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RESUMO

O transporte é um direito social que visa garantir o acesso a todos 0s espacos e equipamentos
das cidades, e nesse sentido, a tarifa zero como uma politica publica da area de transportes que
sustenta, basicamente, a ideia de que o publico que utiliza esse servigo ndo realize pagamento
direto, possibilita o0 acesso livre ao transporte pelos cidaddos. Caucaia, em numero de
habitantes, € o maior municipio brasileiro a implantar a tarifa zero em todas as linhas. Esta
pesquisa teve por objetivo compreender a implantacdo da tarifa zero no municipio de Caucaia,
Ceara. A pesquisa € qualitativa e quantitativa, cujos dados foram coletados por meio de
documentos, entrevistas e questionario. Os resultados apontam para o prefeito da cidade (gestdo
2020-2024) como idealizador, agente que possuia ideia inicial de melhorar o transporte publico,
que foi-se construindo em virtude dos desdobramentos da pandemia, seguido da secretaria de
transportes, por ser principal articuladora e organizadora do projeto e a empresa concessionaria,
por prestar o servigo para o municipio. Além disso, a pesquisa aponta que é considerado pelo
6rgdo publico que os objetivos do projeto foram alcancados, perpassado por dificuldades como
a lotacdo do transporte publico em virtude do aumento pela procura do servico, e, sendo assim,
é considerado que ha muito o que melhorar, de acordo com as necessidades e novas situacoes
que surgirem. Quanto aos recursos para criar e manter o programa, ndo houve criacdo de novos
impostos e nem aumento de impostos ja existentes, mas sim a priorizacdo do transporte como
direito social e por isso o redirecionamento de verba para esse fim, com a reducdo em
consultorias consideradas desnecessarias, economia em material de expediente, revisdo de
contratos e aumento de arrecadacdo. Constatou-se 0 aumento quanto a frequéncia do uso por
dia e por semana por parte dos usuarios, que passaram a utilizar o transporte publico por mais
motivos durante a implantacdo da tarifa zero, oportunidade que antes, ndo era possivel, em
razdo do custo que se tinha para se locomover, o que democratiza 0 acesso ao direito social ao

transporte e possibilita que outros direitos sociais sejam usufruidos.

Palavras-Chave: tarifa zero; transporte pablico; direito social.



ABSTRACT

Transport is a social right that aims to guarantee access to all spaces and equipment in cities,
and in this sense, zero tariff as a public policy in the area of transport that basically supports the
idea that the public who uses this service does not make direct payment, it allows citizens free
access to transport. Caucaia, by extension, is the largest Brazilian municipality to implement a
zero tariff on all lines. This research aimed to understand the implementation of zero tariff in
urban public transport, in the municipality of Caucaia, Ceara. The research is qualitative and
quantitative, whose data were collected through documents, interviews and questionnaire. The
results point to the mayor of the city (management 2020-2024) as the idealizer, an agent who
had an initial idea of improving public transport, which was built due to the consequences of
the pandemic, followed by the transport secretariat, for being the main articulator and project
organizer and the concessionary company, for providing the service to the municipality. In
addition, the research points out that the public agency considers that the project's objectives
were achieved, permeated by difficulties such as public transport capacity due to the increase
in demand for the service, and, therefore, it is considered that there is much to be done. improve,
according to the needs and new situations that arise. As for the resources to create and maintain
the program, there was no creation of new taxes or an increase in existing taxes, but rather the
prioritization of transport as a social right and therefore the redirection of funds for this purpose,
with a reduction in consultancies considered unnecessary costs, saving on office supplies,
revising contracts and increasing revenue. There was an increase in the frequency of use per
day and per week by users, who began to use public transport for more reasons during the
implementation of the zero tariff, an opportunity that was not possible before, due to the cost
that one had to get around, which democratizes access to the social right to transport and enables

other social rights to be enjoyed.

Keywords: zero tariff; public transportation; social right.
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1 INTRODUCAO

A mobilidade urbana brasileira € marcada historicamente por uma série de entraves,
que ficaram ainda mais evidentes apds a Segunda Guerra Mundial (VIANNA, YOUNG, 2015).
O crescimento vertiginoso das cidades, junto a auséncia de politicas publicas s@o as principais
causas para os diversos problemas sociais e urbanisticos ligados ao sistema de transportes
brasileiro, que hoje, reflete a falta de planejamento e urbanizagéo das cidades, por meio de
acidentes, congestionamentos, altas tarifas, tempo de deslocamento, poluicdo ambiental,
diminuicdo da qualidade do transporte, aumento do uso de transporte individual e exclusao
social daqueles que ndo podem custear as tarifas, sendo-lhes suprimido um direito social
(SILVA, 2018).

Nesse sentido, a fim de minimizar os impactos sociais e ambientais ocasionados
pelos entraves da mobilidade urbana, principalmente, nas grandes cidades, faz-se necessario a
aplicacdo de politicas publicas eficazes. Feltran (2016) destaca algumas politicas relacionadas
ao transporte coletivo: integracdo intermodal, desestimulo do uso de veiculo motorizado
individual, racionalizacdo e qualificacdo dos servicos, reducdo de custos, aumento na oferta,
extensdo e integracdo entre modais, integracdo e reducdo do tarifario, dedicacdo de faixa
exclusiva para transportes coletivos e modais ndo motorizados. Néo obstante, € necessario que
haja uma gestao participativa da sociedade civil, por meio dos 6rgédos colegiados e avaliacdo da
percepcao dos usuarios dos servicos prestados.

Sob essa perspectiva, a Lei 10.257 de 10 de julho de 2001, dentre outras

providéncias, preve:

O planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial da
populacdo e das atividades econdmicas do municipio e do territorio 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 (ESTATUTO DA CIDADE, BRASIL, 2001,

p. 1).
Dado o exposto, Caucaia € 0 maior municipio da regidao metropolitana de Fortaleza,
sendo a segunda cidade mais populosa do Ceara. De acordo com dados do IBGE (2010) o
municipio possui 368.918 habitantes, com area de 1.228 km2. Seguindo a realidade da
metropolizacdo do espaco, de acordo com a vivéncia da pesquisadora, Caucaia sempre
apresentou inumeros problemas relativos a mobilidade urbana, superlotagdo nos 6nibus, longo
espaco de tempo entre um Gnibus e outro, congestionamento, que causam indmeras reclamacoes

por parte da populacgéo.
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Em setembro de 2021, processo de retomada durante a pandemia da Covid-19, o
municipio de Caucaia, buscando mitigar esses problemas, implementou a tarifa zero, que
concede gratuidade em todo transporte publico no municipio, com excec¢do dos énibus que
fazem rota intermunicipal. O municipio se une a outros 37 municipios que implantaram o
sistema de tarifa zero, conforme consta no quadro 1. Para coleta de informacGes sobre os
municipios que aderiram a tarifa zero, foi feita busca virtual, em sites que trouxessem
informagdes atualizadas sobre quais os municipios aderiram a funcionalidade. Apos busca, foi
feita verificagdo no site oficial das prefeituras municipais, de acordo com o censo de 2010 a fim

de conferir a veracidade das informac6es coletadas.

Quadro 1 - Municipios brasileiros com tarifa zero

N° Cidade Estado | N° de Habitantes Extensdo | Data de inicio
1 Monte Carmelho MG 47.809 1.343 1994
2 Potirendaba SP 17.516 342.04 1998
3 Ivaipora PR 31.935 432.470 2001
4 Agudos SP 37.401 966.718 2003
5 Macatuba SP 17.163 226.182 2004
6 Wenceslau Braz PR 19.414 397.917 2009
7 Eusébio CE 51.903 79 2010
8 Holambra SP 15.000 64.277 2010
9 Muzambinho MG 21.026 409.036 2011
10 Paranagua PR 156.174 826.675 2012
11 Pitanga PR 29.686 1.664 2012
12 Porto Real RJ 20.254 50.587 2012
13 Itatiaiugu MG 11.146 295.062 2013
14 Marica RJ 161.207 362.477 2013
15 Anicuns GO 22.113 979.230 2014
16 Silva Jardim RJ 21.775 938.336 2014
17 Ibaiti PR 32.000 896.846 2017
18 Volta Redonda RJ 274.925 182,5 2017
19 Campo Belo MG 54.186 526.753 2019
20 Vargem Grande SP 54.315 33.512 2019
21 Cerquilho SP 50.631 127.803 2020
22 | Pirapora do Bom Jesus SP 19.178 108.257 2020
23 Arthur Nogueira SP 55.340 178.026 2021
24 Caeté MG 44,718 541.094 2021
25 Caucaia CE 368.919 1228 2021
26 Claudio MG 25.636 630.278 2021
27 Formosa GO 123.684 5.807 2021
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28 Itapeva SP 94.804 1.826 2021
29 Lagoa da Prata MG 52.711 439.984 2021
30 Presidente Bernardes SP 13.023 749.234 2021
31 Ribeirdo Pires SP 125.238 99.175 2021
32| Sé&o Joaquim das Bicas MG 32.696 72.455 2021
33| S&o Lourenco da Serra SP 15.978 186.456 2021
34 Maracanad CE 230.986 105.041 2022
35 Mariana MG 61.830 1.194 2022
36 Matinhos PR 35.219 117.064 2022
37 Parobé RS 58.858 109.026 2022
38 Quatro Barras PR 24.253 180,5 2022

Fonte: Elaborado pela autora

Como pode ser percebido no quadro 1, a regido sudeste € a regido que mais possui
municipios que aderiram a tarifa zero, com trés municipios, seguida da regido sul, com Parana
e Rio Grande do Sul, centro oeste, com municipios de Goiés, e nordeste, com municipios apenas
do estado do Ceara. Ainda com base no quadro 1, pode-se constatar que pouco mais de 42%
nos municipios, aderiram a tarifa zero entre 2021 e 2022, evidenciando que a aderéncia da tarifa

zero vem sendo crescente.

E importante destacar que foi considerada qualquer forma de tarifa zero adquirida,
seja ela parcial (algumas rotas) ou total, entendendo que os municipios citados adquiriram
diferentes formas a politica da ‘tarifa zero’, alguns adquiriram 6nibus proprios para 0s
municipios, outros terceirizaram 0 servi¢co, ao tempo que outros implantaram a tarifa zero
apenas nos fins de semana e feriados, outros implantaram todos os dias, rotas especificas.
Alguns reduziram rotas, outros mantiveram ou aumentaram a quantidade de rotas semelhante
ao sistema anterior. Sendo assim, levantou-se o questionamento: Como foi implementada a
tarifa zero no transporte pablico no municipio de Caucaia, Ceara?

Dito isso, o presente trabalho tem por objetivo geral compreender a implantacdo da
tarifa zero no municipio de Caucaia, Ceard. Para isso, foram definidos cinco objetivos
especificos:

1. Descrever como surgiu e evoluiu a ideia da tarifa zero no municipio de Caucaia;

2. Conhecer a percepcdo do orgdo publico municipal quanto a implantacdo da tarifa
zero em Caucaia;

3. Identificar os agentes envolvidos no processo de implantacéo da tarifa zero;

4. Conhecer as fontes de financiamento para atender o projeto da tarifa zero;
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5. Conhecer a percep¢do dos usuarios sobre a tarifa zero.

A presente pesquisa é relevante para investigar como ocorreu implantacdo do
transporte publico tarifa zero no municio de Caucaia, processo que gerou diversas especulacdes
dos moradores durante a implantacdo, e, por esse motivo, esclarecer como se deu esse processo,
é relevante para que os proprios moradores da cidade compreendam o processo. Além disso, a
pesquisa servird de suporte tedrico para outros municipios que desejarem implantar a tarifa zero
e possui motivacdo social, e, aléem disso, motivacdo pessoal, pois a estudante € moradora do

municipio em estudo.

A pesquisa é pioneira quanto ao estudo da implantacdo da tarifa zero no municipio
de Caucaia, todavia, outras pesquisas realizadas em diferentes Estados, balizaram o presente
estudo, como a pesquisa de titulo Transporte Publico Gratuito ou Tarifa zero em Monte
Carmelo/MG? que tem como objetivo geral “descrever e analisar o processo de implantag¢ao do
transporte coletivo gratuito no municipio de Monte Carmelo, MG” (LOPES; MUNIZ, 2021, p.
20) e a pesquisa de titulo Formacdo da Agenda para o Transporte Publico Gratuito: uma anélise
do municipio de Marica, que tem como objetivo “descrever como se deu o surgimento de uma
das primeiras experiéncias de transporte publico gratuito no Brasil, fato ocorrido no Municipio
de Maricé (RJ), e ainda verificar os efeitos dessa implementacdo no municipio” (RIBEIRO,
2017, p. 4).

Este trabalho esta organizado em quatro capitulos, além desta introducdo. O
segundo consiste na fundamentacdo teoérica, onde se busca aporte sobre politicas publicas,
mecanismos e ferramentas utilizados para a implantacdo efetiva de uma politica publica,
mobilidade urbana e transporte, transporte coletivo urbano e transporte pablico tarifa zero.

O capitulo trés apresenta a metodologia adotada no trabalho, o quarto expbe 0s
dados e ¢ feita a analise dos achados. Por Gltimo, séo feitas as consideracdes finais da pesquisa,
reiterando o alcance dos objetivos propostos e as sugestfes para pesquisas futuras.
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2 FUNDAMENTAGCAO TEORICA

Esta secdo apresenta o arcabouco tedrico que balizou o alcance daquilo que propde
0 objetivo desta pesquisa. Dessa maneira, destacam-se 0s temas: Politicas Publicas, Estatuto da
Cidade, Mobilidade Urbana e Transporte, Transportes — definicéo, Transporte Coletivo Urbano,

Transporte como Direito Social, e Transporte Pablico Gratuito — Tarifa zero.

2.1 Politicas Publicas: defini¢des

As politicas publicas sdo abrangentes e ocorrem de diversas maneiras nas diferentes
sociedades. Matias Pereira (2007) afirma que “a expressdo politica publica é utilizada, num
sentido amplo, para indicar a atividade ou o conjunto delas, tendo como referéncia o Estado,
responsavel pela deflagracédo das referidas a¢fes”. O autor define ainda, a politica publica como
uma maneira de resolver conflitos sociais, oferecendo a sociedade, direitos basicos.

Nesse sentido, faz-se mister destacar os tipos de politicas publicas definidos por Matias
Pereira (2007):

Quadro 2 - Tipos e exemplos de politicas publicas

Politicas sociais Politicas Econémicas
Saude Politicas monetérias
Educacéo e protecéo Politicas fiscais
Seguranca Politicas cambiais
Cultura e transportes Politica comercial e internacional
Politicas estruturais Politicas compensatorias ou reparatérias
Industria Combate a fome
Agricultura Bolsa escola
Reforma agréria Sistema de cotas
Meio ambiente -

Fonte: Matias Pereira (2007, p. 204)

Os assuntos relacionados as politicas publicas sdo amplamente discutidos ha muito
tempo, tendo em vista a complexidade e os inUmeros assuntos que o tema abrange. Gianezini
et. al. (2017), afirma que a ideia de politicas publicas é discutida desde o século XX, e que
conta com a contribuicdo de diversos autores.

Souza (2006, p. 26) resume politica publica como:
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O campo do conhecimento que busca, a0 mesmo tempo, “colocar o governo em acao”
e/ou analisar essa acdo (variavel independente) e, quando necessario, propor
mudangas no rumo ou curso dessas agOes (variavel dependente). A formulagédo de
politicas publicas constitui-se no estagio em que 0s governos democraticos traduzem
seus propositos e plataformas eleitorais em programas e agdes que produzirdo
resultados ou mudancas no mundo real.

Nesse contexto, compreende-se que o Estado (governo) assume papel de destaque
para que as politicas publicas acontecam e interfiram na realidade préatica das relagdes sociais.
Matias Pereira (2007), define que as pessoas envolvidas nos procedimentos que objetivam
resolver os entraves relativos aos bens publicos sdo denominadas “atores politicos”. E entre
esses atores politicos, esta o Estado, que é um ator social, que se relaciona a outros protagonistas
para que ocorra uma decisdo (SUBIRATS, 1989).

A relagao entre os “atores politicos”, além de prever a interagdo entre eles, repercute
em cada um desses atores, de modo, em que estdo constantemente se interrelacionando,
conforme afirma Souza (2006, p. 25) “as politicas publicas repercutem na economia e nas
sociedades, dai por que qualquer teoria da politica publica precisa também explicar as
interrelacGes entre Estado, politica, economia e sociedade”.

Tendo em vista sua complexidade, as politicas publicas passam por processos
(fases) distintos antes de serem implantadas. Frey (2000), identificou cinco fases das politicas
publicas: percepcdo do problema, agenda setting, elaboracdo de programas e decisdo,

implementacao e avaliacdo e eventual correcdo, conforme figura 1:

Figura 1: Fases das politicas publicas

\'\‘
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Agenda-setting X

ity

Avaliagdo ¢ Elabaragéo de
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Fonte: Gianezini et. al., 2017, p. 1079

Na primeira fase, a percepcdo do problema, compreende-se que a identificacdo do
problema pode ser identificada por todos os atores para somente depois ser incorporado como

um assunto politico, conforme afirma Gianezini et. al. (2017, p. 1079):
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a adversidade deve ser vista como um problema publico, esse obstaculo, por sua vez,
pode ser identificado por qualquer um dos atores de politicas publicas. Apés a
identificacdo e definicdo do problema e insercdo deste na agenda politica é que,
possivelmente, o mesmo sera definido como assunto de teor politico e publico.

A fase agenda setting o problema sera analisado previamente, para entdo ser
inserido como uma pauta politica e administrativa ou ser adiado para data posterior, e, para que
essa decisdo seja tomada, € preciso uma analise dos custos e beneficios que determinado
problema ocasionara (FREY, 2000).

Na terceira fase, de elaboracdo de programas e decisao, é feita selecdo da alternativa
mais apropriada “seguida de declaragcdo que explicita a decisdo adotada, definindo seus
objetivos e seu marco juridico, administrativo e financeiro” (SARAVIA, 2006, p. 23).

Para Secchi (2013, p. 55), a fase de implementacéo é definida como a fase em que
“regras, rotinas e processos sociais sdo convertidos de intengdes em a¢des”. O que complementa
Saravia (2006, p. 23), ao definir que nessa fase, a politica publica é colocada em prética, junto
a elaboracéo dos planos que permitirdo que a politica seja executada.

Por fim, a fase de avaliacdo é detalhada por Raeder (2014, p. 135) que afirma que
“a avaliagdo pode ser embasada por diagndsticos que verifiquem os impactos das acbes
empreendidas, fornecendo aos executores das acdes recursos informacionais preciosos para
formag@o de quadros ou ajustes de rotas nos projetos”. O autor informa ainda que a avaliacdo
encerra o ciclo da politica publica, deliberando por iniciar um novo ciclo de determina politica,

ou ndo.

2.1.1 Estatuto da Cidade

A forma que a constitui¢do brasileira foi sendo estruturada no decorrer dos anos e
que as cidades se construiram, contribuiu para diversos entraves quanto a efetividade dos
direitos sociais. Versiani (2019), afirma que durante o desenvolvimento social brasileiro a
industrializacdo acelerada atenuou o quadro de desigualdades e exclusédo social e, por isso,
passou a ser discutido a necessidade de mudancas que reestruturassem as cidades, enfatizando
a necessidade de um novo planejamento urbano.

Tal preocupacdo se estendeu para alguns decretos e leis, sendo um deles, o Estatuto

da Cidade, que segundo Versiani (2019, p. 84) “foi aprovado pelo Congresso Nacional em 2001,
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por meio da Lei n.10.257, para regulamentar os referidos artigos 182 e 183, do capitulo da
Politica Urbana inserido na Constituicdo Federal desde 1988”.

O Estatuto da Cidade estabeleceu que o plano diretor serviria como instrumento
bésico para o desenvolvimento das cidades, sendo ele a definir as regras de uso do territorio,
ordenando-o. No referido estatuto, em seu artigo 41, considera-se alguns requisitos que fazem
com que o plano diretor seja obrigatorio nas cidades, entre eles: cidades com mais de vinte mil
habitantes, integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas, integrantes de areas
de especial interesse turistico (BRASIL).

Outro fato que importa destacar, € a criacdo do Ministério das Cidades, em 2003.
Maricato (2006, p. 214) afirma que a proposta do Ministério das Cidades ocupa um “vazio
institucional” que fazia com que o Governo Federal se esquivasse de discussodes referentes a
politica urbana.

Versiani (2019, p. 84) assevera que:

A superacdo da centralizagdo da dimens&o técnica no planejamento, através das novas
possibilidades de intervengdo do Estatuto da Cidade, desenvolve-se com a ampliacéo
da gestdo democrética, na qual a populacéo se envolve diretamente na organizagdo da
cidade, aproximando-se da esfera politica através da participagdo em conselhos de
politica urbana, na proposi¢éo de projetos, nas decisdes relativas aos Planos Diretores
e leis orcamentérias, entre outras.
Dessa maneira, compreende-se que tanto o Estatuto da Cidade e Plano Diretor,
guanto o Ministério das Cidades, assumem funcéo social de importancia, por visarem em suas

diretrizes a participacdo social para a tomada de decisoes.

2.2 Mobilidade urbana e transporte

A mobilidade urbana é realidade intrinseca ao dia a dia de todos os moradores de
uma cidade, e, de acordo com o Ministério das Cidades (2006), corresponde a facilidade de
deslocamento de pessoas e bens na area urbana. Esse deslocamento pode ocorrer de diversas
maneiras, pois os individuos podem empregar esforco direto (deslocamento a pé), recorrer a
meios de transporte ndo motorizados (bicicletas, carrogas, cavalos) ou motorizados (coletivos
e individuais).

De acordo com Tagore e Sikdar (1995 apud LOPES e MUNIZ, 2021) a mobilidade

urbana é a capacidade de os individuos se moverem de um lugar para o outro, influenciados
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pelo desempenho do sistema de transportes, como disponibilidade, frequéncia, tempo de espera,
posse de veiculo proprio, recursos gastos pelo individuo nas viagens.

Os entraves relativos a mobilidade urbana tém sua origem histérica. De acordo com
Vianna e Young (2015), com o modelo desenvolvimentista, também conhecido como
rodoviarista, que ocorreu apés a Segunda Guerra Mundial, a infraestrutura passou a ser
prioridade no pais, tendo o automovel, nesse periodo uma de suas maiores frentes. Tal fato,
ficou ainda mais evidente, durante o governo de Juscelino Kubitschek, pois a melhoria dos
transportes era uma das metas para o desenvolvimento nacional, metas estas que foram
nitidamente reveladas pelo Plano Urbanistico de Brasilia (VIANNA; YOUNG, 2015).

Desde entdo, buscou-se maneiras de solucionar os entraves relacionados a
mobilidade e congestionamento nas cidades, e, “por muitos anos, acreditou-se que o automavel
deveria ser prioridade para solucionar a questdo do deslocamento das pessoas e que as cidades
deveriam se adaptar a essa realidade” (LOPES, 2017, p. 114). Nao obstante, com o passar do
tempo, e as consequéncias do uso demasiado e descontrolado dos transportes individuais, foi
possivel constatar:

Que tais inciativas, ndo s6 ndo resolvem, mas agravam a situacdo a medida que atraem
mais carros para ocuparem o espaco adicional. Sdo notdrios os efeitos perversos
causados pelas “rodovias urbanas”, que se constituem em verdadeiros enclaves no
tecido urbano: degradacdo de areas centrais e bairros, ameaga a locais de valor
histérico, concentracdo da polui¢do atmosférica nas areas mais densamente ocupadas
e ameagas a salde das pessoas (ITDP, 2013, p. 4).

A “metropolizacdo do espaco”, foi um fendmeno que ocorreu em razao do intenso
crescimento urbano, que iniciou em meados de 1970, e ocorreu em conjunto com o vertiginoso
crescimento das cidades nesse periodo, é importante destacar que por meio da metropolizagéo,
ndo so a cidade ou a metrdpole se transformam, mas o espaco inteiro (LENCIONI, 2006).

Tendo em vista que o Brasil, ndo se diferindo da realidade mundial, iniciou o século
XXI1 com mais da metade da populacéo vivendo em cidades, sendo um pais urbano, ocorreram,
por consequéncia, diversas problematicas relacionadas ao sistema de transportes e mobilidade
urbana, que apresentava baixa qualidade e alto custo.

Frente a esta realidade e a fim de melhorar a mobilidade urbana no pais por meio
de politicas publicas, a Lei 12.587/12 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi

regulamentada e se fundamenta nos seguintes principios:

| - acessibilidade universal; Il - desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas
dimensdes socioecondmicas e ambientais; Il - equidade no acesso dos cidaddos ao
transporte publico coletivo; IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacédo dos



19

servicos de transporte urbano; V - gestdo democratica e controle social do
planejamento e avaliagdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; VI - seguranca
nos deslocamentos das pessoas; VII - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus
decorrentes do uso dos diferentes modos e servicos; VIII - equidade no uso do espago
publico de circulagdo, vias e logradouros; e I1X - eficiéncia, eficacia e efetividade na
circulagdo urbana (BRASIL, 2012, p. 2).

Segundo Feltran (2016), a globalizacgdo e urbanizacgdo enfatizam a concentragéo de
riquezas em diferentes classes sociais, e, por isso, consideravel parte da populacdo, em sua
maioria, de baixa renda, se instalam e permanecem em areas isoladas e segregadas das cidades,

em regides periféricas. Afirma:

Constata-se, neste cenario, a instalacdo de uma Politica de Mobilidade Urbana
Municipal efetiva, como elemento instrumentalizador dos direitos humanos do
homem na cidade. Isto porque, somente com um quadro de normas e procedimentos
tendentes a garantir o acesso da camada social vulneravel a todos os destinos das
cidades, principalmente as centralidades econdmicas, comerciais e sociais (...)
alcancar-se-4 a quebra da privatizagdo dos espagos puUblicos que se fortalece
diariamente por meio de muros visiveis e invisiveis; definindo, por consequéncia, um
processo de exclusdo da populagdo vulnerdvel e marginalizada (FELTRAN, 2016, p.
6).

Conforme dados do IPEA (2012), o modelo de mobilidade urbana que os
municipios brasileiros adotam, vdo em direcdo a insustentabilidade, principalmente em
consequéncia da auséncia de politicas publicas voltadas ao setor. Ideia enfatizada por Pero e
Stefanelli (2015, p. 368), quando afirmam que “a opcao pelo transporte individual pode fazer

sentido do ponto de vista privado, mas € no minimo questionavel do ponto de vista coletivo™.

Outro viés que ressalta a exclusdo social enfatizada pela mobilidade urbana nas
cidades ¢é que, “para sobreviver nas cidades, principalmente nas do 3° mundo, a populagéo
urbana, especialmente a de baixa renda, é obrigada a fazer uma infinidade de deslocamentos
(penosos) para atingir os destinos desejados” (CARDOSO, 2008, p. 57).

Mesmo com 0s evidentes prejuizos causados pelo transporte individual, em 2012,
por meio do Decreto n® 7.725, o governo reduziu a aliquota do IPI para carros produzidos no
Brasil, medida enfatizada por diversos decretos seguintes como o Decreto N° 10.979, de 25 de
fevereiro de 2022.

Conforme o0 exposto, constata-se que mesmo com 0s problemas eminentes, as
politicas publicas ainda néo estao voltadas ao aumento e evolucao do transporte coletivo. Como

afirmado por Agostinho Vieira para a revista O Globo:



20

Na altima década, com a reducédo do IPI para a compra de automoéveis e a decisao de
zerar a Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econémico (Cide), o governo
investiu mais de R$ 32 bilhdes no transporte individual. Recursos que dariam para
construir 1.500 quildmetros de corredores de 6nibus ou 150 quilémetros de metrd.
Assim, multiplicaram os engarrafamentos, a poluigdo do ar, as emissdes de CO2 e 0s
acidentes de trénsito (VIEIRA, 2013).

Nao obstante, de acordo com dados do IPEA (2021, p. 43), “entre 2001 e 2015 o
aumento dos tempos de deslocamento casa-trabalho mais significativo foi para populacédo de
alta escolaridade em geral e entre as mulheres de baixa escolaridade”. Ainda como
consequéncia do cenario de aumento transporte individual, IPEA (2021) destaca fatores como
a queda da demanda de passageiros do transporte coletivo, que resulta no imediato aumento de
tarifas e que “traz consequéncias negativas para o meio ambiente e para a saude; e gera um
padrdo de urbanizacdo excludente, que compromete a economia e 0 bem-estar da populagido”
(IPEA, 2021, p. 43).

Vale salientar ainda que, de acordo com Carvalho (2018 apud IPEA, 2021, p. 20)
“entre as consequéncias do subsidio dos combustiveis como instrumento de politica econdmica
estd o maior descolamento do preco da gasolina do preco internacional do petréleo em
comparacao a defasagem observada nos pregos de outros combustiveis, como 6leo diesel e gas™.
Nesse sentido, a acentuada elevacdo do 6leo diesel foi um dos principais motivos para o
encarecimento das taxas do transporte publico (IPEA, 2021).

E o que ressalta Milton Santos:

Como morar na periferia €, na maioria das cidades brasileiras, o destino dos pobres,
eles estdo condenados a ndo dispor de servigos sociais ou a utiliza-los precariamente,
ainda que pagando por eles precos extorsivos. E 0 mesmo que se d4 com os
transportes. Caros e ruins. Ruins e demorados. Como conciliar o direito a vida e as
viagens cotidianas entre casa e o trabalho, que tomam horas e horas? A mobilidade
das pessoas &, afinal, um direito ou um prémio, uma prerrogativa permanente ou uma
benesse ocasional? Como ha linhas de dnibus rentaveis e outras ndo, a propria
existéncia dos transportes coletivos depende de arranjos nem sempre bem-sucedidos,
e nem sempre claros, entre o poder publico e as concessionarias (SANTOS, 1988, p.
47).

Sdo muitos os maleficios ocasionados a sociedade, em consequéncia da falta de
planejamento urbano nas cidades. Em prol de otimizar a qualidade de vida dos moradores dos
centros urbanos, estdo sendo implementados projetos que enfatizam os beneficios do uso do
transporte coletivo em detrimento ao individual, “visando a reduzir a ocupagdo do espago viario

e a emissdo de poluentes nos grandes centros” (CONFEDERACAO NACIONAL DO
TRANSPORTE, 2017, p. 19).
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2.3 Transportes: algumas defini¢oes

Os transportes desempenham papel fundamental na sociedade, desde a
movimentacdo de pessoas e deslocamento de insumos fundamentais para a vida humana, a
questdes econdmicas e sociais. Rodrigue (2017) afirma que o transporte é uma das atividades
humanas mais importantes do mundo, e faz parte de um dos componentes indispensaveis para
a economia, por desempenhar papel importante no apoio das relagcbes espaciais e sociais,
afirmando ainda, que o objetivo exclusivo do transporte € superar o espago, com suas variagdes
e restricdes humanas e fisicas.

Diversos autores definiram transporte, e, em suma, as definicdes convergem entre
si, conforme define Padillo et. al. (2020, p. 15), “o transporte ¢ um sistema tecnoldgico e
organizacional que tem como objetivo transferir pessoas e mercadorias de um lugar para outro
com a finalidade de equalizar o diferencial espacial € econdmico entre oferta e demanda”. Nao
obstante, para que esse diferencial seja equalizado deve haver complementaridade, conforme
exemplo citado por Rodrigue (2017, p. 164) “uma zona residencial ¢ complementar a uma zona
industrial, porque a primeira fornece trabalhadores e a segunda fornece empregos”.

Nesta seara, pode ser percebido que os transportes abrangem a sociedade como um
todo, e, sendo assim, é preciso entender a complexidade desse fendmeno. Padillo et. al. (2020,
p. 18), afirmam que dentro dos diversos contextos que os transportes abrangem, trés se
destacam: o contexto politico, socioecondmico e o contexto tecnolégico.

Padillo et. al. (2020) trazem ainda quatro caracteristicas dos transportes em geral:

indispensabilidade, perecibilidade, complexidade e magnitude dos investimentos:

Quadro 3 - Caracteristicas dos transportes

Perecibilidade
O transporte deve estar disponivel para uso no local e

Indispensabilidade
O nivel de desenvolvimento da sociedade moderna e o

crescente aumento de especializacdo das atividades
produtivas faz do transporte um setor indispensavel.
Quanto maior for o desenvolvimento de um pais, mais
mobilidade apresentam suas sociedades [...];

no momento especificos onde se existe a demanda [...]
nos congestionamentos didrios que tém lugar nos
grandes centros urbanos ou nos escoamentos das
grandes colheitas, a necessidade de maior oferta de
transporte, para evitar as perdas de tempo e
produtividade, assim como de producdo de bens e
Servigos;

Complexidade

Magnitude e investimento

O transporte apresenta  multiplas  variaveis
interrelacionadas, o que exige que seja realizada uma
andlise do sistema como um todo, mas levando em
conta os diferentes aspectos que influenciam de forma
concomitante.

A implantacdo, operacdo e desenvolvimento dos
modais de transporte exigem grandes capitais em
prazo curto, mas que devem ser planejados em grandes
periodos de tempo.
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Padillo et. al.(2020, p. 18-19).

Os transportes evoluiram com o decorrer do tempo a ponto de serem indispensaveis
para a sociedade, demonstrando a dependéncia social e econdmica dos transportes e seus
modais.

Magalhées et. al. (2014), trazem defini¢cGes que conjecturam no transporte como
uma acao intencional, fazendo um paralelo com as “linhas de desejo”, parte do planejamento
de transportes. Os autores definem linhas de desejo como “a representacdo de desejos de
deslocamento (supostos ou declarados) dos habitantes de uma dada regifo”. E importante
ressaltar que as linhas de desejo s&o definidas de acordo com pesquisas realizadas com
moradores de dada regido, de onde sdo retiradas categorias que diferem os tipos de viagens
baseado na motivagio ou propésito (MAGALHAES et. al., 2014).

De acordo com dados da Associa¢do Nacional das Empresas de Transportes (NTU)
(2017), o comportamento dos motivos de viagem no Brasil, € homogéneo, independente da
guantidade de habitantes, destacando os deslocamentos por razdes de trabalho como mais
recorrentes entre os brasileiros, consta: “a média de ocorréncia dos deslocamentos com esse
proposito (razbes de trabalho), foi de 52,9% nos cinco diferentes portes demogréficos
analisados. Em segundo lugar, estdo as atividades de compras, com media de 13,8%”
(Associacao Nacional das Empresas de Transportes, 2017).

Nesse mister, é possivel inferir, que a acdo humana interfere no fenbmeno dos
transportes, que, de acordo com Magalhdes et. al. (2014), depende de trés elementos para
acontecer: o sujeito do transporte (individuo que tem alguma necessidade, e que, para satisfazé-
la, é necessario deslocamento), o objeto do transporte, que “por sua vez, é aquilo cujo
deslocamento € necessario para a satisfacdo das expectativas do Sujeito de Transporte”, e, por
fim, 0 meio de transporte (meio de transporte do objeto).

Referente ao terceiro elemento, 0 meio de transporte, € importante destacar que no
Brasil e no mundo, é feito o uso de diferentes modais, que variam, justamente, de acordo com
0 proposito, onde, os diferentes modais possuem vantagens e desvantagens. Rodrigues (2011),
define que os modos mais utilizados para transporte sdo: rodoviario, ferroviario, fluvial,
maritimo, aquaviario, aéreo e dutoviario.

Bowersox e Closs (2001), enfatizam que os modais de transporte possuem
caracteristicas, estruturas e custos distintos, e a escolha do modal ideal, depende da necessidade

de cada individuo ou situacdo. Rodrigues (2011), define como elementos de escolha do melhor
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modal, as chamadas “variaveis de decisdo”, dentre elas: restricdo dos modais, disponibilidade
e frequéncia do transporte, tempo de transito, valor, indice de faltas ou avarias e nivel dos
servigos prestados.

No Brasil, de acordo com dados da Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes (NTU) (2017, p. 47) “o 6nibus € 0 modo de transporte predominantemente utilizado
pela populacdo brasileira. No universo de todos os deslocamentos considerados, 45,2% séo
realizados por 6nibus. Esse dado demonstra a representatividade do 6nibus na matriz de
deslocamento dos municipios”.

Por meio dessa informacdo, é possivel inferir que o modal rodoviario é o mais
utilizado pelos brasileiros, o que corrobora com o afirmado por Schappo et. al. (2008), que
reforcam a ideia de que o transporte rodoviario é o mais utilizado para transportar pessoas e
cargas, e que, devido a falta de incentivo no pais, para a implementacdo de meios de transporte
alternativos, ocorre, segundo os autores “Uma sobrecarga muitas vezes desnecessaria nos

modais rodoviario e aéreo”.

2.4 Transporte coletivo urbano

Atualmente, o uso do transporte coletivo urbano é algo comum e faz parte do
cotidiano de grande parte das pessoas em todo o mundo, contudo, poucos sabem que historia
do transporte urbano, remonta ao século XVII. De acordo com a NTU (2017, p. 80), o francés
Blaise Pascal foi o pioneiro no que se refere a invencao do transporte urbano no mundo, o que
ocorreu em 1662, “o sistema de Pascal j& continha os elementos que caracterizam o transporte
coletivo ainda hoje: itinerarios fixos, horarios regulares e definicdo de capacidade de transporte
para cada veiculo”.

De acordo com a NTU (2017), Stanilas Baudry, por volta de 150 anos ap6s a morte
de Blaise Pascal, onde os projetos relacionados ao transporte urbano sofreram severa pausa,
implantou o servico de transporte coletivo para os funcionarios de sua empresa, oportunidade
em que, percebeu que as pessoas se interessaram pelo servico, e, por isso, implantou na cidade

por inteiro o servigo de transporte coletivo urbano, e,

Dai em diante, o sistema de transporte pablico nunca mais foi interrompido. Passou
do uso de tragdo animal a veiculos movidos a vapor, eletricidade, gasolina, diesel ou
os hibridos. E chega a atualidade com a predominancia do diesel, convivendo com
diversas alternativas, tanto na tipologia do veiculo, quanto na sua propulsdo (NTU,
2017, p. 80).
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O transporte urbano de passageiros pode acontecer de diferentes formas, que se
diferem a partir de categorias e especificac@es, onde as diretrizes gerais estdo dispostas na Lei n°
12.587/2012.

A Lein®12.587/2012, em seu artigo 3°, inciso Il classifica os modos de transporte
urbano quanto as caracteristicas do servigo, onde distingue como coletivo ou individual
(BRASIL, 2012). Nesse topico sera feito aprofundamento quanto a modalidade coletiva.

Na mesma Lei, em seu artigo 4° inciso VI é feita classificacdo do transporte publico
coletivo como “servigco publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populacéo
mediante pagamento individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poder publico”
(BRASIL, 2012). Nesse sentido, é enfatizada a ideia do transporte publico como um direito
social, ja que, conforme descrito na lei, ele deve ser acessivel a toda populagéo.

Ferraz ¢ Torres (2004), definem que os transportes “publico, coletivo ou de massa
sdo 0s modos utilizados por muitas pessoas simultaneamente (e por isso 0 custo unitario é
baixo), sendo que o veiculo pertence a uma empresa ou outra pessoa. Os autores enfatizam
ainda sobre a inflexibilidade desses modais, a exemplo dos Onibus e metrds, onde para
completar determinado percurso, é necessario que haja utilizacdo de outros modos, a pé ou de
bicicleta, por exemplo.

No que se refere ao transporte publico, Ferraz e Torres (2004, p. 48), destacam que
existem dois tipos de tecnologias empregadas nesse modal, segundo os autores “veiculos sobre
pneus rodando em vias pavimentadas ou ndo (exemplo tipico: 6nibus) e veiculos sobre rodas
de aco apoiadas em trilhos (exemplos tipicos: bonde e trem). De acordo com dados pesquisa
realizada pela Spry (2018 apud MARQUES, 2018) o modal mais utilizado pelos brasileiros, é
o 6nibus, motivado pela economia, praticidade e necessidade, se sobressaindo inclusive entre
0s meios de transporte particulares, ficando o carro em segundo lugar e 0 metrd em terceiro
lugar, motivado pela rapidez.

De acordo com a pesquisa realizada pelo IBGE (2015), 84,72%, da populacao
brasileira, vive em areas urbanas. Nesse sentido, o transporte coletivo urbano, desempenha
papel de importéncia tanto para a populacédo que reside nos centros urbanos quanto para a cidade
em si. Ferraz e Torres (2004), destacam que o transporte coletivo urbano tem, primeiramente,
importancia no aspecto social e democratico, bem como, tem funcdo de proporcionar uma
alternativa que possa substituir o transporte individual, como motos e carros. Silva (2018, p.

73), complementa:
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O transporte, sobretudo, publico coletivo desloca a massa de operarios do mercado,
sejam eles da produgéo ou do consumo no sistema capitalista. As cidades sobre rodas
(os transportes) se movem em direcdo do nucleo, para produzirem valor, e se
distanciam para reproduzirem nas &reas periféricas a mdo de obra para essa
informalidade necesséria.

O setor de transporte coletivo urbano, com o decorrer do tempo, vem passando por
modificagdes, principalmente, por meio do uso da tecnologia. De acordo com a NTU (2017),
os Sistemas Inteligentes de Transportes (ITS), tiveram inicio em 1990 “com articulagbes
setoriais para a implantacao da bilhetagem eletronica. Esperava-se que ela reduzisse as fraudes
— comuns no vale-transporte em papel — e a evasdo de passageiros. E que também possibilitasse
as integracdes tarifarias”.

Para além da bilhetagem eletrdnica, gradativamente, novas tecnologias foram
surgindo, a NTU (2017), traz por exemplo, o uso de biometria nos 6nibus, recurso adotado por
mais de vinte cidades no Brasil, que “funciona com a leitura da digital ou do rosto do usuario
por um aparelho posicionado junto a catraca. Ele compara o portador do bilhete com a digital
armazenada num banco de dados ou, no caso da biometria facial, com uma foto armazenada
num banco de imagens” (NTU, 2017, p. 21).

Santos et. al. (2018), trazem alguns exemplos de ferramentas tecnoldgicas que
surgiram a fim de otimizar o transporte publico urbano e gerar mais conforto aos passageiros
com tecnologias como “GPS, letreiros dando o tempo de espera, validadores com carga a bordo,
rastreamento e compra de passagens por aplicativos, ja sdo uma realidade em nossas capitais e
tem se tornado cada vez mais parte do dia a dia do usuario do transporte urbano”.

Em agosto de 2022, em Séo Paulo, ocorreu o Seminario Nacional NTU 2022,
concomitante a Feira Latinoamericana do Transporte — Lat.Bus. No evento, onde estavam
presentes representantes os diferentes publicos, reuniram-se empresarios, cidaddos e
representantes do governo, no intuito de discutir sobre questfes relacionadas ao transporte
coletivo urbano com mais qualidade e com tarifa mais acessivel.

Durante o evento, Vander Costa, presidente da CNT, entre suas colocacgdes, afirmou
que:

O setor de transporte urbano de passageiros foi um dos mais atingidos pela pandemia.
Passado o sofrimento, a gente conseguiu retomar a quantidade de passageiros
proxima a que tinhamos antes dessa fase. Mas ficaram algumas licBes e
oportunidades. Aquilo que antes era tido como impossivel de ser discutido — que era
a tarifa deixar de ser toda arcada pelo usuario —, hoje, ja tem espaco no Congresso
Nacional para um debate no qual é possivel diferenciar o valor pago da remuneracao.
Esse debate é fundamental e oportuno (CONFEDERACAO NACIONAL DO
TRANSPORTE, 2022, p. 2).
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Dado ao fato de que, durante o periodo pandémico, foram aplicadas medidas
restritivas que impactaram na mobilidade urbana, houve diversos impactos no transporte
coletivo urbano. De acordo com levantamento realizado pela NTU (2022, p. 3), “a pandemia
provocou um forte desequilibrio entre os niveis de oferta e demanda em todo o pais, sem
excecdes”. A pesquisa aponta que nos primeiros meses, houve uma queda de mais de 80% de
passageiros transportados, com gradual recuperacdo de acordo com o avanco da vacinagao e
flexibilizacdo das medidas restritivas.

Sob essa perspectiva, a pesquisa da NTU (2022) elenca os principais impactos da
pandemia no transporte coletivo urbano, sendo eles: o impacto financeiro, a interrupgéo da
prestacdo do servico, a reducéo dos empregos diretos e as paraliza¢Bes da oferta de servico.

Tendo em vista 0s impactos causados, € cabivel que haja acBes que partam dos
Orgdos competentes e que sejam direcionadas ao setor de transporte coletivo. Sendo assim, de
acordo com a NTU (2022), empresas e governo buscam dirimir, ou pelo menos, reduzir as
consequéncias negativas, por meio de medidas, como por exemplo, a eliminacéo dos postos de
cobradores e o escalonamento de horarios das atividades econémicas.

E salutar destacar que um dos principais motivos para a implementacdo da
bilhetagem eletrénica, bem como, uso de cdmeras nos veiculos de transporte coletivo urbano
(NTU, 2017), se deve a violéncia que se estende ha décadas dentro dos transportes publicos
urbanos. Newton (2004, apud Cardoso et. al.; 2019), cita trés diferentes situacdes em que o

crime no transporte publico por ocorrer:

O crime no transporte publico abrange uma vasta gama de infragfes que podem
ocorrer em, pelo menos, trés diferentes tipos de situacdo: (i) deslocamentos para, de
ou entre estacdes e terminais; (ii) espera nas instalagdes de pontos de embarque; e (iii)
a bordo de um determinado veiculo como 6nibus ou trem.

Em pesquisa realizada pela Alma Preta Jornalismo, constatou-se que entre julho de
2020 e dezembro de 2021, foram realizadas 623 denuncias sobre ocorréncias em énibus, trem,

taxi e transporte por aplicativo.

Dos casos denunciados, 456 aconteceram em 6nibus, 73 em metrd/trem, 51 em carros
de transporte monitorado por aplicativo e 43 em taxi. Das vitimas, 397 (63,72%) eram
mulheres, 140 (22,47%) homens e 86 (13,8%) ndo declararam o género no registro da
denuncia (...) Quanto ao suspeito, em 371 casos, 0 agressor era homem, branco,
heterossexual, de ensino médio completo, com idade de 40 a 44 anos (NUNES, 2022,

p. 2).
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Desse modo, percebe-se que o transporte coletivo urbano é passivel de melhorias
em muitos ambitos, e para tanto, é preciso uma unido de esfor¢os. De acordo com a NTU (2021)
“o caminho para a mobilidade urbana que a sociedade brasileira deseja, passa por uma ponte
apoiada em trés pilares: qualidade e produtividade, financiamento e regulacdo de contratos.
Sendo assim, compreende-se que € necessario que diferentes &reas envidem esforgos
paralelamente para que o transporte coletivo urbano seja eficiente e apresente melhorias desde

sua precificacdo, a seguranca e transparéncia.

2.5 Transporte como direito social

Em junho de 2013, por meio do Movimento Passe Livre (MPL), milhares de
pessoas se deslocaram as ruas de Sao Paulo a fim de protestar contra 0 aumento das tarifas do
transporte publico. O MPL, que inicialmente defendia o passe livre estudantil, passou a
defender o passe livre irrestrito, sugerindo gratuidade para todos os usuérios, baseando-se na

ideia de que o transporte gratuito € um direito de todos:

[...] 35% da populacdo que vive nas cidades grandes ndo tem dinheiro para pagar
onibus regularmente. Inclusive, muitas pessoas estdo excluidas de acesso a outros
direitos e servigos publicos, como os relacionados & educacdo, porque ndo podem
pagar o dnibus até a escola (MOVIMENTO PASSE LIVRE, 2013).

Como resultado das manifestacdes do Movimento Passe Livre, houve a aprovagéo
da Proposta de Emenda Constitucional (EC 90), em 2015, que incorporou o transporte entre 0s
direitos sociais previstos na Constituicdo Federal, com redacdo alterada para: “Sdo direitos
sociais a educacdo, a salde, a alimentacdo, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a
seguranca, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados, na forma desta Constituicdo” (BRASIL, 2015, p. 1).

Sobre isso, Augustin (2016, p. 107) afirma que “embora essa mudanca legal néo
tenha efeitos praticos imediatos, ela mostra que a mobilidade urbana passou a ser um tema que
preocupa nossos parlamentares, € isso ndo aconteceu por acaso’.

Os direitos sociais foram elencados a Constituicdo Federal paulatinamente, a luz
das necessidades e problematicas de cada época, que ficaram evidentes por meio de
manifestacdes publicas que resultaram em Emendas Institucionais relacionadas ao que se
almejava, por exemplo: EC 26/2000 em prol de moradia, EC 64/2010 por alimentagéo, e,
conforme citado, EC 90/2015 pelo transporte.
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Cidade e Junior (2016, p. 200), definem que “o direito ao transporte visa garantir o
acesso a todos os espagcos e equipamentos das cidades, por meio da infraestrutura e
modalidades, para que o cidad&o usufrua das suas funcdes urbanas”. Essa defini¢ao remonta ao
dito por Krell (2002, p. 19), que afirma que “os direitos Fundamentais Sociais ndo séo direitos
contra o Estado, mas sim direitos através do Estado, exigindo do poder publico certas prestacées
materiais”. Dessa maneira, compreende-se que, para que o direito ao transporte aconteca, é
necessario que o Estado aja.

Acdo do Estado € de suma importancia para a legitimidade dos direitos sociais,
conforme afirma Faria (1994, p. 54), para os direitos sociais alcangarem materialidade e
apresentarem resultados satisfatdrios, é necessario que haja interferéncia ativa e continuada do
Estado, pois, para que esses direitos sejam eficazes, é preciso que uma serie de politicas pablicas
sejam aplicadas, diferente dos direitos individuais tradicionais, que séo regidos pelo Estado a
fim de que ndo sejam violados.

Nesse sentido, é necessario que o Estado esteja atento, para democratizar esse
direito social a todos os individuos que queiram e precisem usufruir deste, tornando-o acessivel

financeiramente e geograficamente. E o que diz Scolari Filho (2014, p. 5):

Em um exercicio de interpretacdo da doutrina supramencionada, compreende-se que
o direito social ao transporte comporta duas vertentes. A primeira deriva do principio
da igualdade e pressup®e o direito que todo cidaddo detém de se locomover. Em um
ambiente urbano, tal assertiva remete inevitavelmente a existéncia de um sistema de
transporte publico coletivo acessivel. Fundamental crer que o termo “acessivel”
precisa ser considerado tanto no d&mbito econémico quanto no dmbito geogréfico
(SCOLARI, 2014).

N&o obstante, é necessario acentuar que as politicas publicas devem ser adaptaveis,
e estarem direcionadas aos anseios e necessidades da época, tendo em vista que, com o0 passar
do tempo, h4d uma reconfiguragao de necessidades coletivas “que variam conforme o tempo e o
espaco. Portanto, os servicos publicos devem ser adaptados ou alterados conforme a evolucéo
da técnica e da tecnologia para melhor atender as necessidades dos usuarios” (MELLO, 2010,
p. 678).

Como um reflexo dos anseios dos individuos e necessidades dos individuos
inseridos no mercado de trabalho, e como um dos direitos assegurados, o vale transporte
destaca-se como um dos beneficios firmados pela legislacdo brasileira, regulamentado pelo
Decreto 95.247/87, instituido pela Lei n 7.418/85, que, entre as determinagdes, regulamenta
que em seu artigo 4° que “A concessdo do beneficio ora instituido implica a aquisi¢do pelo

empregador dos Vales Transporte necessarios aos deslocamentos do trabalhador no percurso
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residéncia-trabalho e vice-versa, no servigo de transporte que melhor se adequar” (BRASIL,
1985, p. 1).

E importante frisar que as questdes relacionadas ao direito dos cidaddos ao
transporte ndo sdo recentes. Bem como a concesséo de Vales Transporte, a Lei n. 10.741/2003,
do Estatuto do Idoso, pressupGe, em seu artigo 39, que os idosos obtenham gratuidade em
transportes coletivos locais, o que foi aprimorado pelo Decreto n. 9.921/2019, que em seus
artigos 35 e 40, prevé: disponibilidade de duas vagas gratuitas para viagens interestaduais, ou
desconto minimo de 50% para idosos de baixa renda, reserva sinalizada de vagas em
estacionamento e prioridade aos idosos para 0 embarque e desembarque no transporte coletivo.

Ainda sob esse viés, cabe salientar o Decreto n® 3.691/2000, que regulamentou a
Lei do Passe Livre para pessoas deficientes nos transportes coletivos interestaduais e a Lei
10.709/03, voltada aos estudantes, que determina que:

Art. 10. Os Estados incumbir-se-do de: (...)

VII - assumir o transporte escolar dos alunos da rede estadual

Art. 11. Os Municipios incumbir-se-&o de: (...)

VI - assumir o transporte escolar dos alunos da rede municipal.

Outrossim, mesmo com Leis e Decretos quem preveem que o direito social ao

transporte seja assegurado, ainda € necessario que as autoridades envidem esforcos para que o
direito seja efetivo, é o que afirma Cidade e Junior (2016, p. 213), “na sociedade moderna 0s
conflitos viarios merecem atencdo das autoridades publicas para elaboracdo de execucao

politicas publicas atinentes a propiciar a efetiva mobilidade urbana”.

2.6 Transporte publico gratuito — tarifa zero

A politica da tarifa zero ou passe livre em transporte coletivo, sustenta,
basicamente, a ideia de que o publico que utiliza esse servi¢o ndo realize pagamento direto do
mesmo, propondo, conforme afirmado por Lopes (2021, p. 28), que “todos os usuarios do
transporte coletivo tenham acesso a ele gratuitamente, assegurando-se do direito de ir e vir”.

Por mais que as cidades brasileiras ainda galguem no que se refere a implementacéo
do transporte publico tarifa zero, o primeiro projeto que objetivava a retirada das tarifas para a
populacdo em geral, foi elaborado em 1989, pela entéo prefeita de Sdo Paulo, Luiza Erundina

e seu Secretario de Transporte, Lucio Gregori. O projeto foi denominado como “Projeto Tarifa
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zero” e propunha gratuidade nos 6nibus urbanos de Sao Paulo, todavia, em consequéncia do
contexto politico, o projeto ndo vingou (LOPES, 2021, p. 27).

O referido Secretario de Transportes, em entrevista concedida a TV Brasil, declarou
que: “No Brasil, o subsidio tarifario é extremamente baixo [Os governos] t€m que dar subsidio
maior e o limite é a tarifa zero” (GREGORI, 2016, p. 2).

Procurar maneiras distintas das usuais para financiamento do transporte coletivo
tarifa zero é de suma importancia para a implementacdo da proposta, seja qual for o estado
brasileiro. O ex-secretéario de transportes de Sdo Paulo, em 2013, afirmou que o transporte

publico deve ser custeado pelos impostos que ja sdo pagos pelos cidadaos:

A tarifa zero, como bem diz 0 nome, é o transporte publico urbano e metropolitano
pago pelo conjunto dos impostos, taxas e contribui¢des da sociedade, e ndo no ato de
sua utilizacdo, tal como a salde, educacdo, seguranca, coleta de lixo e iluminacdo
publicas. E tornar a mobilidade urbana um direito social como os demais previstos no
artigo 6° da Constituicdo. [A tarifa zero] trara enormes vantagens para o
funcionamento das cidades, aumentando a sua produtividade ao diminuir o0s
congestionamentos e diminuindo, também, os custos marginais em saude, tanto por
acidentes de transito como por poluicdo atmosférica. Usando uma imagem, a tarifa
zero “descatraca” a cidade, tornando-a efetivamente acessivel a todos,
independentemente de sua situacdo socioeconémica (GREGORI, 2013).

Nesse sentido, analisa-se que, além do beneficio financeiro para o cidaddo que fica
isento do pagamento direto da taxa, a tarifa zero possui uma série de contribuicdes que
contribuem positivamente para individuo e para a cidade. Conforme Scolari Filho (2014), que
afirma que com a aplicagdo da tarifa zero havera tendéncia a utilizacdo do transporte coletivo
ao individual, o que contribui diretamente para 0 meio ambiente e mobilidade urbana, bem
como, liberacdo dos recursos financeiros gastos com transporte, que poderdo ser destinados a
outras areas, como alimentacdo, vestuario. O que resulta em um maior bem-estar social e
ambiental.

O subsidio da tarifa de transporte, satisfaz necessidade que deve ser garantida por
e para todos, e isso deve ocorrer principalmente, por dois motivos: solidariedade, onde a parte
da sociedade que é mais abastada, e, naturalmente, possui recursos para suprir as suas
necessidades bésicas, destina recursos para que toda sociedade consiga 0 mesmo, manter as
necessidades essenciais; e, 0 interesse coletivo, que leva em conta que, se 0s individuos menos
favorecidos ndo conseguirem subsidiar as necessidades mais fundamentais, tornam-se, por
consequéncia, menos produtivos e assim, podem vir a comprometer o convivio social
(SINGER, 2017).
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O primeiro pais a adotar 0 modelo do transporte publico gratuito foi a Franca, em
meados de 1970, nas cidades de Colomiers e Compiégne, que até os dias atuais seguem com o
sistema de tarifa zero nos coletivos. Apés a Franca, diversos paises passaram a adquirir o
modelo de gratuidade, como Estados Unidos e Brasil, que, junto com os demais paises, somam
mais de 150 cidades em todo mundo, segundo dados da plataforma colaborativa Free Public
Transport, em 2020 (VELOSO et. al., 2021).

A cidade pioneira na implementacéo do transporte pablico tarifa zero no Brasil foi
Monte Carmelo, em 1994, antes mesmo dos movimentos sociais do Movimento Passe Livre
(MPL), que foi motivado inicialmente, pela necessidade dos estudantes noturnos, aqueles que
trabalhavam durante o dia, e estudavam no turno na noite, e aquela época, tinham dificuldades
de se transportarem no turno da noite. E, em segunda perspectiva, para transportar 0s inimeros
trabalhadores do setor ceramico e da colheita manual de café, ja que, ndo havia transporte para
levar os trabalhadores até as fabricas (LOPES, 2021).

Nesse sentido, compreende-se que a luta por mais direitos relacionados ao
transporte, se estende por muitos anos e, consequentemente, por muitos acontecimentos, ndo se
restringindo as manifestacfes do Movimento Passe Livre (MPL). Oliveira e Santos (2017, p.
601), defendem que “para dar conta de como a causa em defesa do transporte publico e gratuito
foi construida e se transformou consideravelmente nos Gltimos anos, torna-se necessario um
exame de diferentes eventos de protesto em defesa da causa no decorrer do tempo™.

Sendo assim, é possivel tracar uma linha do tempo de acontecimentos relevantes
que contribuiram para a continuidade e sustentacdo das causas relacionadas ao transporte
publico. Iniciando por meados de 1970, onde Gohn (2007), traz a ideia do quebra-quebra de
trens, passando pela década de 1990, com a acao dos “perueiros” que, conforme Gohn (2011),
buscavam formas de transportes alternativos.

Oliveira e Santos (2017), continuam tracando um paralelo temporal das
reinvindicagfes por transporte gratuito, associado ainda, as questdes sociais de cada época,
como por exemplo, movimentos de questfes de género, raciais, feministas, bem como, o

movimento estudantil e 0 Movimento dos Sem Terra (MST). Afirmam que,

Desse modo, quando nos voltamos para a causa do transporte publico e gratuito entre
0s anos de 1980 e 1990, observamos que ela estd associada a um conjunto de
organizagoes e reivindicagdes que emergiram no pais no periodo da redemocratizacéo.
E a partir desse contexto de emergéncia de varias lutas que podemos perceber certas
modificacfes em termos das organizacdes e liderangas que estavam envolvidas com
a causa, como também dos espacos de manifestacdo privilegiados e do tipo de
demanda especifica com relacdo ao transporte (OLIVEIRA;SANTOS, 2017, p. 602).
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Nesse paralelo, em 2004, a “Revolta da Catraca Livre”, em Florianopolis, Santa
Catarina, também foi uma maneira de manifestagdo a favor do transporte publico gratuito que
contribuiu com a difuséo da ideia pelo pais (OLIVEIRA; SANTOS, 2017).

A “Revolta da Catraca Livre”, foi precedida pelo MPL, que surgiu em 2005, no V
Férum Mundial Social, como resultado de diversos projetos e movimentos que se estendiam
desde os anos 2000, com as organizagdes de defesa estudantil, articulagdo e unido desses
movimentos a Foruns Internacionais, que uniram diversos jovens em torno de causas sociais, e,
de acordo com Borelli e Oliveira, 2010, p. 61) “a marca destes encontros tem sido a
heterogeneidade dos participantes: grupos socialistas e coletivos anarquistas, movimento gay e
feminista, ecologistas de varios tipos, 0 movimento estudantil independente e grupos defensores
de direitos humanos variados”.

Mesmo com seu surgimento em 2005, o Movimento Passe Livre (MPL), bem como,
a pauta da tarifa zero so ficaram nacionalmente conhecidos, apos as “Jornadas de Junho de
2013”, que por meio dos protestos, desenvolveram criticas relacionadas ao transporte, saude,
educacéo, fazendo sempre relagdo com os custos com a Copa do Mundo, que ocorreu no ano
seguinte (ARAUJO; FILHO; NUNES, 2015, p. 9), buscando “reverter o aumento das passagens
em mais de cem cidades no pais” (MPL, 2013, p. 28).

Diferente da linha de pensamento dos defensores da tarifa zero, Galhardi (2016, p.
18), em entrevista a NTU (Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano), afirma

que:

se pensarmos em justi¢a social, acredito estar muito claro que a tarifa zero ndo é o
melhor caminho. Transporte publico gratuito significa generalizar um beneficio para
todos os cidaddos, independentemente da sua classe social, & custa de recursos
publicos escassos que devem ser canalizados justamente para reduzir as diferencas
sociais, e ndo aumentar.

Ideia também partilhada por Carlos Henrique Ribeiro de Carvalho, também em
entrevista a Gomes (CNT, 2016, p. 19), onde defende que, antes que haja a implementacdo da
tarifa zero, sejam realizadas concegdes, segundo ele, mais justas, afirmando que “deve-se
identificar quais segmentos vulneraveis necessitam de protecéo social, focando os estudantes
de baixa renda, por exemplo”.

Christovam (2020), ndo descartando a possibilidade da implementacdo da tarifa
zero, destaca que o tema tem importancia, além de ser algo atual e estratégico, “ideal para se
discutir no &mbito da elaboracgéo de uma politica de transportes”, todavia, destaca que propostas

que envolvam fazer “politica nos transportes”, por meio de propostas pouco estudadas e
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incoerentes, podem resultar em diversos prejuizos para as finangas publicas, e,

consequentemente, aos usuarios do transporte publico.
Compreende-se que existem diferentes visdes sobre a implantacdo da tarifa zero,

que pode ser vista por e analisada baseada em fatores distintos, onde mesmo que diferentes,

convergem quanto a importancia da politica publica socialmente.



34

3 METODOLOGIA DA PESQUISA

A fim de alcancar os objetivos propostos, este estudo tem carater qualitativo.
Conforme afirma Goldenberg (1997, p. 34): “A pesquisa qualitativa ndo se preocupa COm
representatividade numérica, mas, sim, com o aprofundamento da compreensao de um grupo
social, de uma organizacao [...]”.

N&o obstante, esta pesquisa utilizou-se de dados numeéricos e percentuais para
apresentar dados obtidos com usuérios do transporte coletivo gratuito, enquadrando-se também
como pesquisa quantitativa.

A pesquisa é classificada como descritiva, ou seja, tem como finalidade “descrever
os fatos e fenomenos de determinada realidade” (GERHARDT; SILVEIRA, 2009, p. 35).
Complementa Vergara (2013, p, 42), “a pesquisa descritiva expde caracteristicas de

determinada populacéo ou de determinado fenémeno”.

3.1 Técnicas e instrumentos de coleta de dados

No intuito de compreender a implantacdo do transporte publico tarifa zero no
municipio de Caucaia, Ceard, foi feita inicialmente uma pesquisa documental, onde foi feito
levantamento e selecdo de documentos diversos acerca da tarifa zero no municipio e que
possibilitaram o prosseguimento das demais técnicas utilizadas.

Além da pesquisa documental, foi utilizada a técnica de entrevista semiestruturada
com os agentes publicos identificados nos documentos analisados anteriormente. Por fim, foi

aplicado questionario aos usuarios do transporte publico municipal.

3.1.1 Documentos

Para melhor compreender o contexto da tarifa zero, foi realizada uma pesquisa
documental. Para Gil (2009, p. 45) “A pesquisa documental vale-se de materiais que néo
receberam ainda um tratamento analitico, ou que ainda podem ser reelaborados de acordo com
os objetos da pesquisa”.

Cellard (2012), assevera que para a pesquisa documental, é de suma importancia
um levantamento com o maior numero possivel de documentos que abordam a temaética a ser

tratada. Nesse sentido, foi feita pesquisa no google, onde diferentes documentos foram colhidos,
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como matérias de sites sobre a tarifa zero no municipio de Caucaia, publica¢des do diario oficial
e site do municipio, publica¢des do “jornal vitoria”. Destes foram selecionados os documentos
descritos no quadro 4. No presente estudo, a pesquisa documental foi realizada a partir de dados

em fontes primarias e secundarias, colhidas por meio de sites de acesso livre.

Quadro 4: documentos utilizados na pesquisa

Dat_a de~ Titulo Fonte Finalidade
publicacdo
04/08/2021 | Decreto n°1.221/2021 S!tg Define o grupo de estudo, para a_lnallsar a vn_abllldade da
municipal tarifa zero no municipio de Caucaia.
Caucaia é a maior cidade Divulgada um dia antes da implantacdo da politica publica,
do pais a implantar Site contém as propostas e objetivos do projeto, destacando o
31/08/2021 o - . ) P «
passagem de 6nibus municipal desafio que sera para 0 municipio, visto a extensao e
gratuita guantidade de habitantes.
06/09/2021 Quinto termo aditivo ao Site Estabelece oficialmente a tarifa zero no municipio, trazendo
contrato 20160615002 | municipal | informac8es sobre valores e vigéncia inicial de 180 dias.
Transporte publico passa
10/09/2021 | POT higienizacdo duas Site Informac®es sobre a higienizacdo extra realizada nos dnibus
vezes ao dia para garantir | municipal em razdo da pandemia da Covid 19
seguranca dos usuarios
Sexto termo aditivo ao Site x . .
01/03/2022 contrato 20160615002 | municipal Prorrogacdo do contrato por mais 180 dias.
22/04/2022 Sétimo termo aditivo a0 Site Acréscimo de 14,11% no objeto contratual.

contrato 20160615002 | municipal

Prefeitura de Caucaia
cria novas linhas

07/07/2022 | municipais de transporte S!tg Informac6es sobre as novas linhas crla_das no municipio e
; . municipal qual localidade atenderiam.
gratuito e amplia outras
rotas
06/09/2022 Oitavo termo aditivo ao Site Renovagdo na identidade da frota (padronizacgéo de cores
contrato 20160615002 | municipal dos Onibus Tarifa Zero)
06/09/2022 Nono termo aditivo a0 Site Prorrogacéo da vigéncia do contrato por 12 meses.

contrato 20160615002 | municipal

Fonte: elaborado pela autora.

Os documentos foram escolhidos considerando as informacdes que traziam sobre a
implantacédo da tarifa zero, auxiliando a compreensdo quanto a cronologia, agentes envolvidos,
orcamentaria e decisfes tomadas durante o processo de implantagdo. Os documentos que nédo
foram selecionados, apresentavam repeticdo de informacao ou fonte duvidosa.

O Decreto n° 1.221/2021 designa grupo de estudo para implantacdo da Tarifa zero:
a secretaria de transportes, o secretario de financas e o chefe de gabinete, designado pelo
prefeito para representa-lo. Assim, se entendeu que 0s ocupantes desses cargos estariam
diretamente envolvidos com o processo e poderiam contribuir com o estudo, por isso foram

entrevistados.
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3.1.2 Entrevista

Analisou-se oportuno a entrevista semiestruturada para colher dados dos agentes
publicos, compreendendo ser necessario contato do entrevistador com o sujeito, assegurando
que possiveis dividas possam sem sanadas no decorrer da entrevista, mesmo que ndo previstas
no roteiro inicial.

A técnica de entrevista é considerada por Easterby-Smith (1999) como o melhor
método de coleta de dados, ja que ¢ “a oportunidade para o pesquisador sondar profundamente
para descobrir novos indicios, explorar novas dimensdes de um problema e garantir relatos
vividos, precisos e abrangentes baseados na experiéncia pessoal” (BURGESS apud

EASTERBY-SMITH,1999, p. 73).

As entrevistas podem seguir diferentes abordagens, de modo, que a escolha da
técnica, sera delimitada de acordo com os objetivos e as metas de pesquisa (GRAY, 2012). Para
esta pesquisa, vislumbrando seus objetivos, foi utilizada e entrevista semiestruturada que para

Boni e Quaresma (2005, p. 75), combina:

perguntas abertas e fechadas, onde o informante tem a possibilidade de discorrer sobre
o tema proposto. O pesquisador deve seguir um conjunto de questdes previamente
definidas, mas ele o faz em um contexto muito semelhante ao de uma conversa
informal. O entrevistador deve ficar atento para dirigir, no momento que achar
oportuno, a discussao para o assunto que o interessa fazendo perguntas adicionais para
elucidar questdes que ndo ficaram claras ou ajudar a recompor o contexto da
entrevista, caso o informante tenha “fugido” ao tema ou tenha dificuldades com ele
(BONI; QUARESMA, 2005, p. 75).

Com base nos objetivos da pesquisa, foi elaborado o seguinte roteiro de pesquisa.

Quadro 5 - Perfil e objetivos

Perfil e Objetivos Perguntas

- Qual funcéo era exercida por VVossa Senhoria durante a implementagéo do
Perfil: Transporte Pablico Tarifa zero?

- De gue maneira Vossa Senhoria atuou na implementacdo da tarifa zero?

- De onde surgiu a ideia da implantagdo da tarifa zero no municipio?

- Quais os principais desafios que ocorreram para a implementacdo do
transporte publico tarifa zero?

Objetivo especifico 1: - A tarifa zero utilizou como base projetos de transporte gratuito
Identificar como surgiu e implantados em outras cidades? Se sim, quais?
evoluiu a ideia da tarifa zero no | - Quanto tempo perdurou, da ideia inicial do projeto a implementacao?
municipio de Caucaia - A pandemia exerceu alguma influéncia para a implantacéo da Tarifa zero

no municipio?
- Tendo em vista o projeto inicial, houve alguma alteracdo no referido
projeto e a implementacdo final? E nos dias atuais?
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- Houve mudancas quanto a quantidade de 6nibus nas linhas e de rotas?

Objetivo especifico 2:
Identificar os principais
agentes envolvidos no processo
de implantacéo da tarifa zero

- Por quem o projeto foi idealizado?
- Quais os principais agentes envolvidos na implantag&o do transporte
publico tarifa zero em Caucaia?

- Quais os principais beneficios sociais para 0 municipio com a
implementac&o do transporte publico tarifa zero?
- Vocé julga que o projeto atingiu os objetivos que pretendia?

Objetivo especifico 3:
Verificar a percepcao do érgdo
publico municipal

Objetivo especifico 4:
Conhecer as principais fontes
de financiamento

Fonte: Elaborado pela autora

- Como o transporte publico Tarifa zero é custeado no municipio? Ha
interferéncias nas taxas urbanas pagas pelos moradores?

O roteiro foi estruturado com base nos especificos da pesquisa, a fim de contempla-
los, ndo limitando a inclusdo de novas indagacdes durante a realizacdo da entrevista, quando a
pesquisadora achasse pertinente. Ressalta-se que antes de cada pergunta, houve prévia
contextualizacdo, a fim de situar os entrevistados.

As entrevistas aconteceram no espaco da prefeitura, sob agendamento prévio.
Iniciou-se com 0s cumprimentos e agradecimentos pela contribui¢do para a pesquisa. Durante
a explicacdo da temadtica foi feita assinatura de um “Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido”, conforme Apéndice A.

Além disso, visando a concentra¢do no processo de conversacao, foi informado e
solicitado permisséo para que a entrevista fosse gravada, pois, conforme afirma Gray (2012, p.
311): “O uso de gravador ¢ vital para realizar entrevistas. Ndo apenas ele grava os dados
essenciais, mas permite que o entrevistador se concentre no processo de escutar”.

Foram realizadas trés entrevistas, conforme quadro 6:

Quadro 6: agentes publicos entrevistados

Data Agente publico Duracéo da entrevista
21/09/2022 Secretaria de transportes 22 minutos
07/10/2022 Secretario de finangas 18 minutos
26/10/2022 Chefe de gabinete 19 minutos

Fonte: Dados da pesquisa (2022)

A pesquisadora realizou tentativas de contatar o prefeito de Caucaia por meios
formais, como e-mail e ligacdes e informais, como instagram, contudo, ndo logrou éxito.
Ressalta-se tambem, tentativa de entrevista com o procurador geral, que retornou e-mail quando

a coleta de dados ja havia encerrado.
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As entrevistas foram escutadas em aplicativo de reproducdo de audios e transcritas
na mesma data de realizacdo, cada uma em um documento do aplicativo Microsoft Word, para

posterior leitura e interpretacao.

3.1.3 Questionario

Para atingir o objetivo de conhecer a percepcdo dos usuarios sobre a tarifa zero, o
instrumento de pesquisa escolhido foi o questionario que, segundo Severino (2007, p. 125), “é
0 conjunto de questdes sistematicamente articuladas que se destinam a levantar informacoes
escritas por parte dos sujeitos pesquisados, com vistas a conhecer a opinido dos mesmos sobre
assuntos em estudo”.

A primeira parte do questionario (APENDICE B) visou conhecer o perfil dos
usuarios, a segunda parte o uso do transporte publico antes da tarifa zero, e a terceira 0 uso
transporte publico com a tarifa zero. O questionario foi constituido de 22 perguntas, sendo 14
fechadas e sete abertas.

Para esta coleta de dados, a pesquisadora se dirigiu a seis diferentes paradas de
onibus situadas no centro de Caucaia, com o questionario impresso, entre 17 de outubro e 3 de
novembro de 2022, oportunidade em que abordava aleatoriamente 0s usuarios que aguardavam
a chegada do 6nibus. A pesquisadora alternou o horario para coletar os dados do questionario.
Na semana, foi estabelecido o critério do horario de pico, a partir das oito horas da manha e
depois das cinco da tarde, e nos fins de semana, apenas pela manha.

O questionario foi aplicado para 112 usuarios, todos responderam as 22 questdes
propostas. Apos coleta, os dados foram dispostos individualmente em planilha no aplicativo

Excel, e analisados

3.2 Analise dos dados

A anélise dos dados constitui uma das fases mais importantes no processo de
investigacdo, que possui diversos passos a serem seguidos, conforme afirma Gil (2002, p. 125),
“o processo de analise dos dados envolve diversos procedimentos: codificagdo das respostas,

tabulacao dos dados e célculos estatisticos”.
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Para a anélise dos dados alcancgados foi utilizada a técnica de anélise de conteldo,
que, de acordo com Bardin (2016), € constituido pela: pré-anélise, exploragdo do material e
tratamento dos resultados, inferéncia e interpretacao.

Para tanto, procedeu-se as etapas descritas por Bardin (2016). Inicialmente, foi feita
a pré-andlise, por meio da descricdo das entrevistas gravadas, leitura dos questionarios,
organizacdo e selecdo dos documentos. Na etapa de exploracdo do material, estruturou-se de
acordo com a sequéncia dos objetivos especificos, buscando respondé-los.

O tratamento dos resultados seguido da interpretacdo, contou com a organizacao
das informacdes em graficos e quadros para interpretacdo e analise. Foi utilizado aporte do
software excel e word, o que possibilitou a categorizacdo e compreensdo dos dados.

Por fim, foi feita uma anélise estatistica no intuito de descrever resumidamente e
sumarizar os dados obtidos por meio da aplicacdo dos questionérios, através de tabelas e

gréficos.
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4 APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

Os resultados obtidos sdo apresentados e analisados nesta se¢éo, de acordo com 0s

objetivos especificos da pesquisa.

4.1 Surgimento e implantacéo do projeto

A gratuidade no transporte coletivo vem em constante crescimento. Municipios
brasileiros vem cada vez mais adotando a ideia parcial ou totalmente, o que demonstra que a
politica publica é promissora para o futuro.

No municipio de Caucaia-CE a ideia de implantacdo da tarifa zero partiu do prefeito

da cidade:

Com a pandemia, a empresa precisou de recursos para subsidio, assim como a grande
maioria no Brasil, e o prefeito quando analisou a proposta deles de subsidio para ndo
fechar e entregar o transporte publico da cidade, disse: “olha, com essa conta, a
populacdo ainda vai pagar passagem, entdo, quanto é a conta toda? J& que € para
ajudar, vamos ajudar de vez e o municipe ndo pagar passagem” (SECRETARIA DE
TRANSPORTES, 21 de setembro de 2022).

O secretario de financas acrescentou que a ideia partiu do prefeito, que tinha como
proposta de governo, na campanha ocorrida em 2020, melhorar o servico do transporte pablico
e a ideia foi-se construindo. O secretério informou que durante o periodo pandémico, foi feita
solicitacdo para a empresa que concede 0 servico e para o governo estadual, um aumento de
Onibus nas linhas, visando diminuir o fluxo de passageiros e contribuir com o isolamento social

e, ao custear essas linhas a mais, a prefeitura teve nocdo do custo.

Nesse momento a gente viu quanto era o custo de colocar mais um Onibus em
determinada rota. Nesse aprendizado, a gente pensou “porque ndo 100%?” entdo foi
de onde surgiu a primeira semente de custear 100%. E ai a gente foi fazer calculos,
viabilidade, para ver se dava certo ou ndo (SECRETARIO DE FINANCAS, 07 de
outubro de 2022).

Percebe-se que o projeto surgiu de uma intencdo inicial do prefeito de melhorar o
transporte pablico na cidade, onde ainda ndo existia a tarifa zero definida. As circunstancias
impostas pela pandemia incentivaram o processo de surgimento e decisdo da implantacdo da

tarifa zero.
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A perspectiva do chefe de gabinete coaduna com a ideia da secretaria de transportes
e secretario de financas. Para ele,

o prefeito teve a visdo de oferecer a populacdo um transporte gratuito, tendo em vista
que muita gente, um percentual substantivo da populagdo ndo tem recursos para se
deslocar, e ele fez uma andlise de quanto seria o custo desta operagdo e do beneficio
que traria para a populagdo (...) Entdo foi na visdo de ter uma politica publica
inovadora, ousada, que esse programa vem garantir acesso a populagdo de forma
gratuita, foi no sentido de servir a popula¢do (CHEFE DE GABINETE, 26 de outubro
de 2022).
A secretaria de transportes informou ainda que, apds o surgimento da ideia e
levantamento do valor, foi realizado estudo de responsabilidade fiscal, financeira e viabilidade.
O estudo durou por volta de dois meses, julho e agosto de 2021, com a implantacdo a partir de

1° de setembro de 2021.

A ideia foi mais ou menos em julho, mas ai para se concretizar a gente teve que dar
uma olhada em contratos, porque a empresa que esta, ela j& tinha uma concessdo de
servico e acho que é até 2026 (...). Acho que foi em julho que comecou, e em primeiro
de setembro estava implantado (SECRETARIO DE FINANCAS, 07 de outubro de
2022).

E importante destacar o periodo entre o surgimento e implantag&o do projeto, que
pode ser considerado curto, frente as fases que uma politica publica passa para ser implantada.
O periodo de dois meses sugere que o desenvolvimento da ideia foi rapida, ndo houve demora
para gue os estudos comecassem a ser realizados e para que tirassem conclusfes favoraveis a
implantagdo da tarifa zero.

Ainda sobre o estudo realizado, o Decreto n°1.221/2021 de 04 de agosto de 2021,
determinou a cria¢do do grupo de trabalho para realizar o estudo técnico no intuito de garantir
o0 equilibrio econdmico-financeiro do contrato de concessdo do servico de transporte coletivo
municipal. O mesmo decreto, designa como integrantes do grupo de estudo: procurador-geral
do municipio, secretario municipal de financas, planejamento e orgamento, secretaria de
patrimdnio de transporte e um representante da empresa concessionaria do transporte publico
coletivo municipal de passageiros.

Quanto as principais razdes da implantacéo da tarifa zero no municipio de Caucaia,
buscou-se conhecer qual a motivacao inicial para a implantacdo da politica publica. Como ja
referido, foi um projeto de governo do prefeito da cidade como forma de facilitar a circulacéo

da populagdo mais carente
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A gente tinha consciéncia do seguinte, que 0 usuario do servico sdo as pessoas mais
carentes. Quem tem seu carro, anda de moto, anda de uber, frequentemente ndo sao
0s principais usuarios desse servico. Entdo foi pensado como uma forma de distribuir
renda, se a gente fornecer esse servico, a pessoa deixa de gastar com isso e sobra, ou
seja, vai ficar deptro da economia da pessoa e a pessoa vai redirecionar para outra
coisa (SECRETARIO DE FINANGAS, 07 de outubro 2022).

O maior desafio para a implantacdo da politica pablica, foi a descrenca de que a
tarifa zero seria possivel, em razo do porte da cidade. Conforme o censo demografico,
Caucaia possui cerca de 1.227,9 km?, e Fortaleza, possui extensao aproximada de 312,353 km?,
0 que torna Caucaia cidade quatro vezes maior que a capital, e faz com que a viabilidade da
tarifa zero torne-se um grande desafio, que visa beneficiar principalmente estudantes e
trabalhadores que usam diariamente o transporte publico, buscando também, trazer beneficios
ao meio ambiente.

Deste modo, 0s gestores municipais apostaram que “a gratuidade no transporte
publico de Caucaia diminuird em média 40% do fluxo de veiculos em circulacdo no nosso
municipio e trard as familias mais carentes de Caucaia um acréscimo de 15% a 36% em sua
renda” (CAUCAIA, 2021a, p. 2). Os objetivos do projeto sdo pretenciosos quanto a questao
ambiental e social. A redugdo da emissdo de gases poluentes em uma cidade grande e com
transito movimentado quanto ao transporte individual, d4 ao projeto uma motivacdo adicional
para existir e se manter.

A surgimento da ideia e os objetivos da tarifa zero em Caucaia corroboram com a
ideia de Matias Pereira (2007, p. 204) quando diz que ““a expressao politica publica é utilizada,
num sentido amplo, para indicar a atividade ou o conjunto delas, tendo como referéncia o
Estado, responsavel pela deflagracdo das referidas acdes”. Nesse sentido, a acdo da prefeitura
significa a acdo do Estado, que deflagra a politica publica social voltada ao transporte que
concede aos municipes direito basico de ir e vir.

Em 27 de julho de 2021, o prefeito de Caucaia, Sr. Vitor Valim, anunciou por meio
de rede social pessoal, que a partir de setembro de 2021 o transporte coletivo passaria a ser
gratuito: “A partir do dia 1° de setembro, todos os caucaienses, seja da Serra, Sertdo, Litoral,
Jurema ou Sede, terdo passe livre”. Até 31 de agosto de 2021, os municipes realizavam
pagamento de taxa de R$3,40 para realizar trajetos dentro do municipio. Em primeiro de
setembro de 2021, a tarifa zero iniciou no municipio, tornando Caucaia, a maior cidade do
Brasil a implantar a tarifa zero em todas as linhas e para todos os moradores e visitantes
(CAUCAIA, 20214, p.1).
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Em publicagdo no Diario Oficial de 06 de setembro de 2021, tornou-se publico o
quinto termo aditivo do contrato n® 20160615002 firmado com a empresa contratada para
prover servico de transporte puablico no municipio, resultante da concorréncia publica n°
26.006/2015-CP (CAUCAIA, 2021b, p. 11). Desse modo, compreende-se que a gestdo do
municipio optou por manter o contrato com a empresa que ja prestava servico anteriormente,
até ento subsidiado pelo usuario para prosseguir com a gratuidade. E importante destacar que
0s demais termos aditivos do contrato ndo se relacionam a tarifa zero, e por esse motivo, nao
foram analisados na pesquisa.

Ainda na publicacéo do Diério Oficial (CAUCAIA, 2021b, p. 11), é informado: 1)
o0 objetivo do termo aditivo como “Estabelecer a ‘tarifa zero’ no sistema de Transporte Coletivo
Rodoviario de Passageiros no ambito do Municipio de Caucaia”, Il) a Fundamentacédo Legal da
implantacdo da tarifa zero amparada nas Leis Federais n°® 14.133/2021, 12.587/2012, 8.666/93
e suas alteracdes, n® 8.987/95 e n°® 9.074/95, a Constituicdo do Estado do Ceara, a Lei Organica
do Municipio de Caucaia, Edital de Concorréncia Publica de n° 26.006/2015-CP e respectivo
contrato de concessdo n® 201606150027, III) O valor mensal a ser pago pela prestacdo do
servico, R$ 1.996.727,81 e, 1V) O prazo de vigéncia do contrato é de 180 dias.

E importante destacar, que até 6 de setembro de 2022, mais quatro termos aditivos

foram adicionados ao contrato, conforme o quadro 7:

Quadro 7 — Termos Aditivos do contrato apoés tarifa zero

Termo aditivo Data de publicac¢do Finalidade
Prorrogacdo do prazo contratual de concessdo de servico de
Sexto 01 de marco de 2022 transporte publico municipal pelo periodo de 180 dias. Passando

a vigorar de 01 de marco de 2022, até 01 de setembro de 2022.
Acréscimo de 14,11% no objeto contratual, ficando o valor global

Sétimo 22 de abril de 2022 em R$2.278.528.38.

Oitavo 06 de setembro de 2022 Reno_va(;aq dz_:1 identidade visual da frota que integra o transporte
coletivo publico do programa.

Nono 06 de setembro de 2022 Prorrogagdo de vigéncia por 12 (doze) meses do Programa “Bora

de Graga” no municipio de Caucaia.

Fonte: Dados da pesquisa (2022)

O sexto termo aditivo se deu pelo término do periodo de 180 dias, firmado no quinto
termo aditivo, bem como, o nono termo aditivo, que prorrogou a vigéncia do programa por mais
um ano, pelo fim do periodo de seis meses determinado no sexto termo aditivo. Compreende-
se, portanto, que a gestdo do municipio opta por realizar prorrogacOes periodicas para a

prestacdo do servigo.
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Ainda referente aos termos aditivos, no sétimo termo, consta acréscimo de 14,11%
no objeto contratual, tal acréscimo, justifica-se pelo aumento de passageiros transportados por
dia. O aumento do numero de passageiros com a implantacdo da tarifa zero foi comentado pela

secretaria de transportes, conforme grafico 1:

Grafico 1 — Quantidade de passageiros transportados por dia
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Fonte: Dados da pesquisa (2022)

Antes da pandemia, o municipio de Caucaia transportava 30 mil passageiros por
dia, numero que caiu para 18 mil com a pandemia da covid 19, situacdo que ndo ocorreu apenas
em Caucaia, mas em todo Brasil.

De acordo com a NTU (2021, p. 1), a demanda por viagens no transporte publico
coletivo, chegou a apresentar queda de 80%, com mais de R$9,5 bilh6es de prejuizo acumulado
em 2020 e com recuperacdo lenta e gradual.

(...) o prefeito decidiu ter essa brilhante ideia de ousar e enfrentar e trazer esse
beneficio, ele viu a possibilidade de cuidar do transporte pablico, como se cuida da
saude publica, da educacao publica, da seguranga publica, o transporte publico, nao é
diferente, é o direito de ir e vir que ele esta dando prioridade (SECRETARIA DE
TRANSPORTES, 21 de setembro de 2022).

Conforme grafico 1 o numero de passageiros transportados por dia, mais que
quadruplicou. Segundo informacfes cedidas pela secretdria de transportes, chegando a
transportar, em um dia atipico 96.952 passageiros, gerando a necessidade de uma maior oferta
de Onibus e linhas para melhor atender a demanda. O quadro 8 faz comparagédo de frotas e

linhas, antes e com a implantacéo da tarifa zero.
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Quadro 8 — Quantidade de frotas e linhas antes e durante a tarifa zero

Frota Frota Linhas Linhas
Set./2021 Set./2022 Set./2021 Set./2022
48 6nibus 70 6nibus 17 linhas 21 linhas

Fonte: Dados da pesquisa (2022)

Dessa maneira, constata-se que houve o aumento do servico de 22 6nibus e 5 linhas
entre agosto de 2021 e setembro de 2022. As novas linhas implantadas foram: Mirambé via
Urucutuba, Parque das NacgOes via Tabapua, Planalto Caucaia, Padre Romualdo e Parque
Soledade.

Em publicacdo no diario oficial do municipio, a secretaria de transportes declarou
gue a ampliacdo e criacdo de novas linhas:

Era uma antiga reivindicacdo da populacéo, principalmente do Mirambé, que nunca
teve uma linha de 6nibus que atendesse a regido, apenas rotas de transporte
complementar. Agora, eles ndo apenas terdo essa assisténcia por parte da Prefeitura
de Caucaia, como serdo beneficiados com a gratuidade no transporte publico
municipal, instituida em setembro do ano passado (CAUCAIA, 2022c, p. 2).

A reivindicagdo social, que ficou mais iminente durante a implantagdo de tarifa
zero, vai de encontro com a ideia de Souza (2006) ao afirmar que as politicas publicas refletem
na economia e nas sociedades, e, portanto, a devem explicar a interrelacdo entre Estado,
politica, economia e sociedade.

A tarifa zero impacta diretamente na vida do cidaddo e por isso, relaciona uma
politica publica idealizada pela prefeitura, que acarreta impactos financeiros para os moradores
e para os cofres publicos.

A ampliacdo do atendimento para a regido ndo atendida, esta ligada a terceira do
processo de implantacdo de uma politica publica, que de acordo com Saravia (2006, p. 23), € 0
momento em que a politica pablica é colocada em pratica, junto a elaboragdo dos planos que
permitirdo que a politica seja executada. O atendimento da regido faz parte de um dos planos
para que a tarifa zero alcance regido até entdo néo alcancada.

Tendo em vista que a implantacdo da tarifa zero no municipio de Caucaia ocorreu
durante periodo pandémico, a secretaria de transportes a considerou a principal influéncia.

Para o chefe de gabinete, a pandemia também exerceu influéncia para a implantacao

da tarifa zero, considerando que o periodo pandémico foi um momento de reflexdo para que a
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prefeitura decidisse o programa. Contudo, o0 sujeito considera que mesmo que ndo existisse
pandemia, o projeto seria implantando.

A implantacdo da tarifa zero no municipio de Caucaia surgiu de uma ideia do
prefeito da cidade, influenciada pelos desdobramentos da pandemia, motivado pela intencéo de
facilitar a circulacdo da populacdo mais carente. O projeto passou por desafios como a
descrencga social de que seria duradouro.

Com a quantidade reduzida de demanda em razéo da pandemia, o transporte publico
da cidade passou por “boom” na procura apds a implanta¢do do projeto, quase quadruplicando
a quantidade de usuarios durante a implantacao da tarifa zero.

O projeto possui raiz social em seus objetivos, mas tambeém pode ser relacionado
com uma politica reparadora dos maleficios do mau planejamento urbano das cidades, que pode
ser percebido em Caucaia. A Confederacdo Nacional do Transporte (2017), evidencia que
projetos como o implantado em Caucaia, surgem buscando otimizar a qualidade de vida dos
moradores, reduzir a ocupacao do espaco Viario e emissdo dos gases poluentes. Intencbes que

vao de encontro ao planejado para o municipio estudado.

4.2 Percepcao do 6rgdo publico municipal sobre o projeto

Passado um pouco mais de um ano da implantacdo da tarifa zero, buscou-se
conhecer a percepc¢do do 6rgdo publico municipal, quanto a todo processo da implantacéo, e
como avaliam esse projeto, ou seja, se 0s objetivos iniciais foram alcancados. Para a secretéaria
de transportes,

A gente acha que ele atingiu todos os objetivos, desde quem tem um funcionério que
ndo precisa pagar a passagem, desde o prdprio funcionario que néo é descontado, a
pessoa que trabalha por conta prépria, pedreiro, manicure, até quem trabalha em outra
situagdo particular. Muitas mées que ndo tinham como deixar o filho a escola, porque
ele tinha gratuidade e ela ndo, agora ela também tem, e acompanhar o filho é téo
importante, ndo é? No mundo que a gente estd hoje (SECRETARIA DE
TRANSPORTES, 21 de setembro de 2022).

Quanto aos beneficios sociais visados inicialmente como, reducdo de gases

poluentes, reducdo do transito, acessibilidade, a secretaria de transportes informou que ainda

ndo ha um estudo que possam demonstrar,

Acreditamos que assim como as coisas mudam e evoluem, o transporte da Caucaia
também tem que mudar, evoluir, temos ai 0 transporte alternativo, que esta ai em
processo licitatorio para chegarem também a nivel tarifa zero, para implementar e
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trazer mais qualidade. Mas a gente sabe que tem que melhorar, precisa de um estudo
ainda maior, e vem assim como todas essas analises de beneficios. Mas que ela possa
reorganizar a mobilidade de 6nibus com topics da Caucaia inteira, inclusive dos
escolares (SECRETARIA DE TRANSPORTES, 21 de setembro de 2022).

Em contraponto, para o secretario de finangas, os objetivos ainda ndo foram

atingidos,

Eu acho que tem muito desafio, muita coisa ainda. Porque tem que passar por uma
reeducagdo também. Porque foi s6 colocado o gratuito, a gente fez uns controles de
rota e tudo, mas tem que reeducar a sociedade em si em relacéo a esse servigo publico,
porque ndo sé em Caucaia, todos os municipios dos grandes centros, esse tipo de
atividade é sufocante para as financas em si, tanto das empresas, como do poder
plblico, para manter (SECRETARIO DE FINANCAS, 07 de outubro de 2022).

O secretario de finangas destacou também a possibilidade de complementar o modal
de transporte publico por 6nibus com outro tipo de modal, como as vans, que, segundo ele, esta
em processo licitatério e conseguem chegar em locais que os 6nibus ndo chegam.

A fala do secretério de financas remonta a quarta fase do processo de implantacédo
de uma politica publica, que avaliara os resultados, podendo concluir o processo de implantacdo
de determinada politica ou iniciar uma nova fase Raeder (2014). Ao avaliar o que precisa ser
melhorado, a prefeitura iniciard uma nova fase no processo de implantacdo da tarifa zero em
Caucaia.

Quanto ao chefe de gabinete, o0 mesmo afirmou que ndo tem como medir se 0s
objetivos foram alcancados, mas destacou que “a prefeitura é obrigada a melhorar o servico,
porque quem esta pagando a conta é ela, ndo é mais o0 usuario. Entdo eu creio que agora, a
comunidade esta satisfeita, a quantidade de linhas comegou menor e agora esta maior”.

A auséncia de pesquisa que comprove o alcance dos objetivos previstos fragiliza a
percepcao de efetividade do projeto, ja que, ndo ha como mensurar se os objetivos foram
alcancados ou ndo, sem a aplicacdo de estudo capaz de analisar a fundo todas as propostas. A
auséncia de comprovacdo abre lacunas para percepcOes divergentes e dificulta o processo de
melhoria da politica pablica.

Por meio da fala dos agentes publicos, € possivel compreender que o aumento da
procura do servico por parte dos usuarios, € considerado, para eles, como um fator positivo e
mensurador de efetividade do projeto, que j& vislumbra complementacéo por meio do transporte
alternativo.

O secretario de financas destacou os beneficios da tarifa zero, manifestados por

meio do aumento da procura pelo servigo, argumentando sobre a existéncia de pessoas antes da
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tarifa zero nunca tinham visto o mar, bem como o aumento da movimentacdo no comércio na
sede de Caucaia.

Quanto as dificuldades apds a implantacdo da tarifa zero, 0 aumento na quantidade
de usuarios, que gera a superlotacdo é o principal desafio na perspectiva da secretéria de
transportes:

Hoje funciona uma frota de 70 dnibus, e por dia, estima-se que ande 80 mil pessoas,
essa € a média, em um dia atipico, j andou 96 mil. Entédo, qual o lado negativo disso?
Se um 6Onibus para oferecer conforto, ele levaria até 600 passageiros por dia, ele esta
levando 1.200, entdo as linhas estdo superlotadas. Mas isso ndo é ruim, é realmente
porque o programa tem sido um sucesso, para todos que se antes a locomocéo, o
direito de ir e vir, era um problema pelo valor, agora ndo é mais (SECRETARIA DE
TRANSPORTES, 21 de setembro de 2022).

De acordo com a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes (2017), 45,2%
dos descolamentos séo realizados por 6nibus, este dado ja traduz a alta procura pelo transporte
coletivo por 6nibus.

Com a implantacdo da tarifa zero, esse aumento tem reflexos da influéncia desse
modal, e das “varidveis de decisdo”, que de acordo com Rodrigues (2011), o valor,
disponibilidade, e frequéncia, sdo fatores que influenciam a deciséo do usuario no momento de
escolher utilizar ou ndo determinado modal. E sendo assim, a auséncia do pagamento da tarifa,
motivou que mais usuarios decidissem por utilizar os 6nibus municipais.

Mesmo apontando a superlotacdo como a dificuldade, a secretéria de transportes
afirma que ndo chega a ser necessariamente um ponto negativo, em razdo de todas as vantagens
que o projeto possui ao oportunizar que mais pessoas circulem e de forma coletiva, favorecendo
0 meio ambiente. E possivel inferir que a idealizacio e implantacdo da politica publica do
transporte gratuito no municipio de Caucaia, garante, em partes, o direito social ao transporte,
previsto na Constituicdo Federal, visto que, ao ndo pagar mais tarifa, a populacdo pode se
locomover sem custo. Ressalta-se que ha comunidades no municipio que ndo séo atendidas, e
por isso o projeto tem como desafio 0 atendimento as areas desassistidas.

O projeto além de ser idealizado, passou por adaptacdes inerentes as demandas
sociais, 0 que corrobora com Magalh&es et. al. (2014), quando traz a ideia das linhas de desejos
no planejamento dos transportes, baseado nas motivagdes dos Usuarios.

A percepcdo dos 6rgaos publicos aponta para o alcance dos objetivos do projeto,
mas fica claro que é de interesse do 6rgdo publico municipal, que o projeto passe por
modificagdes com o tempo, como o complemento por meio do transporte alternativo. O que vai

de encontro com Mello (2010), que afirma que as politicas publicas devem ser adaptaveis e
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direcionadas as necessidades da época, ja que ha uma reconfiguracdo das necessidades coletivas
que variam com o tempo.

A superlotacdo, desafio citado pelos 6rgdos publicos durante a implantagéo da tarifa
zero, ja evidencia a resposta social ao projeto implantando e para tanto, o governo deve estar
atento para que o a politica publica seja democratizada, tornando-a acessivel financeiramente e
geograficamente (SCOLARI FILHO, 2014).

4.3 Agentes envolvidos

Conforme declaracdo da secretaria de transportes, secretario de financas e chefe de
gabinete, o prefeito de Caucaia foi o idealizador do projeto. Nesse sentido, buscou-se conhecer
o0s demais agentes envolvidos no processo de implantacéo da tarifa zero.

Por mais gue as manifestacGes em reivindicacdo da tarifa zero tenham crescido nos
ultimos anos no Brasil, na cidade em questdo, a implantacéo da politica publica ndo ocorreu em
resultado de manifestacdes sociais locais, e sim, de idealizacdo governamental, o que enseja o
papel do estado como principal ator politico de articulagdo com diferentes 6rgédos e iniciativas

para tomada de decisdo para beneficio social.

Para a secretaria de transportes, o principal agente envolvido foi a prépria secretaria
de transportes, que arcou com toda a despesa do projeto, e citou outras secretarias, como segue

A unido com as outras secretarias, vai desde a Ac¢do Social, que oferta cursos e se
antes tinha que se preocupar com o trajeto e com as pessoas que fazem o curso, hoje
ndo. A salide, antes tinha que mandar buscar uma pessoa para fazer um exame, sabe
que ela tem como chegar com o transporte gratuito. Os escolares que tem horério
especifico, com apenas 20 alunos e ndo precisaria de um dnibus, tem o Bora de Graca
para transportar esses alunos (SECRETARIA DE TRANSPORTES, 21 de setembro
de 2022).

Para o secretario de finangas, os principais agentes envolvidos foram a secretaria

de transportes e a empresa que presta 0 Servico para 0 municipio.

A minha parte da secretaria de finangas em si, & prover 0 recurso apenas, nosso
controle é provisionar e controlar para ndo faltar o recurso que custeia o servigo. A
Procuradoria é a parte juridica, dos contratos, processo licitatorio, e vé a legalidade
das demandas que véo aparecendo. Entdo assim, 0s principais atores, para mim, é a
empresa e a propria secretaria que exerce o controle da execugdo do contrato e
fiscaliza também se esta a contento, o servico (SECRETARIO DE FINANCAS, 07
de outubro de 2022).
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Jé& para o chefe de gabinete, os principais atores no processo de implantagdo foram
o prefeito e a empresa de prestacdo de servigo “primeiro, o prefeito, o prefeito que decidiu fazer,
entdo a coragem, a ousadia, a vontade de servir a populacgéo, ele foi muito determinado. Além
dele, a empresa, que concede o servico de 6nibus. Mas foi uma decisdo politica mesmo,
estratégica” (CHEFE DE GABINETE, 26 de outubro de 2022).

Compreende-se, portanto, que os agentes publicos envolvidos no processo de
implantacédo da tarifa zero no municipio consideram que a secretaria de transportes, o prefeito
da cidade e a empresa que presta servico foram os agentes considerados mais influentes no
processo de implantacéo da tarifa zero pelos sujeitos entrevistados.

4.4 Fontes de financiamento

Conforme exposto, a pandemia exerceu forte influéncia no processo de implantacéo
datarifa zero. Ao mesmo tempo, o periodo pandémico foi uma fase financeiramente critica para
governo, cidaddos e empresas. Por se tratar de um projeto de grande porte, buscou-se
compreender as principais fontes de financiamento da tarifa zero no municipio de Caucaia.

De acordo com o quinto termo aditivo, o valor mensal inicial do projeto da tarifa
zero no municipio foi de R$1.996.727,81, que passou para 2.278.528,38 no sétimo termo
aditivo ao contrato, de acréscimo ao objeto contratual em 14,11%, em abril de 2022, ou seja,
sete meses apos o inicio da politica publica no municipio. E possivel inferir que existem dois
momentos importantes financeiramente: arrecadar o valor para iniciar a implantacdo da tarifa
zero e ajustar a arrecadacgdo para manter a tarifa com valor aumentado.

Os entrevistados explicaram que a principal forma de arrecadar recursos, foi por
meio da reducdo em consultorias consideradas desnecessarias, economia em material de
expediente, revisdo de contratos e aumento de arrecadacao.

O secretario de finangas citou ainda um desafio extra no momento, a redugéo no
repasse do ICMS, que ndo era previsto. Contudo, afirma que o programa esta garantido e nao
sera afetado e que é uma prioridade do governo manter esta politica publica: “a gente viu que
0 programa é um programa sem volta, depois que a gente coloca uma politica pablica dessa,
enraiza dentro da populacdo que isso ndo deve ser mais pago, ja € uma prestacdo de servico
solidificada” (SECRETARIO DE FINANCAS, 07 de outubro de 2022).
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E relevante considerar que dado o tamanho do projeto e os custos que ele gera para
os cofres publicos, a reducdo e economia supracitadas, assim como o aumento de arrecadacao
precisam ser crescentes, visto que o projeto tende a tornar-se cada vez maior.

O chefe de gabinete considerou que o programa é pesado para 0 municipio, mas
que a prefeitura esta analisando um possivel apoio do estado e de outros 6rgdos e melhorando
a arrecadacdo, no intuito de manter o programa: “é viavel que o governo do estado também
colabore com o municipio, porque como eu te falei, é o direito de ir e vir, e € um direito sagrado
da constituicdo, e sendo gratuito, vocé da universalidade ao servico” (CHEFE DE GABINETE,
26 de outubro de 2022).

Foi destacado ainda, por todos os sujeitos entrevistados, que nenhuma taxa foi
repassada para 0 municipe em razdo da implantacdo da tarifa zero. O secretéario de financas
frisou que “ndo foi repassado nada, tanto que nds na gestao nao tivemos aumento de IPTU, ndo
teve aumento de ITBI, as taxas que ja existiam, s6 organizamos. Ndo houve nenhum repasse
para a populacdo de 6nus, relacionada a prestacao de servico de transporte”.

Dada reducéo em consultorias consideradas desnecessarias, economia em material
de expediente, revisao de contratos e aumento de arrecadacao foram considerados as principais
fontes de financiamento. O projeto apresentou, aplicacdo inicial para que a tarifa zero fosse
implantada e no durante a implantacdo, acréscimo de mais de R$280.000,00 no valor inicial da
prestacdo de servico, em razdo do aumento de frota e linhas.

Constata-se que o projeto foi e é um desafio para os cofres publicos, mas nenhuma
taxa incorreu sobre 0 municipe em razdo da implantacdo do projeto, o que efetiva a ideia do
Movimento Passe Livre (2013), que afirma que 35% da populagdo que vive nas grandes
cidades, ndo tem dinheiro para pagar 6nibus regularmente. Dessa forma, a tarifa zero possibilita

0 acesso aos demais direitos sociais, sem que taxas incorram sobre a economia do municipe.

4.5 Percepc¢ao dos usuarios do transporte publico sobre a tarifa zero

Ainda, se buscou conhecer a percepcdo dos usuérios sobre a tarifa zero. Do total de
112 participantes na pesquisa, 71 se identificavam com o género feminino (63,39%), 39
masculino, (34,82%) e dois outro género (ndo binério e transgénero) (1,78%). Quanto a idade,
a média dos respondentes foi de 30 anos, variando entre 13 e 67 anos.
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A tabela 1 mostra informacGes relativas ao perfil dos respondentes.

Tabela 1 — Perfil dos respondentes

Estado civil Total de % Ocupacéo Total de %
respondentes respondentes

Solteiros 66 58,93%  Aposentados 2 1,79%

Casados 39 34,82%  Desempregados 15 13,39%

Divorciados 4,46%  Estudantes 17 15,18%

Vilvos 1,79%  Trabalha meio periodo 19 16,96%
Trabalha periodo 59 52,68%
completo

Total 112 100,00% Total 112 100,00%

Escolaridade Total de % Faixa de renda Total de %

respondentes respondentes

Fundamental 12 10,71%  Menos de R$1.000 16 14,29%

incompleto

Fundamental 8 7,14%  R$2.000 e R$3.000 66 58,93%

completo

Médio incompleto 16 14,29%  R$3.000 e R$4.000 14 12,50%

Meédio completo 43 38,39%  R$4.000 e R$5.000 7,14%

Superior incompleto 18 16,07%  Mais que R$5.000

Superior completo 15 13,39% 7,14%

Total 112 100,00% Total 112 100,00%

Fonte: Dados da pesquisa (2022).

Conforme pode ser observado, usuarios de diferentes faixas de renda utilizam o

transporte gratuito, o que afirma a acessibilidade do programa para todas as classes sociais,

sendo a faixa de renda mais recorrente, entre R$2.000,00 e R$3.000,00. Quanto ao grau de

escolaridade, a maioria dos respondentes possuem nivel médio completo.

Os dados da pesquisa, apontam que 78 respondentes (70%) trabalhavam e 34 (30%)

ndo trabalhavam, sendo a ocupagdo mais recorrente, o trabalho de periodo completo. Da
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amostra, 61 usuérios (54,46%) ndo possuem filhos e 51 (45,53%) possuem, tendo de 1 a 6
filhos, sendo 1 filho, 0 mais recorrente.

Do total de respondentes, 100 (89%) ja utilizavam o transporte publico municipal
antes da implantagéo da tarifa zero, e 12 (11%), que n&o utilizavam. Estes 12 usavam meios
diversos para se locomover dentro do municipio: a pé, carro, bicicleta uber, escolar, moto e
trem.

Foi feita comparacdo do antes e durante a implantacdo, quanto a frequéncia de
utilizacdo de 6nibus por semana e por dia.

Tabela 2 — Frequéncia de uso antes e durante a tarifa zero
Frequéncia de uso por Frequéncia de uso diario

semana comparando comparando antes com Quantidade de sujeitos %
antes com durante a durante a tarifa zero
tarifa zero
nao mudou nao mudou 43 38%
nao mudou 6 aumentou e 1 diminuiu 7 6%
aumentou aumentou 23 21%
aumentou 26 ndo mudou e 2 diminuiu 28 25%
diminuiu diminuiu 1 1%
diminuiu 8 ndo mudou 2 aumentou 10 9%
Total 112 100%

Fonte: Dados da pesquisa (2022).

Constata-se entdo que quanto a frequéncia semanal, o uso do transporte publico
aumentou ou se manteve com a tarifa zero.

Quanto a frequéncia de uso do transporte publico por dia, a maior parte dos usuarios
continuaram utilizando na mesma quantidade de vezes por dia antes e durante a tarifa zero, com
77 respondentes, seguido de 31 que aumentaram o uso diario e apenas quatro reduziram. E
possivel inferir que o aumento foi significativo, tanto para os usuarios que ja utilizavam, como
para 0s que ndo utilizavam o servi¢o, 0 que causa impactos para o sistema de transporte do
municipio.

Referente aos motivos de utilizacdo do transporte publico, buscou comparar os

dados de antes da tarifa zero e com a tarifa zero em andamento, conforme tabela 3.

Tabela 3: Razdes para o uso do transporte publico antes e durante a tarifa zero

Raz0es antes da Quant. de % Razdes com a tarifa Quant. de %
tarifa zero respondentes zero respondentes
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Trabalho, 2 2% Trabalho, educacéo 3 3%
educacao e lazer e lazer
Trabalho e lazer 3 3% Trabalho e lazer 17 15%
Lazer 18 16% Lazer 5 5%
Assuntos gerais 18 16% Assuntos gerais 16 14%
Trabalho 33 29% Trabalho 35 31%
Trabalho e 3 3% Trabalho e educacéo 9 8%
educacdo
Educacéo e Lazer 6 5% Educacéo e lazer 10 9%
Saude 3 3% Salde 4 4%
N&o utilizavam 12 11% Educacéo 13 11%
Educacéo 14 12%
Total 112 100% Total 112 100%

Fonte: Dados da pesquisa (2022)

A categoria assuntos gerais, reune respostas como: pagar contas, resolver as
“coisas”, ir ao banco, ir para Fortaleza, ir ao supermercado, fazer compras, urgéncias, ir a
lotérica, buscar filho(a). As categorias que envolvem Educacdo, tiveram respostas como: ir a
aula, ir ao curso, ir a escola, a faculdade, deixar o(a) filho(a) na escola. As categorias com
respostas envolvendo “Trabalho”, reinem respostas como: ir trabalhar, ir ao servico. E
importante destacar que os respondentes tinham a possibilidade de mencionar mais de uma
motivacao.

Quando analisada a motivacdo de antes e durante a implantacdo da tarifa zero,
percebe-se que 0s usuarios passaram a utilizar o transporte publico por mais razdes no dia a dia.
Antes da implantagdo da tarifa zero, havia quatro categorias com mais de uma razéo de uso do
transporte publico que somavam 14 respondentes.

Durante a implantacdo, a pesquisa também aponta para quatro categorias com mais
de uma razdo de uso do transporte publico, mas que passaram a somar 39 respondentes, 0 que
significa que a tarifa zero, possibilitou que os municipes utilizassem o transporte publico por
mais motivos que antes, em razdo da acessibilidade e viabilidade.

Né&o obstante, pode-se afirmar que a categoria “trabalho” passou a constar em mais
respostas. Antes da implantacdo da tarifa zero, 41 respondentes citaram a razdo “trabalho” entre
as categorias, que passou a constar em 64 respostas entre as categorias durante a implantagéo
datarifa zero, representando um aumento de 21% de incidéncia de resposta da razao “trabalho”.

Esta razdo néo é recorrente apenas no municipio de Caucaia, dados da Associacao
Nacional das Empresas de Transporte (2017, p. 44), apontam para motiva¢cdes homogéneas para
a utilizacdo do transporte publico no Brasil, contudo, o trabalho também aparece como principal
motivacao “a média de ocorréncia dos deslocamentos com o proposito de trabalho, foi de 52,9%

nos cinco diferentes portes demograficos”.
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O aumento da incidéncia da categoria “trabalho” também pode ser percebido,
quando é feita analise do aumento da frequéncia do uso do transporte publico tanto por semana
quando por dia. Dos 23 respondentes que informaram aumento da frequéncia por dia e semana,
apenas dois indicaram a motivagao “Trabalho” antes da implantagdo da tarifa zero, nimero que
passou para 15 ap6s a implantagdo da politica pablica.

As demais categorias também apresentaram aumento consideravel ou sutil quando
comparado antes e durante a implantacao da tarifa zero.

Faz-se mister destacar, que entre os respondentes que informaram ndo utilizar o
transporte pablico gratuito antes da tarifa zero, quatro afirmaram que apds a implantacdo da
politica publica, utilizam o servico do transporte publico para educacdo, um por saude, seis por
trabalho e um por trabalho e lazer. Destes 12, nove afirmam que passaram a usar o transporte
publico em razéo da tarifa zero.

A tabela 4 traz percepc¢do dos usuarios acerca tarifa zero, ainda em comparacao de

antes e durante o processo de implantagé&o.

Tabela 4: Percep¢do dos usudrios quanto a implantacédo da tarifa zero

Quantidade Quantidade Porcentagem
Melhorou 60 53%
Piorou 21 19%
Melhorou e piorou 30 27%
N&o soube mensurar 1 1%
Total: 112 100%

Fonte: Dados da pesquisa (2022)

Percebe-se que 0s usuarios em maioria, consideraram que houve melhoria da
prestacdo do servi¢o ap6s a implantacdo da tarifa zero. Essa satisfacdo esta intrinsecamente
ligada ao aumento da demanda pelo transporte publico durante o processo de implantacdo do
projeto, se ndo houvesse satisfacdo, ndo haveria aumento da procura.

Referente aos 60 usuarios que indicaram que o transporte publico melhorou apds a
tarifa zero, apontaram, em suma, para a “gratuidade” como maior fator de melhoria, com
respostas como: “Porque € de graca, pro tanto de viagem que eu dou agora, eu ndo teria
dinheiro”; “Porque quando arrumava algum ‘bico’ tinha que ir atras de dinheiro, ou tirar do que
eu ganhava, que j& era pouco, e agora eu possO pegar O Servico sem me preocupar com

passagem”; “Porque é de graca”; “Melhorou porque ficou mais acessivel para mim, antes eu
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ndo pegava com frequéncia porque ficava muito caro, agora posso usar sem gastar”; “Porque
n&o pago, agora eu saio mais”.

Além da gratuidade, respondentes apontaram questdes como a mobilidade
“Melhorou a mobilidade, ficou mais liberada para resolver as coisas, ir trabalhar, ir & uma praia,
fazer as coisas”; o tratamento por parte dos motoristas “Porque ficou de graca. Os motoristas
antes mal olhavam na nossa cara, e agora tratam bem”’; comodidade “Agora melhorou pra mim,
tem como ter piorado nao, tem a lotagcdo, mas isso sempre teve, agora eu vou almocar em casa,
que é duas viagens a mais que antes ndo tinha como, agora eu vou, fico mais confortavel,
descanso um pouco”; questdes relacionadas ao lazer “Melhorou, agora eu uso nos domingos,
para ir para a praia com os meus filhos, o0 que ndo fazia antes, porque ja tinha a passagem da
semana, e pagar fim de semana também, ndo dava. Melhorou por ndo ter que pagar mesmo, ai
ajuda o bolso”; “Agora eu passei no fim de semana, vou ao shopping, a praia, ndo é sé por ndo
pagar a passagem no dia em questdo do passeio, mas da pra ir juntando e sair”

Quanto aos 21 usudrios que consideraram que o transporte publico piorou apés a
tarifa zero, quando perguntados o que ficou pior, 16 apontaram para a lotacdo como fator
negativo, com comentarios como “Lotado demais”; “Muito lotado, todo mundo quer pegar”;
“Eu fujo do 6nibus, prefiro ir pagando topic, nem adianta ficar esperando e ndo subir, ndo
compensa”; “Superlotacdo em horarios de pico, piorou bastante nessa questdo”; “Lotado
demais, pessoal pega em uma parada e desce em outra sem necessidade nenhuma, sendo que
dava para ir a pé€”; “Sé anda lotado, é horrivel pra mim, a gente s6 anda em pé, isso cansa
demais, as vezes, se estiver muito cansada, eu prefiro ir pagando topic”.

Fatores como a violéncia, qualidade, desorganizacdo, limpeza e o estresse foram
citados: “Al, varios motivos, a qualidade do 6nibus e da viagem pioraram, aumentou o estresse,
quando o 6nibus chega, é cada um por si para subir. E precario, sem cuidado, muito cheio, as
vezes tdo cheio que as pessoas que precisam mesmo, ndo conseguem subir”; “Ficou ruim
demais para mim, sinto medo toda vez. Sempre teve assalto, mas agora tem mais, e € cheio, 0
onibus, e é sujo”; “Horrivel, bandido no metro, assalto, eu sé ando com meu celular escondido.
Né&o tem lotacéo que faca esse povo ndo assaltar. Eu voltaria a pagar para ter paz”.

Dos 30 usuarios que apontaram que o transporte publico melhorou e piorou com a
tarifa zero, a gratuidade permaneceu como fator positivo mais recorrente, com respostas como
"Melhorou do ponto de vista social, contexto econdmico do povo, nem todo mundo tinha
condicdo de pagar. Olhando pelo sentido coletivo, vejo mais pessoas ocupando 0s espacos

publicos: na vertente cultural, as praias, no sentido que a excluséo dessas pessoas diminuiu™.
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A visdo do acesso aos espagos publicos, € uma das vertentes da politica publica da
tarifa zero, corrobora com a ideia de Cidade e Junior (2016, p.200) de que o direito ao transporte
“visa garantir o acesso a todos os espagos e equipamentos das cidades, por meio da
infraestrutura e modalidades para que o cidad&o usufrua das suas funcdes urbanas.

Quanto ao fator negativo, a lotacdo esteve na maioria das respostas "O ruim é que
ndo tem espagco nem para mim, imagina pro meu material™ (vendedor ambulante).

As respostas dos usuarios que ficaram mais satisfeitos, menos satisfeitos e que
consideraram que o servi¢o melhorou e piorou, apontam para fatores comuns: quanto a melhora,
por ser gratuito e ndo haver mais necessidade do pagamento direto, e quanto a piora, pelo
aumento na quantidade de assaltos e lotacéo.

Referente a economia do valor das passagens durante a tarifa zero, 84 respondentes
(75%) consideraram gue houve impacto positivo, 26 (23%) que nao houve impacto e dois (2%)
que houve impacto negativo. Os que afirmaram impacto financeiro, foi perguntado para qual

area o0 usuario destina o valor economizado por ndo realizar mais pagamento das passagens.

Tabela 5 — Destino do valor economizado
Destino Quantidade %

Alimentagéo 47 56%
Lazer 20 24%
Educacéo 10%
5%
2%
1%
1%
1%
Total: 84 100%
Fonte: Dados da pesquisa (2022)

Saude

Contas

Poupanca

Agua e Luz

e B I

Comprar roupas

As categorias de destino do valor economizado evidenciam a efetividade do projeto,
jaque contribuem para que as pessoas nao sejam excluidas de acesso a outros direitos e servigos
publicos, como os relacionados a educacdo, porque ndo podem pagar o Onibus até a escola
(MOVIMENTO PASSE LIVRE, 2013).

Ficou evidente que os usudrios do transporte publico passaram a usufruir mais de
atividades diversas como lazer, ir a praia, que investiram mais em educacéo, comodidade em ir
e vir livremente, beneficios que vao de encontro com os objetivos iniciais no projeto da tarifa

zero no municipio.
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Dos dois usuérios que informaram que o impacto foi negativo, um considerou que
foi em razdo de ndo receber mais, durante a tarifa zero, valor financeiro para passagens, que em
algumas ocasides, servia para outros fins e um respondente, que mesmo durante a implantacdo
da tarifa zero, devido a lotacdo, é necessario fazer o uso do transporte alternativo, desta vez,

sem passe, retirando o valor do proprio orgamento.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo teve como objetivo compreender a implantacdo da tarifa zero no
municipio de Caucaia, Ceara e para isso, foram definidos cinco objetivos especificos.

O primeiro objetivo especifico buscou descrever como surgiu e evoluiu a ideia da
tarifa zero no municipio de Caucaia. Quanto a isso, ficou claro que o idealizador do projeto foi
o prefeito da cidade, que possuia uma proposta inicial de melhorar o transporte pablico, que
foi-se construindo em razéo dos desdobramentos causados pela pandemia, até que surgiu a tarifa
zero, que em dois meses foi implantada no municipio, colocando-o em destaque no pais por ser
a maior cidade brasileira com tarifa zero em 100% do transporte coletivo urbano municipal.

Foi possivel constatar também que durante o primeiro ano da implantacéo,
(setembro de 2021 a setembro de 2022), a quantidade de passageiros transportados mais que
duplicou, o que demostra que a demanda pelo servi¢co aumentou por parte dos municipes, o que
fez surgir a necessidade de articulacdo por parte da prefeitura para aumento de linhas e frota.

O segundo objetivo especifico foi conhecer a percepcéo do 6rgédo publico municipal
guanto a implantacdo do transporte publico tarifa zero em Caucaia e foi constatado que para o
6rgdo publico os objetivos do projeto foram alcancados, perpassado por dificuldades como a
lotacdo dos veiculos em virtude do aumento da demanda, e, sendo assim, é considerado que ha
muito o que melhorar, de acordo com as necessidades e novas situages que surgirem. No
entanto, ndo ha estudo que comprove gue 0s objetivos iniciais realmente foram alcancados e
isso dificulta a visualizacdo do que esta satisfatorio e o que ndo esta. Referente aos projetos
futuros, a complementacdo com o transporte alternativo (topics), apresentou-se como uma
opcao para atender as regides nao atendidas e melhorar no tocante a lotacao.

O terceiro objetivo especifico visava identificar os principais agentes envolvidos no
processo de implantacdo da tarifa zero. O decreto n°1.221/2021, estabelecido na fase de
elaboracdo da politica publica, definiu o procurador-geral do municipio, secretario municipal
de financas, planejamento e orgamento, secretaria de patrimdnio de transporte e um
representante da empresa concessionaria do transporte publico coletivo municipal de
passageiros para integrar o grupo de estudo. Compreende-se, portanto, que estes estdo entre 0s
principais envolvidos na implantacéo.

Em andlise da percepgéo dos agentes publicos, destaca-se a unanimidade quanto a
importancia do papel do prefeito, como principal idealizador, e, sendo assim, principal agente
envolvido, seguindo da secretaria de transportes, por ser principal articuladora e organizadora

do projeto e a empresa concessionaria, por prestar o servigo para 0 municipio.
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O quarto objetivo especifico buscou conhecer as principais fontes de financiamento.
Quanto a isso, a reducdo em consultorias consideradas desnecessérias, economia em material
de expediente, revisdo de contratos e aumento de arrecadacéo, foram consideradas as principais
maneiras que iniciar e manter a prestacdo de servico. E importante destacar que ndo houve
reflexos dos custos nas tarifas municipais pagas pelos usuarios em razdo da implantacdo da
politica publica, que foi custeada unicamente pelos cofres publicos.

O quinto objetivo especifico buscou conhecer a percepcdo dos usuarios sobre a
tarifa zero. Sobre isso, foi possivel confirmar 0 aumento quanto a frequéncia de uso por dia e
por semana por parte dos usuarios do transporte publico, o que justifica a sobrecarga e aumentos
de frota/linha por parte da prefeitura. Foi possivel constatar também, que os usuarios passaram
a utilizar o transporte publico por mais motivos depois da implantacdo da tarifa zero,
oportunidades que antes, ndo era possivel, em razdo do custo que se tinha para se locomover.
Merece destaque que a motivacao trabalho aumentou em 21% quando comparada com antes da
tarifa zero. Tal fato pode partir de dois vieses: as pessoas passaram a usar mais o transporte
publico para trabalhar ou mais oportunidades de emprego surgiram ap0s a implantacdo da
politica publica no municipio.

Ainda sobre a percep¢do dos usudrios, 60 deles consideraram que o transporte
publico melhorou durante a tarifa zero, em razdo de ndo ter mais que efetuar o pagamento da
tarifa, e assim, ser mais acessivel, possibilitando que os municipes se locomovam com mais
facilidade no dia-a-dia. Em contraponto, 21 consideraram que piorou, em razdo lotacdo em
todos os horérios e linhas e a inseguranca causada pela violéncia, que na percepcao dos
usuarios, aumentou ap6s a tarifa zero. Destes, 30 responderam que melhorou e piorou, a
melhora pela gratuidade e a piora pela lotagdo. Apenas 1 ndo soube mensurar.

Dos usuarios, 84 consideram que houve impacto positivo, e o valor economizado
com transporte estd sendo utilizado para complementar alimentacdo, educacdo, saude, lazer,
pagamento de contas compra de roupas e poupanca, 0 que evidencia a importancia social do
projeto, que além de propiciar que o cidaddo tenha acesso a um direito constitucional, o direito
ao transporte, pode vir a auxiliar em outras vertentes sociais, como a seguranga alimentar.

Os objetivos da pesquisa foram alcancados, com resultados do surgimento da ideia,
motivacao, influéncia da pandemia, formacé&o da comisséo para estudo da viabilidade, aumento
da procura pelo servico, aumento da oferta de linhas, valores e fontes de financiamento,
percepcao de usuarios e agentes publicos, capazes de responder a pergunta “como aconteceu a

implantacéo do transporte publico tarifa zero em Caucaia/CE?”
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Como limitacdo da presente pesquisa, destaca-se o fato de que os dados coletados
sobre as fontes de financiamento carecerem de informacgdes mais concretas, o que ndo foi
possivel obter durante o processo de coleta de dados, bem como, a quantidade de usuarios que
participaram da pesquisa, frente ao universo de usuarios do transporte publico em geral no
municipio.

Sugere-se que novas pesquisas sejam desenvolvidas, observando a percepgédo da
empresa que presta servigo para 0 municipio, aumentando o nimero da amostra, quanto aos

usuarios e avaliando a efetividade do projeto.
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APENDICE A - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Declaro que aceito participar da pesquisa que tem como tema Transporte Publico
Gratuito: Analise do Municipio de Caucaia/CE, desenvolvida no ambito do curso de Graduacéo
em Secretariado Executivo da Universidade Federal do Ceara.

A participacdo na pesquisa consiste em conceder entrevista, de forma voluntéria, a
pesquisadora Viena Emilly Rocha Ferreira, em local e data previamente ajustados, permitindo
a gravacdo da mesma.

Fui informado(a) pela pesquisadora que a pesquisa tem objetivo exclusivamente
académico e cientifico, podendo gerar publicacfes desta natureza.

Fui informado(a) pela pesquisadora também que tenho a liberdade de deixar de
responder a qualquer pergunta, assim como recusar, a qualquer tempo, participar da pesquisa,

interrompendo minha participacdo, temporaria ou definitivamente.

Caucaia-CE, de de 2022.

Nome do entrevistado:

Entrevistado

Viena Emilly Rocha Ferreira



69

APENDICE B — QUESTIONARIO APLICADO AOS USUARIOS DO TRANSPORTE
PUBLICO TARIFA ZERO

1- Género

() Masculino () Feminino () Outro

2- ldade

3- Qual seu estado civil?

() Solteiro(a) () Casado(a) () Divorciado(a) () Viuvo(a)

4- \Vocé trabalha?

() Sim () Néo

5- Qual ocupacéo atual?

() Trabalho de meio periodo () Trabalho periodo completo () Desempregado () Estudante ()
Aposentado

6- Qual seu grau de escolaridade?

() Sem escolaridade () Fundamental Incompleto () Fundamental completo ( ) Médio
incompleto

() Médio completo () Superior incompleto () Superior completo
7- Vocé tem filhos?

() sim Quantos?

() ndo

8- Qual a faixa de renda da sua familia?

() Menos de R$ 1.000 () R$ 2.000 a R$ 3.000 () R$ 3.000 R$ 4.000
()Entre 4.000 e R$ 5.000 ( )Mais de R$ 5.000

9- Antes da implantacdo da Tarifa zero, vocé j& utilizava os 6nibus municipais para
realizar trajetos dentro do municipio?

() Sim () N&o

10- Se sim, quantos dias por semana?

11- Se sim, quantas vezes por dia?




12- Se ndo, como voceé realizava os trajetos dentro do municipio?
() De uber () A pé () De transporte particular () Outro

13- Vocé utiliza o transporte publico hoje?

() Sim () Néo

14- Quantos dias por semana?

15- Quantas vezes por dia?

16- Por quais razdes vocé utilizava o Transporte Publico antes da Tarifa zero?

() Trabalho () Estudo () Lazer (') Outro

17- Por quais razdes vocé utiliza o Transporte Publico hoje?

() Trabalho () Estudo () Lazer (') Outro

18- Para vocé, o transporte publico melhorou ou piorou ap6s a Tarifa zero?
() Melhorou (') Piorou

19- Se melhorou, o que ficou melhor?

20- Se piorou, o que ficou pior?

21- A economia do valor das passagens, teve impacto financeiro para vocé?
() Sim () Néo

22- Se sim, para qual &rea vocé destina o valor economizado?

() Educacéo () Lazer () Alimentagdo () Saude () Outro Qual?
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