade urbana, gravando
no espago as marcas de uma expansao urbana feita de forma desregulada e
desatenta.

Nessa linha indica Moreira (2013) que os grandes projetos relacionados a
expansao da industrializacdo no Maranhao e, mais especificamente, em Sao Luis,
deram origem a um grande deslocamento de pessoas do interior do estado e de fora
dele para a capital, apesar do setor industrial ndo conseguir absorver todos esses
trabalhadores, gerando uma grande ampliacdo do contingente populacional para a
cidade até entdo pouco desenvolvida.

Em termos exatos:

Esses projetos com um discurso desenvolvimentista, provocaram também um
deslocamento de um grande contingente populacional do interior do estado,
de estados vizinhos e outras regides para a capital maranhense induzindo,
desse modo, uma ampliagido do setor de servicos. Os Complexos Industriais
que se instalam no Maranhdo, apesar do seu grande investimento, néo
disponibilizam na mesma medida o nimero de empregos diretos no estado e
na sua capital Sdo Luis (MOREIRA, 2013, p. 40).

As mudangas da vida urbana em Sao Luis, originadas dessa nova realidade
industrial, deram o tom das transformacgdes que a cidade viria a passar nos proximos
anos, das quais o surgimento de novas periferias ja dava pista.

Cooperou com a expansao urbana vivida nesse momento a constru¢ao da
ponte José Sarney e da barragem sobre o rio Bacanga, o que teria possibilitado,

portanto, o surgimento de novos bairros. Algumas décadas mais a frente a expanséao
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urbana de Sao Luis poderia ser caracterizada principalmente por seu avango em
direcdo as suas Zonas Rural e Industrial, bem como ao municipio de Sao José de
Ribamar e areas de protegdo ambiental (SANTOS, 2013).

O crescimento das periferias na cidade de Sao Luis acompanhou o
processo de inchago originado da expansao industrial exposta acima. Esse foi um dos
fatores que fomentou o espraiamento da cidade e a geragcao de maior diferenciagao
entre as classes habitantes de cada bairro, inclusive sendo isso institucionalizado por
meio de alguns planos diretores, conforme sera visto em topico posterior.

Aliado a isso, o crescimento da especulagdo imobiliaria em Sao Luis
tornou-se um importante fator para a segregacao socioespacial no espago urbano
ludovicense, influenciando diretamente na questao do transporte coletivo.

A priorizagdao no fornecimento de condi¢des para o crescimento do
mercado imobiliario, provavelmente como forma de aquecer a economia e suavizar os
indices de desemprego por meio da geragao de empregos no setor da construgédo civil
e demais areas relacionadas, cooperou para a consolidagdo dessa realidade ja
experimentada em varias outras cidades brasileiras.

Conforme os dados oficiais do IBGE, se pode observar o crescimento
consideravel do setor de construgdo no Maranhao, por meio da analise do numero de
empresas ativas e exercendo suas atividades neste setor.

Em 2000 o Maranhdo contava com cerca de apenas 50 (cinquenta)
empresas (IBGE, 2000). Esse numero foi aumentando exponencialmente, fato que
indica o crescimento do setor no Estado. Ja em 2005 o Estado podia contar com 326
(trezentos e vinte e seis) empresas ativas no setor da construcéo (IBGE, 2005),
demonstrando um grande crescimento em apenas cinco anos.

Em 2010 esse numero cresceria em propor¢gao menor, totalizando 435
(quatrocentos e trinta e cinco) empresas ativas nesse periodo (IBGE, 2010b) e, por
fim, os dados mais recentes que se tem noticia a este respeito indicam que no ano de
2013 o Estado contava com 610 (seiscentos e dez) empresas ativas atuantes no setor
de construgéo (IBGE, 2013).

Nessa linha, o crescimento do setor imobiliario na capital maranhense
continuou se expandindo, notadamente por meio dos condominios fechados,
horizontais e principalmente os verticais, conforme indica Wall (2017).

No ano de 2016, Séo Luis se destacou como uma das grandes cidades

brasileiras que mais teve imdoveis na planta direcionados ao setor de habitagao.
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Conforme os indicadores imobiliarios nacionais apresentados pela Camara Brasileira
da Industria da Construgao (2016, p. 45), “Séo Luis foi a regido que mais apresentou
imdveis na planta, 53% do total”.

Esse crescimento urbano direcionado principalmente pela expansao da
industria e do setor imobiliario ludovicense, como dito, trouxe consigo uma série de
consequéncias para a vida na cidade de Sao Luis. Isso aparentemente se deu pelo
fato de o poder publico ndo acompanhar esse desenvolvimento ou sem que fosse
dada a atencdo necessaria a essa nova realidade.

A orientagao devida da ocupacgao do solo, da infraestrutura, dos servigos e
demais recursos necessarios nao foram fornecidos pelo poder publico de modo que
suportassem o aumento populacional, o adequado desenvolvimento urbano aquele
momento ndo parece ter acompanhado a expansao urbana.

Como indicam Wall (2017), Pereira e Alcantara Jr (2017) e como se
constata pela analise da Avaliagao da infraestrutura urbana, viaria e da mobilidade
(SAO LUIS, 2016a), a evolugdo da ocupagdo do solo urbano ludovicense se
caracterizou em grande medida pela ocupagao de vazios urbanos formados a partir
da criagcdo de conjuntos habitacionais dispersos pela cidade, bem como pela
transformacao de sitios e chacaras em condominios verticais e horizontais.

A ocupacao dos vazios urbanos formados se deu com pouco protagonismo
estatal na organizacdo e direcionamento, principalmente naqueles ocupados por
familias de menor poder aquisitivo, sendo estes caracterizados pela maior caréncia
de equipamentos urbanos e infraestrutura (SAO LUIS, 2016a), conforme sera
aprofundado adiante.

A influéncia dos processos de industrializagao e intensa expansao do setor
imobiliario na estruturagcao dos bairros deu a cidade de Sao Luis um grande percentual
de habitagbes subnormais.

Através do censo demografico de 2010, o Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE) utilizou os servigos de abastecimento de agua, coleta de esgoto,
coleta de lixo e fornecimento de energia elétrica como parametros para identificagéo
de aglomerados subnormais.

Dentre as cidades brasileiras, Sdo Luis estava entre as quatro com maior
percentual de aglomerados em condi¢gbes subnormais de moradia, ou seja, sem
acesso adequado a servigos basicos de sobrevivéncia como coleta de esgoto,

abastecimento de agua, coleta de lixo e fornecimento de energia elétrica.
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Em termos exatos:

As maiores propor¢des de domicilios ocupados em aglomerados subnormais
em relacdo ao total de domicilios ocupados da Regido Metropolitana estavam
em Belém (PA), 52,5%; Salvador (BA), 25,7%; Sé&o Luis (MA), 23,9%; e
Recife (PE), 22,4% (IBGE, 2010a, p. 42).

Como referido, acredita-se que essa realidade se deveu principalmente a
auséncia de protagonismo estatal no direcionamento de todo esse processo de
expansdo da urbanizagdao ludovicense, bem como da falta de resolugdo dos
problemas originados nesse processo.

Com esse pressuposto, cumpre analisar os planos diretores ludovicenses,
uma vez que se trata de legislagdo essencial para a orientagdo do desenvolvimento

urbano e expressa muito das prioridades do poder publico na matéria.

4. 2 Planos Diretores de Sao Luis/MA

No que tange ao tratamento da questao urbana em Sao Luis/MA, importa
trazer a tona uma breve analise do caminho tragado ao longo da histéria desta cidade,
isso no que diz respeito as normas pertinentes aos seus planos diretores.

O minimo esforgo direcionado a compreensao das caracteristicas histéricas
de tais questdes urbanas se mostram inderrogaveis na busca pela compreensao da
reproducao social manifesta no ambito dos transportes coletivos ludovicenses.

Alias, como ja se vem introduzindo:

Somente recuperando aspectos da histdria do planejamento e da gestéo
urbanos no Brasil é possivel entender algumas das razées que levaram a
atual situacdo de nossas cidades, onde a gestdo urbana tem contribuido
decisivamente para agravar situacdes de pobreza, desperdigcando recursos
publicos e ampliando desigualdades sociais (BURNETT, 2016, p. 80).

Com esse pressuposto compete buscar os contornos iniciais do
desenvolvimento das politicas urbanas ludovicenses que de alguma forma
influenciaram a especifica questao dos transportes coletivos, centro da discussao aqui
proposta.

As legislagbes ludovicenses com maiores reflexos na questdo dos

transportes coletivos a partir dos anos de 1970, periodo em que a expansao urbana
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se intensificou em Sao Luis conforme detalhado acima, encontram-se expressas nos
Planos Diretores ludovicenses.

Nesse interim, manifesta-se relevante os primordios do planejamento
urbano ludovicense, iniciado ainda na década de 1930, pelo engenheiro Octacilio
Saboya Ribeiro através do seu Plano de Remodelacéo da Parte Velha da Cidade,
apesar deste nao ter sido implantado devido aos confltos com a Associagao
Comercial do Maranhao. Nesse meio tempo o solo urbano foi alvo de acdes esparsas
por alguns anos (BURNETT, 2016).

Quanto ao planejamento urbano em Sao Luis/MA, por meio de um Plano
Diretor propriamente dito, aparentemente tem-se uma divergéncia entre alguns
autores locais. Alude Ribeiro Junior (2001, p. 115-116) a existéncia de um Plano
Diretor, divulgado em 1975 “como etapa primeira do novo desenho espacial da cidade
de S&o Luis, para a elaboragao do seu Plano Diretor (PD) [...]. Esta meta foi cumprida
ainda em 1975 quando o PD foi apresentado oficialmente ao publico [...]".

Nao obstante, conforme Moreira (2013), data de 1974 o primeiro
anteprojeto de Plano Diretor de Sao Luis, apesar de que apenas em 1992 teria surgido
0 seu primeiro Plano Diretor por meio da Lei n® 3.252/1992.

Ja para Burnett (2016, p. 88), em 1974 o Plano de Diretor de Sao Luis/MA

teria sido criado para incorporar:

[...] transformagoes ja efetivadas pela ocupagéo das areas além dos Rios Anil
e Bacanga e planejadas desde o final dos anos 1950. Envolvida com
intervengdes urbanas de grande escala nos novos territdrios, a equipe técnica
municipal se dedicou, durante o0 mandato de Tavares, essencialmente ao
planejamento urbano da “cidade nova”, pouco atuando em termos de gestédo
do solo.
Por sua vez, Wall (2017) aponta o ano de 1974 como o da elaboragéo do
Plano Diretor de S&o Luis, direcionado a modernizagdo e expansado da capital
maranhense, seguindo as diretrizes federais relativas a questdo do desenvolvimento
urbano.
Em verdade, os autores parecem se referir ao mesmo Plano Diretor, afinal
Ribeiro Junior (2001) indica o ano de 1975 apenas como a data que tal plano teria
chegado ao conhecimento da populagéo.
Assim, como introduzido, o plano tinha como principal caracteristica a
promog¢ao da expansao e desenvolvimento urbano, bem como a intengao de valorizar

o patrimbénio histérico, pelo menos em tese, sendo os edificios historicos
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transformados em sedes do poder publico federal, estadual ou municipal (WALL,
2017).

Ocorre que o referido plano também se baseou em uma divisdo entre zonas
a partir de um plano de expansao para o desenvolvimento de Sao Luis de 1958, o
qual dividia a cidade em cerca de oito zonas, sendo estas nomeadas como luxo,
primeira classe, segunda classe, terceira classe, centro social e administrativo, zona
comercial e residencial, pracas e Lagoa da Jansen.

A partir dessa divisao, referem Pereira e Alcantara Jr. (2017, p. 989) o

seguinte:

O zoneamento proposto para a ocupagao desse novo territorio, apesar de
nao ter sido o seu objetivo principal, apresentou alguns aspectos que podem
ter contribuido para um processo de segregagao socioespacial, ja iniciado
naquela época e que hoje é facilimente percebido na cidade de S&o Luis. A
partir do momento que sado delimitadas areas exclusivas consideradas de luxo
e de primeira classe, e que ocupam a orla maritima com vista privilegiada do
mar, proporciona-se ao mercado imobiliario oferecer uma nova mercadoria
no setor habitacional, com caracteristicas peculiares das cidades litoraneas.
Outro aspecto a ser considerado é que esse instrumento urbanistico
contribuiu para um novo padrdao comportamental na sociedade de S&o Luis,
em que a classe com mais alto poder aquisitivo buscou ocupar areas que
possuiam caracteristicas exclusivas locacionais e até mesmo de paisagens
naturais, como a praia e a vista para o mar. Isso permitiu que ocorresse a
valorizag&o do solo urbano de determinados setores em relagao aos outros,
iniciando o processo de especulagao imobiliaria.

Apesar dessa estratificagdo incentivada pela referida legislagéo, conforme
Ribeiro Junior (2001), isso ndo impediu que palafitas resistissem nas proximidades
dessas novas areas nobres (Sdo Francisco, Renascenga etc.), fato que teria
provocado a elite a se distanciar um pouco mais do centro da cidade, em dire¢ao a
bairros como S&o Marcos, Olho D’Agua e Calhau.

Aparentemente se origina nessa época a intensa estratificagao social entre
os bairros ludovicenses onde, apesar de em alguns casos haver proximidades entre
bairros “nobres” e “pobres”, a qualidade da moradia, a presenca de equipamentos
urbanos, as politicas estatais e afins sdo muito diferentes.

Avangando um pouco no tempo, se chega ao ano de 1992, onde, por meio
da Lein® 3.252/92, foi elaborado o novo Plano Diretor de Sao Luis/MA, legislacao essa
ja brevemente referida anteriormente.

Como principal caracteristica desse plano tem-se as alteragcdes em matéria

de construgdes verticais, uma vez que o limite foi ampliado de 06 (seis) para 15
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(quinze) andares. Nitidamente a verticalizacao foi “incentivada” em algumas areas por
esse plano diretor, ao passo em que em outras regides as propriedades que
ocupavam maiores espagos, como casas e sitios, foram sendo substituidos por
condominios horizontais (SAO LUIS, 2016a).

Isso teria gerado a sobrecarga de muitas vias nas proximidades, tendo em
vista 0 maior adensamento populacional na regiao, tanto pelo surgimento dos novos
bairros, quanto pelo preenchimento dos vazios urbanos criados entre eles (SAO LUIS,
2016a).

Outras alteragbes também foram realizadas quanto ao uso do solo,
possibilitando uma maior densidade em algumas areas. Isso aliado a mudanga
indicada para as construgdes verticais, tornou mais interessante as elites a ideia de
viver em apartamentos e condominios fechados (WALL, 2017).

Junto a isso, o Plano Diretor de 1992, ainda estabeleceu areas de
ocupacao popular que possuiam urbanizagdo precaria, Zonas de Interesse Social
(ZIS), buscou incentivar as atividades imobiliarias, de diversas formas como, pelo
estabelecimento de operagdes urbanas, atualizagdo de taxas de ocupagéo e assim
por diante (BURNETT, 2016).

Com os reflexos do referido plano diretor, parecem ganhar feicdes mais
nitidas os problemas relativos a mobilidade urbana na cidade de Sao Luis/MA, sendo
estes intensificados com o maior adensamento populacional em regides mais
afastadas e a sobrecarga das vias. Essa situag&o urbana cooperou para a geragéo de
transito mais intenso em determinadas areas principalmente em horarios de “pico’,
contribuindo até hoje nos impactos que dificultam a viabilidade financeira do transporte
coletivo urbano.

Um pouco mais adiante, tem-se o plano diretor de 2006 que foi o primeiro
a ser elaborado com a participagdao popular, visando, sobretudo, atender a nova
exigéncia constitucional. Assim, Moreira (2013) que essa participagado pouco surtiu
efeitos, uma vez que as areas com maior participagao popular na elaboragao do Plano
Diretor (ltaqui Bacanga, Zona Rural, Sacavém/Coroadinho), ndo foram téo
beneficiadas quanto areas mais interessantes ao setor de construgao civil, como a
faixa litordnea em dire¢cdo ao Aragagy, por exemplo.

A gestdo democratica foi prevista nesse plano em seu artigo 110 (cento e

dez) e, apesar de ter sido pouco efetiva, como apontado por Moreira (2013), a lei que
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a instituiu cuidou de prever critérios, estruturas, diretrizes etc. voltados a viabilizagao
da participagao popular, o que, de certa forma, ja expressa um certo avanco.

Ao lado disso, Burnett (2016) indica como uma das principais
caracteristicas daquele Plano Diretor a definicdo de macrozoneamento urbano e a
classificagao de bairros conforme as demandas e potenciais de cada um, apesar da
precariedade de dados disponiveis para tanto.

Ademais, a previsao de mecanismos para a cooperagao com 0s municipios
componentes da sua regidao metropolitana também se mostrou deficiente, tanto em
previsdo, quanto em efetivas agdes decorrentes das previsdes legais, conforme
elucida Moreira (2013).

Desse modo, apesar de existirem alguns esforgos com vistas a formulagao
desse Plano os estudos ja citados apontam que ele teria ficado limitado a um mero
formalismo. O indicio disso seria a sua aprovagao no limite do prazo legal e o fato de
ter obtido poucos resultados sobre a politica urbana local, a qual se manteve guiada
por pragmatismos e imediatismos ja caracteristicos desse processo (BURNETT,
2016).

Atualmente vem sendo elaborado e votado um novo Plano Diretor que ja é
alvo de largas criticas, dentre as quais parecem se destacar a falta de respeito a
participacao popular efetiva e também pela proposi¢cao de ampliagdo da zona urbana
da cidade o que, de acordo com as criticas, trara reflexos significativos para a
configuragéo urbana.

Apesar disso, contraditoriamente o referido Plano Diretor propde inovacgdes
positivas ao tratar de forma mais aprofundada e detida questdes atinentes a
mobilidade urbana, como: a acessibilidade, o transporte coletivo, a necessidade de
adequacao do plano de mobilidade urbana e legislagbes afins ao plano diretor, a
necessidade de adequacao de vias e mobiliario urbano, bem como o incentivo a
utilizagcao do transporte coletivo em detrimento do transporte individual motorizado,
aléem de outras propostas. Entende-se, no entanto, que ndo compete aqui nesse
trabalho tentar esgotar a analise do referido projeto de Plano Diretor, uma vez que ele
ainda ndo se encontra vigente e, portanto, ainda ndo possui validade juridica para
gerir a matéria.

No item a seguir se analisa a configuragdo urbana assumida pela cidade
de Sao Luis/MA, o parcelamento e do uso do solo a questdo habitacional e os reflexos

disto sobre a prestacao do servigo de transporte publico coletivo urbano.
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4. 3 Cidade espraiada e os reflexos sobre o transporte coletivo urbano em Sao
Luis/MA

Como introduzido acima, a expansado do processo de industrializagao
maranhense gerou grande crescimento populacional na cidade de Sao Luis/MA, por
ser a capital do Estado e por nela estar localizado o Porto do Itaqui, condi¢gdes que
aliadas a outros determinantes provocaram uma série de outros problemas.

O consequente crescimento do setor imobiliario em Sao Luis/MA® e o pouco
protagonismo do poder publico ao gerir todos esses eventos, por sua vez, também
contribuiram para as alteragdes experimentadas pela cidade muitas das quais ainda
permanecem influenciando a vida na cidade.

Os processos acima referidos em Sao Luis/MA indicam o quanto o discurso
desenvolvimentista das décadas de 60 e 70 do século XX influenciou no espraiamento
da cidade, removendo familias mais pobres das regides centrais e as empurrando
para regides mais distantes dessas. A area ltaqui-Bacanga foi uma dessas primeiras
periferias, composta por varios bairros, recebeu diversas familias retiradas de palafitas
e demais bairros que foram extintos nessa época (SANTOS, 2012).

Nesse sentido é que Maricato (2015, p. 23 - 24), ressalta que:

A cidade é um grande negodcio e a renda imobiliaria, seu motor central. A
renda fundiaria ou imobiliaria aparenta ser uma riqueza que flutua no espago
e aterrissa em determinadas propriedades, gracas a atributos que podem
estar até mesmo fora delas, como por exemplo um novo investimento publico
ou privado feito nas proximidades. A legislacao e os investimentos urbanos
s80 centrais para “gerar” essa riqueza que ira favorecer (valorizar)
determinados imdveis ou bairros. Esse € um dos principais motivos para as
disputas sobre os fundos publicos em obras. [...] 0 que sera construido e
onde. Abertura de avenidas, pontes, viadutos, parques, pode mudar o prego
do metro quadrado nas suas proximidades. Por isso, os lobbies imobiliarios
atuam fortemente junto aos Executivos e Legislativos de todos os niveis de
poder.

61...] o capital em geral busca moldar o ambiente urbano as suas necessidades, mas interessa destacar
um conjunto dos capitais que tem interesse especifico na produgéo do espago urbano, por meio do
qual se reproduzem obtendo lucros, juros ou rendas.

Faz parte desse grupo [...] os seguintes capitais: 1) incorporagéo imobiliaria; 2) capital de construgao
de edificagbes; 3) capital de construgao pesada ou de infraestrutura; 4) capital financeiro imobiliario.
Harvey localiza nesse grupo também os proprietérios de terra que podem constituir obstaculos ao
processo de reproducdo desses capitais ou se associar a eles. (Maricato, 2015, p. 22-23).
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Desse modo, pode-se dizer que a transferéncia dessas populagoes nao se
faz de modo aleatério e sim como parte de projetos de valorizagdo fundiaria e
imobiliaria e, portanto, de capitais que “ganham com a produc¢do e exploragdo do
espago urbano agindo em fungao do seu valor de troca” (MARICATO, 2015, p. 23).

Nesse caso especifico, via-se que naquele momento a cidade de Sao
Luiss/MA n&o tinha condigbes em termos de infraestrutura de servicos urbanos
suficientes para absorver as demandas advindas de tais projetos e o poder publico da
época também nao atentou (ou optou por ndo agir) em atencao a essas necessidades.
O resultado foi o agravamento dessa situagao e os reflexos no modo de ser da cidade
que até hoje ainda conta com pouca infraestrutura, problemas de seguranca,
habitagao, transporte e varios outros (BRITO; WATANABE, 2016).

Apesar desse discurso desenvolvimentista ter incentivado diversos
investimentos, como expans&o da malha viaria, maior oferta e demanda por energia
elétrica e melhorias urbanas em geral, estes ndo foram distribuidos de maneira
igualitaria, ficando os “grupos subalternos” a margem dos beneficios gerados por este
processo (SANTOS, 2012).

Em sentido semelhante:

Em Sao Luis, muito em fungao do alargamento demografico, tornou-se mister
e urgente a construgdo de conjuntos habitacionais em resposta a vasta
demanda proveniente de estratos médio e baixo da sociedade. Assim, entre
o final dos anos 60 e o término dos 70, foram eretos diversos conjuntos de
moradia popular alcancando inclusive setores da classe média local
(RIBEIRO JUNIOR., 2001, p. 92).

Como ja referido, boa parte desses conjuntos foram feitos em setores
dispersos da cidade, ao passo em que 0s vazios urbanos existentes entre eles, como
indicado acima, foi sendo preenchido, legal ou ilegalmente.

Alids, em determinados momentos a acao estatal, como expressa nos
Planos Diretores acima referidos, deu causa a alguns dos problemas que hoje afetam
negativamente a prestagao do servigo de transporte publico coletivo urbano em Sao
Luis/MA.

Nao resta duvida de que a atuacdo do Estado contribui e muito para a
producao do espaco urbano e favorece aos interesses dos capitais que investem na

cidade como uma mercadoria, pois como bem assinala Maricato (2015, p. 25):

[...] E dele o controle do fundo publico para investimentos, cabe a ele, sob o
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A forma de poder local, a regulamentagdo e o controle sobre o uso e a
ocupagéo do solo (seguindo hipoteticamente, planos e leis aprovados nos
parlamentos). E, portanto, o principal intermediador na distribui¢cdo de lucros,
juros, rendas e salarios (direto e indireto), entre outros papéis. Ha, portanto,
uma luta surda pela apropriagdo dos fundos publicos, que é central para a
reproducéo da forga de trabalho ou para a reprodugéo do capital. Podemos
citar como exemplo importante a disputa entre investimentos para a
circulagéo de automaoveis ou investimentos para o transporte coletivo.

Fica bem evidenciado que a partir da implantagdo dos grandes
empreendimentos de exploragao econémica (VALE e ALUMAR), ocorreram também
intensas mudancgas em relagao ao crescimento do mercado imobiliario e as mudancgas
nos padrdes arquitetdbnicos da cidade com a dinamizagdo do modelo verticalizado de
habitagdes, ou seja, ocorreram mudangas significativas no modelo socioespacial da
cidade de Sao Luis/MA. Nesse processo de mudancas, a respeito dos bairros

considerados mais nobres:

O processo de gentrificagdo na regidao compreendida por estes bairros, &
nitidamente visivel tendo em vista que os investimentos promovidos pelos
agentes imobiliarios e pela forca do capital privado, ou pela iniciativa da
gestdo municipal e estadual contribuiram para o avango cada vez mais rapido
da estratificagao e segregagao socioespacial nestas areas (BARBOSA, 2017,
p. 10).

Em sintese a segregagao socioespacial se tornou uma caracteristica

prépria do padrao urbano da cidade de Sao Luis/MA, ou seja:

Este processo de urbanizagdo produziu um meio urbano marcado pela
segregacao socioespacial, que se reflete tanto no espraiamento territorial e
na presenca de vazios urbanos, como na diferenciagdo socioeconémica da
ocupacgdo do solo. Além disso, a descontinuidade territorial resultante foi
geradora de longas distancias, o que definiu a necessidade de maiores
deslocamentos (SAO LUIS, 2016a, p. 9).
Assim, Sao Luis/MA, cidade caracterizada por remediagbes no que tange
a mobilidade e quase nenhum planejamento, conforme ja indicado, ainda hoje se
encontra em estagio de crescente urbanizagao, inclusive com o espraiamento das
habitacdes populares para as periferias distantes das regides centrais (SAO LUIS,
2016a).
Essa questdo, em alguns casos, dificulta a utilizagdo de meios de
locomogdo ndo motorizados, por exemplo, prejudicando a realizagdo da mobilidade
por meio de formas alternativas aptas a gerar menos impactos negativos nos ambitos

social, ambiental e econémico.
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Ao lado disso, Sao Luis/MA, conforme a avaliagao da mobilidade urbana
local realizada para estabelecer o plano de mobilidade, ja vem apresentando varios
indicios de saturacdo do seu sistema viario nos horarios de pico (SAO LUIS, 2016a).
Assim, caso as medidas adequadas ndo sejam tomadas, a tendéncia € no sentido de
que os congestionamentos cresgam de forma acelerada e desproporcional a abertura
de vias publicas, intensificando a imobilidade urbana.

Conforme ja mencionado acima, uma das principais propostas do novo
Plano Diretor ludovicense volta-se a ampliagdo da zona urbana da cidade, sugerindo
a possibilidade de espraiamento da cidade para regides sem estrutura para a
manuteng¢ao de uma vida digna para seus habitantes.

A inexisténcia de tais recursos sugere a criagao de novos fluxos de viagens
em direcao as regides centrais da cidade, demanda por novas linhas de transporte, a
qual, se atendida, aumentara o custo da prestagdo do servigo, gerando o
encarecimento das tarifas e assim por diante. Isso é fato, pois como bem assinala
Maricato (2015, p. 24), “[...] entre o valor de troca da cidade mercadoria e o valor de
uso da cidade condigdo necessaria de vida para a classe trabalhadora, ha uma
profunda oposigao que gera um conflito basico”.

Portanto, pode ser identificado, assim, a prevaléncia dos interesses do
empresariado nas medidas estatais como motor para a geragcdo de péssimas
condigdes de vida na cidade, gerando o espraiamento urbano, pontos estes que
prejudicam as condi¢des do transporte coletivo urbano.

Poder-se-ia ir, inclusive, mais além. A origem motora do movimento urbano
que leva a geragao de segregacao socioespacial, a desigualdade urbana e a
constante degradacao da qualidade de vida no seio urbano parece se identificar com
a preponderancia nas ag¢des estatais do interesse de gerar crescimento econdémico.

Muito ja foi mencionado nos capitulos acima sobre a relagdo entre
urbanizagao acelerada e a prevaléncia dos interesses do capital nesse processo como
causadoras de segregagao socioespacial e de reflexos negativos sobre a prestagao
do servico do transporte coletivo urbano.

A segregacao socioespacial causada por um processo de urbanizagao
predatorio grava no solo urbano as marcas das desigualdades entre as classes
sociais, furtando dos menos favorecidos oportunidades de melhoria das suas

condicbes de vida.
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Em solo ludovicense essa relagéo entre desigualdade social e segregagao
socioespacial foi analisada por Petrus e Pereira Junior (2015) por meio de um estudo
que relacionava bairros e 0 acesso que estes tinham a servigos e recursos basicos,
como agua encanada, coleta de lixo, energia elétrica, renda etc.

Por meio do cruzamento dos dados feitos na pesquisa de Petrus e Pereira
Junior (2015), pode-se notar que alguns dos bairros periféricos mais pobres padecem
das piores condi¢cdes de qualidade de vida, como é o caso dos bairros Vila Nova,
Coroadinho, Vila Mauro Fecury, Sa Viana dentre outros.

Desse modo, as caracteristicas do processo de urbanizacao brasileira e da
ludovicense denotam um aspecto relevantissimo da realidade do processo de
urbanizagcao de Sao Luis, a saber, a criagdo de bairros distantes uns dos outros, o
posterior preenchimento dos vazios urbanos (espagos nao ocupados entre aqueles) e
as consequéncias até hoje sentidas na realidade socioespacial e na mobilidade
urbana desta cidade.

Essas caracteristicas aparentemente vém sendo ignoradas pelo poder
publico municipal ao definir a sua postura institucional e as medidas que ira adotar
com o fim de suavizar essas tensoes.

Os reflexos da realidade urbana ludovicense gerados no servigo de
transporte coletivo urbano sdo ainda mais claros quando se considera que o0s
principais polos atrativos de viagens sao as regides mais centrais, bairros mais nobres
ou detentores de mais bens e servicos.

A esse respeito é referido na avaliacdo da mobilidade urbana local (SAO
LUIS, 2016a, p. 34) é perceptivel que a maior parte dos deslocamentos realizados via
transporte coletivo se originam de regides periféricas e se direcionam as regides mais
centrais.

Assim, a respeito das viagens produzidas (SAO LUIS, 2016a, p. 34) tem-

se a seguinte imagem:
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Imagem 3 — Viagens produzidas

Por sua vez, a respeito das viagens atraidas (SAO LUIS, 2016a, p. 34),

tem-se a imagem a seguir:

Imagem 4 — Viagens atraidas

—
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A cidade de S&o Luis/MA, nos dizeres de Wall (2017), caracterizada por
processos de concentragdo e desconcentragdo, em verdade, se mostra como uma
cidade espraiada, com grande concentragdo de equipamentos urbanos em
determinadas areas.

Isso também pode ser constatado por meio da avaliacdo realizada e
disponibilizada pelo poder publico municipal através da avaliagdo da mobilidade
urbana e questbes afins realizada com a finalidade de elaboracdo do plano de
mobilidade urbana ludovicense.

Em termos exatos:

As areas residenciais sao importantes polos de produgéo de viagens, mas
funcionam como polos de atragdo, dependendo da condi¢géo socioeconémica
da regido ou da quantidade de equipamentos urbanos em suas proximidades.
Sendo assim, de acordo com a Figura anterior, na por¢do Norte do mapa
observam-se as areas residéncias ocupadas por classe média alta, com
edificacées multifamiliares principalmente nos bairros do Renascencga, Ponta
d’Areia e ao longo da Avenida dos Holandeses. Nestas areas ha maior
concentracao de equipamentos urbanos, setores comerciais e mais oferta de
infraestrutura, o que as torna setores ndo s6 de produgao como também de
atracdo de viagens. Além disso, a implantagido de novos prédios residenciais
ou comerciais continua se expandindo nessas areas, o que acarreta a atragao
de um contingente de trabalhadores da construgédo civil e maquinas que
trabalham nestas obras. Os setores localizados na porgéo Sul, sdo dotados
de precariedade de equipamentos ou servigos publicos. Essas areas
possuem grandes densidades demograficas e sdo ocupadas pela populagao
de menor poder aquisitivo, funcionando como polos de produgéo de viagens,
onde muitas vezes os moradores saem pela manhé para o trabalho e s6
retornam a noite (SAO LUIS, 20164, p. 11).

O espraiamento da cidade e a maior concentracdo de equipamentos
urbanos diversos em determinadas areas acaba por gerar uma demanda constante
por transporte coletivo em longas distancias, resultando em alto custo do fornecimento
do referido servico, o que gera reflexos na sua viabilidade econdmica e,
consequentemente, nas tarifas cobradas dos usuarios do servico.

Com isso o0 acesso da populagdo mais pobre ao servigo essencial de

transporte é reduzido e, pode-se dizer, a exclusdo social dessa parcela é

potencializada. Nesse sentido:

Os dados analisados indicam que as populagdes de baixa renda dos grandes
centros urbanos brasileiros estdo sendo privadas do acesso aos servigos
publicos de transporte coletivo, o que agrava a exclusao social. E preciso que
sejam tomadas acbes rapidas e efetivas para o enfrentamento desse
problema, baseadas em diagndsticos diferentes dos convencionais, que
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atribuem a atual queda da demanda pelos servigos ao uso intensivo do
automoével ou a “competicdo predatéria” dos informais. Uma politica de
transporte urbano voltada para a incluséo social deve priorizar o desenho de
programas e projetos que proporcionem o acesso dos mais pobres a servigos
de transporte adequados (GOMIDE, 2003, p. 31).
Em S&o Luis, ao se sopesar o surgimento de novos empreendimentos
habitacionais destinados a regides mais afastadas do centro da cidade elencados na

avaliagao da infraestrutura urbana, viaria e da mobilidade, é possivel constatar que:

O volume de unidades habitacionais em desenvolvimento € tao expressivo
que tem o potencial de alterar a configuragao urbana da cidade. Em termos
de transporte, estes empreendimentos exclusivamente residenciais
contribuem para um aumento da populagéo posicionada afastada das regides
que possuem mais empregos e infrqestrutgra ocasionando aumento da
necessidade de oferta de transporte (SAO LUIS, 2016a, p. 40).

Os reflexos na prestacéo do referido servigo, portanto, sdo consideraveis.
O mais imediato, a saber, o aumento tarifario, que por vezes ultrapassa até mesmo a
inflacdo, pelos motivos ja elucidados em capitulos anteriores, reflete em crescimento
da imobilidade urbana, afetando negativamente o direito de locomogao dos habitantes
da cidade.

A vista disso, é inegavel o peso que as feicdes da realidade urbana de uma
cidade caracterizada pelo espraiamento de moradias e pela concentragdo de
equipamentos urbanos gera sobre o servico de transporte coletivo urbano,
principalmente considerando a dependéncia do mesmo de receitas tarifarias.

Dessa forma, constatadas as dificuldades geradas ao servigo de transporte
publico coletivo urbano pela prépria realidade da cidade de Sao Luis/MA, cumpre
agora sopesar as feigdes do transporte publico coletivo urbano por énibus ludovicense
a fim de fornecer bases para que se identifique os principais motivos que o fazem

sofrer de maneira tao tragica a influéncia da realidade urbana ludovicense.
4. 4 O servigo de transporte coletivo ludovicense até 2016
Como sera aprofundado mais a frente, no ano de 2017 foi promulgada a lei

que trata do plano de mobilidade urbana de Sao Luis/MA, medida de extrema

relevancia para a questao dos transportes coletivos urbanos.
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Nao obstante, anteriormente ao inicio da implementagao dessa politica ja
eram adotadas agbes e medidas esparsas e sem um claro planejamento da
mobilidade urbana local, mas que se mostram relevantes para o estudo proposto.

Dessa forma, a cidade de Sao Luis/MA até o ano de 2016 contava com a
prestagao do servigo de transporte publico coletivo urbano por énibus por meio da
cooperagao com empresas especializadas, apesar de nao ter sido realizada licitagao
para a concessao do referido servigo.

No ano de 2016, como sera apresentado em tdpico posterior, no entanto,
foi realizada a licitagdo, permanecendo algumas empresas que ja prestavam o
servigo, enquanto outras foram substituidas devido ao certame licitatorio.

Assim, mesmo antes da origem da politica acima referida, ja se iniciava o
procedimento licitatorio para a concessao do servigo publico de transporte coletivo
urbano por 6nibus em S&o Luis/MA, com o discurso declarado de que se buscava
promover melhoria na mobilidade urbana local.

N&o obstante, consta nos autos do Processo n°® 18922-87.2010.8.10.0001
(182562010), referente a Agao Civil Publica onde o autor é o Ministério Publico do
Estado do Maranhao, através da Promotora de Justica Dr?. Litia Teresa Costa
Cavalcanti, sendo réu o Municipio de Sao Luis — MA, que, desde o ano de 2011, o
Poder Publico do referido municipio havia assinado Termo de Ajustamento de
Conduta (TAC), reconhecendo a absoluta precariedade do sistema de transporte
coletivo municipal e se comprometendo a deflagrar procedimento licitatorio em até 180
(cento e oitenta) dias (MARANHAO, 2014).

Nitidamente n&o houve o cumprimento do prazo e, deliberadamente, o
poder publico municipal manteve a prestacédo do servigco de maneira precaria e sem o
devido procedimento licitatério cabivel.

O prazo estabelecido no TAC foi aditivado em 1° de junho de 2012, sendo
determinada a manutencdo do equilibrio econdmico financeiro do sistema, a
deflagracao de procedimento licitatério para a concessdo do referido servigo,
celebracédo de contratos administrativos a titulo precario com clausula resolutiva de
sua extingdo com a real concessao do servigo e com a realizagao de licitagdo para
concessao do servico a empresa especializada em identificacdo biométrica de
passageiros sendo definido novo termo em 10 de maio de 2013, prazo este novamente
descumprido pelo poder publico (MARANHAOQ, 2014).
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Convém elucidar que essa situagao precaria se manteve até o inicio do ano
de 2016, quando foi realizada a licitacdo para a concessado do servigo publico de
transporte coletivo urbano por 6nibus, a qual foi finalizada e vem até o presente
momento sendo gradualmente executada.

Ainda é cedo para definir com precisao se houve melhoria da mobilidade
urbana local apds essa alteragdo na prestagdo deste servico, apesar de ainda se
mostra medular buscar a compreensao da dinamica que envolve a promog¢ao de maior
mobilidade urbana através da prestagdo do servigco de transporte publico coletivo
urbano. Como se pode notar, 0 modo de promover a mobilidade urbana no dmbito de
Sao Luis/MA possui alguns tragos semelhantes ao que ja vem sendo manifestado no
resto do pais, conforme indicado acima.

Primeiramente cumpre destacar que a licitagdo foi realizada em ano de
eleicdes municipais, na qual o entdo Prefeito Municipal, Edivaldo Holanda Junior,
objetivava a sua reelei¢cdo para o cargo de chefe do Poder Executivo Municipal.

Isso importa na medida em que, como referido anteriormente, a licitagao ja
vinha sendo exigida pelos érgaos de controle ha varios anos, exigéncia que
atravessou diversas gestdes sendo paulatinamente descumprida. No entanto, apenas
nas proximidades do pleito eleitoral foi realizada, tendo repercutido positivamente para
o entao prefeito, o qual alcangou a sua reeleigdo para o cargo de chefia do Poder
Executivo local.

Anteriormente a efetivacdo da licitacdo, conforme consta descrito no
Projeto Basico do servico (SAO LUIS, 2016¢), Sao Luis/MA contava com um total de
2.066.240 viagens por dia (dia util), dessas sendo 1.445.591 motorizadas, o qual o
transporte coletivo era o responsavel por 53% do total das viagens motorizadas
diarias.

A infraestrutura do transporte coletivo da época contava com cinco
terminais de integracéo, quantidade essa que até os dias atuais nao foi alterada. Os
terminais sdo: o Terminal de Integragao da Praia Grande, Terminal de Integragao da
Cohama, Terminal de Integragéo da Cohab, Terminal de Integragéo do Sao Cristévao
e o Terminal de Integragao do Distrito Industrial.

O municipio de Sao Luis contava ainda com 163 linhas de énibus, com
apenas 10 dessas nao sendo integradas. Em 2016 as tarifas praticadas se dividiam
em trés, a saber, R$ 1,90 (um real e noventa centavos), R$ 2,20 (dois reais e vinte
centavos) e R$ 2,60 (dois reais e sessenta centavos) (SAO LUIS, 2016a).
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A frota de 6nibus era conhecida por sua péssima condigdo, eram 6nibus
sucateados em sua grande maioria, que ndo respeitava o tempo maximo de utilizagao
do veiculo e pouquissimos veiculos contavam com 0s recursos necessarios para
promover a acessibilidade aos deficientes fisicos.

Greves e aumentos de tarifa constantes e periddicos também eram marcas
da prestacao do servigo de transporte publico coletivo por 6nibus ludovicense, bem
como a falta de uma periodicidade razoavel que suprisse satisfatoriamente a demanda
da populacao.

Essas entre tantas outras mazelas do transporte coletivo ludovicense sao
descritos na Acgao Civil Publica proposta pelo Ministério Publico do Estado do
Maranhdo mencionada acima (MARANHAO, 2014), bem como no Termo de
Referéncia para a Concessao dos Servigos Publicos de Transporte Urbano da Cidade
de Sao Luis/MA (SAO LUIS, 2013).

Em sintese o servigo foi prestado por muitos anos com larga deficiéncia em
diversos aspectos da sua execugao, sem que houvesse efetiva preocupacao por parte
do poder publico com a questao, fato expresso pela prépria precariedade legal com a
qual o servigo era prestado, ou seja, sem que tivesse ocorrido o adequado
procedimento licitatério, com a devida ampla concorréncia, a fim de que houvesse a
concessao da melhor maneira possivel desse servico essencial para a qualidade de
vida da populagdo em geral.

Em tese essa situacdo deveria ter sido modificada a partir da licitacdo de
2016 e a consequente prestagao do servigo sob a égide de uma nova relagao juridica,
com algumas novas empresas, com novos principios e objetivos. Inobstante a isso, a
falta de qualidade do servigo e a sua incapacidade de suprir as necessidades de
locomocao da populacdo ainda parecem ser aspectos marcantes na execugao do
referido servigo.

A partir disso, faz-se necessario analisar alguns aspectos do procedimento
licitatorio direcionado a concessdo do servico de transporte publico coletivo por
Onibus, a saber a Concorréncia n° 04/2016, oriunda do processo administrativo 050-
13599/2016 — SMTT, o que sera apresentado no item seguinte.
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4. 5 Uma analise do procedimento licitatério de 2016 destinado a concesséao do

servigo de transporte publico coletivo urbano

Inicialmente, cumpre destacar que o procedimento licitatério foi
estabelecido sob a justificativa de que tinha por finalidade selecionar as propostas que
se demonstrassem mais vantajosas para a outorga da concessao do servico de
transporte publico coletivo de passageiros, seja por empresa ou por consorcio de
empresas.

O objetivo de selecionar propostas mais vantajosas decorre da légica da
legislacdo que rege as licitagbes e das proprias determinagdes constitucionais que
autorizam a cooperagao entre entes publicos e privados, ou seja, essa finalidade nao
necessariamente expressa a realidade, uma vez que selecionar a proposta mais
vantajosa conforme os critérios estabelecidos no edital € imposi¢éo legal.

A concessao proposta englobava ndo apenas a prestacao do referido
servico, mas também a disponibilizagdo de sistemas eletrénicos (como € o caso da
bilhetagem eletrbnica) e a manutengao e conservagao dos terminais de integragao do
municipio de Sao Luis/MA.

Importante enfatizar que na avaliacao das propostas foram levados em
consideracao o percentual de veiculos 0 km (zero quildbmetros) ao final do primeiro
ano, o tempo para adequagao da idade média da frota, a experiéncia a empresa ou
consorcio, o prazo para implantacdo do sistema de monitoramento de frota, o
percentual de implantagcdo de veiculos com ar condicionado e o prazo para a
implantagcao de veiculos articulados.

Esses critérios nitidamente correspondem a alguns dos principais
problemas da prestagcdo do servigo até o ano de 2016, a saber, a péssima condi¢cao
fisica dos veiculos utilizados e a falta de cumprimento aos requisitos de idade média
da frota.

Em outro passo, conforme consta no anexo 4 do edital da referida licitagao,
a saber, na proposta comercial, os custos da prestacao do servigo foram todos levados
em consideragdo no momento de compor o valor da concessdao com o propésito de
ser mantido o equilibrio econémico da cooperacao entre o ente publico e os entes
privados selecionados.

Certamente ndo ha como entes publicos e privados cooperarem sem que

seja dada garantia de uma margem de lucro razoavel para os entes privados, caso
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contrario a propria razao de ser desses ultimos deixaria de fazer sentido. Além disso,
o interesse de eficiéncia da Administragdo Publica também deve ser atingido.

Em outros termos, as variaveis englobadas no valor afetam direta ou
indiretamente o custo da prestacdo do servico e, dada a forte dependéncia tarifaria
caracteristica da prestacdo desse servigco, como referido acima, aquelas afetam
diretamente o destinatario do servigo, a saber, o usuario.

Os precos dos insumos e servigos utilizados na prestacado do servigco de
transporte publico coletivo urbano englobam o custo com pessoal, aqui inclusos o que
for gasto com direitos trabalhistas dos mesmos, o custo da depreciagao dos veiculos,
os combustiveis e lubrificantes, as pecas e os servicos de mecanica para a
manutencdo da frota, a renovacao da frota e substituicdo por 6nibus com ar
condicionado e articulados.

Ademais, conforme previsto no edital da licitagdo (Concorréncia Publica n°
004/2016/CPL) a regra € na manutencao do referido servigo parece indicar uma
dependéncia quase exclusiva das receitas tarifarias, apesar das previsdes de outras
receitas.

Essa dependéncia tarifaria, conforme indicado em capitulos anteriores,
parece apontar o cerne dos problemas que afligem o transporte publico coletivo
urbano nas grandes cidades do Brasil e mesmo assim o municipio de Sao Luis/MA
naquela oportunidade n&o buscou alternativa para enfrentar a questao.

A partir desse processo de licitagdo o servico vem sendo prestado
conforme acertado entre a Administragcdo Publica Municipal e as empresas e
consorcios vencedores (Consorcio Central, Consércio Via SL, Consércio Upaon-Agu
e Viagao Primor Ltda.), desde entdo tem ocorrido a renovagao gradual de boa parte
da frota e a implantagdo de bom numero de veiculos com ar condicionado.

Nao obstante, ja comegam a surgir noticias de novos aumentos de tarifa a
fim de manter o equilibrio financeiro na prestacédo do servigo concedido. Por outro
lado, a debilidade dos itinerarios, principalmente aos finais de semana, o desconforto
dos 6nibus lotados acima do limite estabelecido, notadamente em “horarios de pico”,
sdo situacbes que permanecem recorrentes.

Em ultima analise parece certo afirmar que, fora alguns veiculos e a
modernizagado da bilhetagem, pouca coisa efetivamente mudou para o usuario do
transporte publico coletivo urbano. O sistema continuou dependente de receitas

tarifarias, as linhas e itinerarios pouco foram alterados e uma boa oportunidade para
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mudar a realidade do servico de transporte publico coletivo urbano na cidade foi
perdida, uma vez que o contrato de concesséo tera a vigéncia de 20 (vinte) anos.

Certamente os motivos que geram efeitos no transporte publico coletivo
urbano ludovicense ndo se encontram exclusivamente na cooperagao entre o poder
publico municipal, empresas e consorcios atualmente concessionarios do servigo,
mas pode-se dizer que englobam toda a estrutura da cidade.

Entende-se que eventuais alteragdes adotadas nessa relagao poderiam
gerar efeitos de maneira mais rapida e pontual nas questdes que afligem diretamente
0 usuario do servigo publico de transporte. A amenizagao imediata dessa situagao,
geradora e reprodutora de exclusédo e segregagao socioespacial, seria pontual para

se encontrar a total resolugéo do problema.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

No estagio atual, o transporte no ambiente urbano, principalmente por meio
do transporte coletivo, ficou mais complexo e entrelacado com diversas outras
questdes, afetadas diretamente pela necessidade constante de geragéao de valor no
seio urbano. Tornou-se mais um ambiente na qual a légica do capital se reproduz.

Nesse meio, planos holisticos, por mais belos que sejam os seus objetivos,
principios e diretrizes acabam por perder em grande parte a sua real efetividade,
tornando-se instrumentos de fetichizagdo, assim como demonstrado por Burnett
(2009) em relacao aos Planos Diretores Participativos.

A atuagdo estatal, assim, mostrou-se como um importante, senao
essencial, fator para o estabelecimento dessa realidade de planos e politicas
esvaziadas de significado e manutengdo da légica vigente na cidade capitalista.

No primeiro capitulo foi realizado um levantamento das medidas mais
recentes adotadas no ambito nacional e algumas locais a fim de demonstrar que a
fundamentagéo dessas, pelo menos a formalizada, segue a mesma linha e que,
apesar, disso a realidade das cidades brasileiras pouco foi alterada.

Tanto no nivel federal, quanto no nivel local, as normas, as politicas ou
mesmo agdes pontuais promovidas pelo Estado no ambito da cidade, costumam
descrever como seu fundamento objetivos e diretrizes na dire¢do da promogéao do
acesso a direitos basicos, como moradia digna, transporte, trabalho ou mesmo
principios levantados como caracteristicas necessarias a uma cidade ideal, como
acesso, decisdes tomadas com ampla participagao popular, priorizagdo de meios de
transporte ndo motorizados e assim por diante.

Ocorre que a mera normatizagao desses ideais naturalmente nao produz,
por si s0, efeitos no mundo dos fatos. Conforme exposto acima, a Administragao
Publica, apesar de todas as ag¢des adotadas ao longo da histéria recente brasileira,
em geral, tem fomentado a manutencgao do status quo por meio do “todo” das agdes
que implementa.

Demonstrou-se no capitulo seguinte uma série de relagdes que influenciam
na qualidade da prestacdo do servigco de transporte coletivo e as medidas tomadas
pelo Poder Publico que o influenciaram negativamente, como é o caso da politica
habitacional, de combustiveis, de financiamentos, incentivos fiscais e assim por

diante.
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Em sintese, o servigo de transporte publico urbano coletivo ja contém em
si diversas deficiéncias decorrentes da sua forma de prestagdo e da definigdo das
medidas que contornam a politica de mobilidade urbana. Como se ndo bastasse,
também sofre fortes influéncias decorrentes de outras politicas, ndo diretamente
relacionadas, pois pertencentes a outros setores como industria, energia dentre
outras.

Dessa forma, mesmo que a politica de transporte urbano possa vir a ter
determinada “coeréncia interna”, o desenvolvimento dessas questdes que a
tangenciam e a atravessam, nem sempre partem da perspectiva de integracéo as
demais politicas publicas.

A auséncia de uma analise detida que se volte a esse cenario de maneira
transversal, abarcando essas influéncias para adequadamente se exercer as
previsdes necessarias para a elaboracdo das politicas publicas, parece ser um dos
principais componentes que atualmente vém comprometendo a real efetividade dos
servigos de transporte urbano no pais.

Curioso observar que apesar de todas as leis e programas recheados de
principios, objetivos e diretrizes “bem-intencionados”, a l6gica excludente e predatéria
das cidades brasileiras pouco foi alterada ao longo das ultimas décadas. Sao Luis/MA
nao difere muito dessa tendéncia, uma vez que as medidas adotadas acima listadas
pouco se voltaram a real mudanga do movimento da cidade capitalista que gera
segregacgao socioespacial e agrava a situagao da populagdo em relagédo ao transporte
publico.

Em verdade, Sdo Luis/MA leva consigo a marca de politicas e acgdes
imediatistas e desvinculadas umas das outras, até reproduzem belos objetivos,
principios e diretrizes herdados da legislagdo federal, porém tende nesse ponto ao
mero formalismo.

Isso tudo gera externalidades na prestagao do servigo de transporte publico
coletivo, resultando em perda de acesso e mobilidade que, por sua vez, completa um
ciclo de exclusédo de acesso a cidade e as oportunidades nela presentes.

Aparentemente isso vem se estruturando desde os primeiros indicios de
crescimento exponencial do espaco urbano de S&o Luis/MA, ja que este foi conduzido
em grande parte pelo interesse de capitalistas, gravando na cidade marcas da busca

pelo lucro em detrimento da qualidade de vida.
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Apesar disso, nao ha justificativa para a auséncia de uma atuagao estatal
voltada a realmente resolver esses graves problemas. Essa n&do é marca desta ou
daquela gestdo, na realidade, o Poder Publico local vem colaborando para a
manutengao dessa realidade ha muitas gestdes.

Quando deixa de organizar e regularizar a habitagdo, quando traga Planos
Diretores pouco especificos para a cidade, quando deixa de realmente priorizar e
incentivar o uso de meios de transporte ndo motorizados e o transporte coletivo, dentre
varias outras agoes, o Poder Publico local fomenta a reprodugéo da logica excludente
que vige na cidade capitalista.

A partir dessas e de outras agdes a Administragdo Publica estrutura uma
cidade onde a prestagdao de um transporte publico coletivo de qualidade se torna
extremamente dificultosa, realidade essa que ndo pode ser alterada com acodes
pontuais apenas no servigo de transporte coletivo. Melhorar a frota ou regularizar a
cooperagao com os entes privados que prestam o servigo, apesar de serem acdes
relevantes, nao resolvem a questao de fundo acima elucidada.

A fim de resolver os problemas atinentes ao transporte publico coletivo de
Sao Luis/MA uma verdadeira reforma devera ser feita, envolvendo a habitagao,
zoneamento e o financiamento do servico em si. Poderia ser pensado também em
formas de reorganizar locais de trabalho (na medida do que for possivel, por exemplo,
reorganizando servidores publicos municipais), escolas, hospitais etc., tudo com o
objetivo de reduzir a dependéncia das necessidades rotineiras da populagdo ao uso
do automovel, principalmente o veiculo particular.

Essa sugestdo nédo é a “panaceia” de todos os problemas que tocam a
questdo do transporte coletivo, porém se mostra como uma forma habil a gerar
impactos positivos na prestacado do servigo publico em questao.

Enxergar o transporte coletivo como um ramo entrelagado a diversas outras
questdes presentes no seio da cidade capitalista parece ser o primeiro passo para a
elaboracgao de politicas mais reais e aptas a promoc¢ao da mobilidade e do acesso aos
bens, servigcos e oportunidades presentes na cidade.

Obviamente todas as medidas tomadas deverdo ser pensadas em
conjunto, entrelagadas com a finalidade de construir uma politica efetiva, realizando-
se avaliagdes reais, fazendo os reajustas necessarios sempre de maneira concreta e

individualizada para a realidade ludovicense.
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