Neoliberalismo e o esvaziamento do Estado
no transporte publico de Araraquara—SP

Neoliberalism and the emptying of the State
in public transportation in Araraquara, state of Sdo Paulo, Brazil

Resumo

O presente artigo procura investigar, a partir de
levantamentos realizados no municipio de Arara-
quara - SP, a relagdo entre sistemas de transporte
publico e o desenvolvimento urbano, assim como
também analisar o papel do Estado e da politica
neoliberal nesse contexto. Para isto, foi realizado
um extenso levantamento bibliografico sobre Ara-
raquara, buscando caracterizar e delinear a evolu-
¢do historica dos sistemas de transporte publico.
Essas analises foram realizadas com o apoio de
ferramentas de Sistemas de Informagdo Geografi-
ca (SIG). Pode-se afirmar que existe uma profunda
conexdo entre os sistemas de transporte publico e
o desenvolvimento urbano, bem como o papel do
poder publico como um instrumento de um pro-
cesso neoliberal de especulagdo imobilidria que im-
pacta o ambiente urbano de forma negativa.
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Abstract

The present article seeks to investigate, based
on studies carried out in the city of Araraquara,
state of Sdo Paulo, Brazil, the relationship
between public transportation systems and urban
development, analyzing the role of the State and
of neoliberal policies in this context. To this end,
a bibliographic review about Araraquara was
performed, aiming to characterize and delineate
the historical evolution of its public transportation
systems. The analyses were supported by
Geographic Information System (GIS) tools. It
can be stated that there is a deep connection
between public transportation systems and urban
development, and that the government plays
the role of an instrument in a neoliberal process
of real estate speculation that affects the urban
environment negatively.
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Introducao

A partir da década de 1970, houve um intenso
processo de reorganizagdo territorial no Bra-
sil, no qual as cidades médias passaram a ter
mais dinamismo. O processo conhecido como
desconcentragdo concentrada, além de uma
rdpida urbanizagdo, provocou um aprofun-
damento da légica mercadoldgica na gestdo
e planejamento do espago urbano (Santos,
2018). Essa logica é lastreada pela produgdo e
pela exploragdo desse espago para a produgdo
de capital. Em esséncia, a producdo da cidade
opera com fins especulativos e em grande es-
cala, visto que o “ganho principal consiste na
alta da renda fundiaria, na escolha e aproveita-
mento corretos do terreno para a construgdo”
(Marx, 2014, p. 325). O Estado e seu aparato
legislativo tém um papel fundamental nesse
contexto, pois lhes cabem o controle — em ni-
vel local — dos investimentos publicos, a regu-
lamentagdo e o controle sobre o uso e ocupa-
¢do do solo (Maricato, 2015).

N&do é por acaso que um dos aspectos
centrais do neoliberalismo é o esvaziamento
do Estado, que ocorre através de instrumen-
tos ideoldgicos e politico-econémicos e resul-
ta na diminuicdo da capacidade governativa.
Justificando-se por uma suposta incapacidade
dos governos de atender as necessidades e aos
desejos dos governados, sendo entdo proposta
a reducgdo da fungdo governamental do Estado.
O termo governanga, usado nesse contexto,
surge como uma forma de cristalizar a redu-
¢do das capacidades e incumbéncias do Estado
para a de um simples dirigente ou regulador
(Grossi e Pianezzi, 2017; Kooiman, 2008; Mari-
netto, 2003; Rhodes, 1997 e 2007).
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Para melhor entender o esvaziamento
do Estado, o processo histérico envolvido, bem
como suas ramifica¢des de profundo impacto
no ambiente urbano, este estudo faz uma re-
construcdo histdrica do transporte publico em
Araraquara — SP. Essa cidade foi escolhida, pois
o0 poder publico, por meio da Companhia Tro-
leibus Araraquara (CTA), detinha o monopdlio
da mobilidade através do sistema de trélebus
(6nibus elétrico), que era considerado refe-
réncia em nivel nacional e tinha grande apro-
vagdo entre a populagdo. Nesse caso especi-
fico, o sistema ndo poderia ser operado pela
iniciativa privada, tanto pela falta de controle
sobre a infraestrutura necessaria, quanto pela
inexisténcia de veiculos semelhantes em suas
frotas. Um processo neoliberal de gestdo ur-
bana desmantelou a operacdo publica, com o
sucateamento da empresa de trélebus e a tro-
ca de matriz energética para veiculos a diesel,
permitindo que a iniciativa privada pudesse se
inserir na dindmica de mobilidade urbana. H3,
nesse processo, um emaranhamento Unico da
evolugdo dos sistemas de transporte, da troca
da matriz energética e do ciclo de especula¢do
imobilidria na cidade, que culmina na privati-
zacdo dos servigos de transporte publico apds
57 anos de criagdo da CTA.

A metodologia deste artigo é composta
por uma pesquisa exploratdria sobre a evo-
lugdo dos sistemas de transporte publico de
Araraquara — SP, com o objetivo de identificar
estratégias neoliberais em tal processo. Mapas
da cidade, que permitem a visualizagdao do pro-
cesso historico do desenvolvimento do territé-
rio, foram utilizados na apresentac¢do dos da-
dos (QGIS..., 2021). O levantamento de dados
ocorreu em 5 etapas que compdem a estru-
tura do artigo: 1) levantamento bibliografico
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sobre o urbanismo neoliberal com foco no se-
tor de transportes; 2) caracterizagdo de Arara-
quara como objeto de estudo, principalmente
no tocante a evolugdo urbana do municipio; 3)
histdrico da evolugdo do sistema de transporte
publico da cidade; 4) anélise das relagdes en-
tre os processos de desenvolvimento urbano e
as mudancas em transportes; e 5) anélise do
esvaziamento do Estado como politica neoli-
beral para viabilizar a privatizagdo do sistema
de transporte publico. Ao final, algumas con-
sideragGes sdo feitas quanto aos pontos apre-
sentados e em especifico a situagdo de crise
decorrente e acentuada pela pandemia de
Sars-CoV-2.

Urbanismo neoliberal
e as consequéncias
para o setor de transportes

Sem esgotar as complexas discussdes sobre o
tema, a expressdo capitalista do neoliberalis-
mo pode ser compreendida como uma doutri-
na econdmico-politica e filésofo-cultural que
instrumentaliza de forma coercitiva e coesiva
forcas de acumulagdo por espoliagdo através
do aparelhamento do Estado, do controle dos
meios de producdo — de bens, servicos, do es-
paco e do proéprio ser humano — e do dominio
ou subjugo de todos aqueles cuja existéncia
serve apenas para a producdo de mais-valia
(Gramsci, 1999; Marcuse, 1973). J4 o urbanis-
mo neoliberal é a especifica aplicagdo dessa
doutrina de destruigdo criativa no planejamen-
to e gestdo do espago urbano, de seus habitan-
tes e aspectos econémicos, para reconfigurar
a organizagao territorial e assim suscitar no-
vas formas de producgdo desigual do espaco
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urbano e acumulagdo de capital (Farmer, 2011;
Matela, 2014; Santos, 2018; Theodore, Peck e
Brenner, 2009).

Os processos de urbanizagdo neolibe-
rais contemporaneos defendem um conjunto
de politicas destinadas a fortalecer a discipli-
na de mercado e a competi¢do, bem como o
desmonte e o esvaziamento do Estado, tor-
nando-o um agente regulador (Farmer, 2011;
Theodore, Peck e Brenner, 2009). “A intengdo
¢ ‘liberar’ tanto os servigos publicos das cha-
madas ‘ineficiéncias do Estado’ quanto o capi-
tal ‘desperdicado’ pela tributagdo que poderia
ser mais lucrativa se empregada por atores
privados” (Farmer, 2011, p. 1155). Assim, o Es-
tado regulador apropriado e assenhorado pelo
neoliberalismo promove a disciplina de mer-
cado sobre a sociedade e ele mesmo, através
de diversos mecanismos politico-econémicos,
como a redugdo de impostos a empresas e ca-
pitalistas, desmantelamento de servigos publi-
cos e sujeicdo destes a vontade mercadoldgica
por meio de concessdes, permissdes, parcerias
publico-privadas ou privatiza¢do total (Farmer,
2011; Theodore, Peck e Brenner, 2009).

A ideologia neoliberal foi utilizada como
justificativa para dar sustentacdo a diversos
projetos: 1) a desregulamentagdo do controle
do Estado na industria; 2) a ofensiva contra o
trabalho organizado; 3) a reducdo de impostos
corporativos; 4) a contragdo e/ou a privatiza-
¢do dos recursos e servicos publicos; 5) o des-
mantelamento dos programas de bem-estar
social; 6) a expansdo da mobilidade do capital
internacional; e 7) a intensificagdo da concor-
réncia entre localidades (ibid.). Especificamen-
te no Brasil, elites empresariais incorporaram
seus interesses em politicas de desenvolvi-
mento local, com a privatiza¢do do setor publi-
co e da infraestrutura coletiva, eliminando-se
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0s monopolios estatais para a prestagdo de
servigos publicos como educagdo, salde, segu-
ranga, transporte, etc. (Souza, 2018).

Um claro exemplo de propaganda ideo-
I6gica neoliberal é apresentado por Aragdo
(1998). O autor advoga a favor de uma propos-
ta chamada “licitagdo competitiva”, apontando
que entre os argumentos que justificam essa
reforma institucional estariam a rigidez da ma-
quinaria publica, assim como a crise fiscal ge-
neralizada. Ele afirma que:

Mundialmente, os monopdlios institucio-
nais no transporte publico, via de regra
operados por empresas publicas, estdo
em refluxo, a serem mantidos como ulti-
ma alternativa. A introdugdo da compe-
ticdo vem sendo considerada como um
imperativo na busca de maior eficiéncia
e eficdcia dos servigos. Por outro lado, a
desregulamentagdo pura e simples dos
servigos parece ndo ter vingado, pelo
menos no transporte publico urbano, pe-
lo que a introdugdo da iniciativa privada
pelo caminho da contratagdo competiti-
va esta sendo escolhida como a solugdo
intermediaria ideal. (Ibid., p. 115)

Publicado em um periodo politico mar-
cado por privatizagGes e ascensdo do neoli-
beralismo no Brasil, a publicacdo mostra um
desprezo pelo que é publico e que apenas a
insercdo da iniciativa privada poderia garan-
tir eficiéncia e aumento do uso do transporte
publico (ibid.). Em um mercado em que a livre
concorréncia apresenta ineficiéncias, a desre-
gulamentagdo pura é preterida em fungdo de
um papel regulador do Estado, justificando
que a prépria estrutura de mercado impde tal
condigdo (Ipea, 2016 e 2021). A ideia neolibe-
ral, ainda em voga, ndo admite que o Estado
possa prover tais servigos, restringindo-o a um
Unico papel possivel: o de regulador-avalista
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(Carcanholo, 2017). Em publicagdo recente
do Instituto de Pesquisa Econ6mica Aplicada
(Ipea, 2021), defende-se que seja dada “liber-
dade a criatividade do empresario”, nesse caso
ao concessionario de servicos de transporte
publico, para desenvolver servicos desejados
pela sociedade. Aponta-se que, por exemplo,
se o prestador de servigos puder ter outras
fontes de ganho e estas forem consideraveis,
ele pode eventualmente diminuir a tarifa, ten-
do em vista as receitas paralelas. Chega a ser
de uma ingenuidade tocante a crenga na bene-
voléncia do empresario, uma vez que seu ob-
jetivo na operagdo de sistemas de transporte
publico é o lucro, ndo necessariamente o bem-
-estar social. Ndo ha garantia alguma de que
as tarifas sejam reduzidas a partir de receitas
paralelas, pelo contrério, abre-se uma nova
margem de lucro ao empresario. E necessario
cuidado, inclusive, com propostas de subsi-
dios, uma vez que também podem ser absor-
vidos como aumento da margem de lucro das
empresas do setor (Gomide e Galindo, 2013).
Para que a hegemonia neoliberal se con-
firme, é necessario passar a imagem de que
as estatais tém piores condig¢Oes de ofertar
um servico e, por isso, a faléncia aparece co-
mo resultado inevitdvel e a privatizagdo como
solugdo necessdria a um suposto progresso e
modernizacdo do Estado. A premissa para esse
movimento é o desinvestimento nos servigos e
empresas publicos, de modo que estas tenham
de fato dificuldades em atender as necessida-
des e os desejos da populagdo, gerando uma
atmosfera politica na qual a mercantilizagdo do
Estado aparece como Unica saida. Percebe-se,
portanto, um processo de coer¢do hegemoni-
co e unidimensional através de instrumentos
de controle objetivos e subjetivos, no qual a
saida neoliberal é apresentada e defendida
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como a Unica que possui qualquer razdo ou
l6gica (Gramsci, 1999; Marcuse, 1973; Matela,
2014; Theodore, Peck e Brenner, 2009).

0 avango nas Ultimas décadas dos pa-
radigmas que orientam o neoliberalismo for-
taleceu a acdo empresarial e empreendedora
nas cidades brasileiras via governos locais,
estaduais e federal. A presenca do Estado é
fundamental para o bom funcionamento des-
ses formatos de governanga, atuando como
elo de equilibrio na regulagdo dos recursos e
no provimento das infraestruturas que estimu-
lem a presenca do grande capital na produgdo
do espacgo urbano (Leal, 2017; Rhodes, 1997
e 2007). Nesse sentido, as politicas empre-
sariais de transporte publico remodelam os
contornos da exclusdo social e encrudescem
a dependéncia centro-periferia. A medida que
incorporadores imobilidrios mobilizam seu po-
der politico e financeiro para vencer os grupos
de baixa renda pelos direitos a cidade (cen-
tral), eles empurram os moradores da classe
trabalhadora e das minorias para as margens
da cidade, onde moradias populares podem
ser encontradas, mas o servigo de transporte
publico é insuficiente e a manutencdo histérica
de uma natureza pendular os mantém segre-
gados (Farmer, 2011).

Araraquara
como objeto de estudo

Araraquara esta localizada na regido central
do estado de S3o Paulo, Brasil, a cerca de 270
km da capital; tem uma populagdo estimada
de 238.339 habitantes e é considerada uma
cidade de médio porte (IBGE, 2021). O nu-
cleo urbano do municipio teve seu territério
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profundamente marcado por grandes pro-
priedades rurais e pela construgdo da ferrovia
no final do século XIX. Nas ultimas décadas do
século XX, com a aprovagdo de loteamentos
longe do centro urbano consolidado, houve
um espraiamento considerdvel do perime-
tro urbano, levando as classes mais pobres a
viver em locais remotos e com déficit de in-
fraestrutura (Balestrini, 2016; Donato, 2014;
Pierini, 2020).

Até os anos de 1950, a implementagdo
de novos loteamentos ocorria de forma rela-
tivamente contigua em relacdo a area urbana
existente. A mudanca da evolugdo urbana —e
consequente espraiamento da cidade — ocor-
re a partir dos anos 1970, com a implantagdo
de varios loteamentos além da malha viaria
existente, em um processo de urbanizacdo
que passa a registrar descontinuidades e ex-
tensos vazios. Inclusive, varios desses lotea-
mentos configuram até hoje os limites do
perimetro urbano. A estratégia dos proprie-
tarios de terras era gerar areas urbanizadas
para servirem como reservas de capital, isto
é, a expansdo ndo era guiada pela demanda
de lotes, mas pela légica de acumulagdo de
terrenos urbanos como um investimento se-
guro e de alto retorno a médio ou longo prazo
(Cintrao, 2004).

Foi nesse contexto que o Plano Diretor
(lei n. 1.794/1971) foi implementado, dele-
gando, aos loteadores fundidrios, a obrigacdo
de implementar infraestrutura na construgao
de novos loteamentos (lei n. 2.467/1979), em
uma tentativa de conter os gastos publicos ge-
rados pelo espraiamento. Ao contrario da rea-
lidade de varias cidades brasileiras, cujas ex-
pansdo e dispersdo urbana aconteceram prin-
cipalmente de forma informal, em Araraquara,
os loteamentos eram regularizados e seguiam
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Figura 1 — Evoluc¢do urbana de Araraquara — SP
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as exigéncias da prefeitura local. Essa formali-
dade, no entanto, ndo garantia o acesso a mo-
radia por parte da populagdo de baixa renda
nem que as desigualdades resultantes da ex-
pansdo urbana fossem aderegadas (ibid.).

Na década 1980, inicia-se a ocupacgdo
dos vazios intermediarios. Para atendimento
das dreas mais periféricas, foi necessario pro-
ver infraestrutura nas areas intermediarias,
aumentando o valor da terra nesses locais. Ha
igualmente, no periodo de 1985 a 2000, um
aumento nas construgdes verticais — principal-
mente residenciais — na regido central e peri-
central, representando também uma valoriza-
¢do das terras centrais devido as facilidades de
transporte e a proximidade a equipamentos
urbanos (ibid.). Ha, portanto, a concretizagdo
do ciclo de valorizacdo e especulacdo imobilia-
ria iniciado na década de 1970.

Pds-Estatuto da Cidade, hd a elabora-
¢do de um novo Plano Diretor (Araraquara,
2005) que provocou uma diminuig¢do no rit-
mo de abertura de novas areas urbanas den-
tro do perimetro urbano (Pierini, 2020). En-
tretanto, com alteracgdes legislativas no Plano
Diretor (PD) e com o surgimento do Progra-
ma Minha Casa Minha Vida, houve um novo
processo de ocupagdo periférico, bem como
em dreas ambientalmente frageis, com des-
taque para a regido norte da cidade (Balestri-
ni, 2016). Cabe apontar que esses momentos
distintos na ampliacdo urbana do municipio
estdo relacionados com a operagdo do trans-
porte publico na cidade, conforme sera apre-
sentado no proximo tépico. A Figura 1 apre-
senta a evolugdo urbana, bem como a locali-
za¢do do municipio.
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Evolucdo do sistema
de transporte publico
de Araraquara —SP

A rdpida urbanizagdo brasileira — iniciada a
partir da década de 1940 — apresentou taxas
de crescimento de deslocamentos duas vezes
maiores do que o préprio crescimento urba-
no (Gomide e Galindo, 2013). Os sistemas de
onibus consolidaram-se nas cidades brasileiras
ao longo das décadas de 1960 e 1970, com o
setor de transportes marcado pela informali-
dade da operagdo, e o planejamento e a defi-
nicdo de rotas eram realizados pelos préprios
operadores. Essa consolidagdo ocorreu através
de intervengdes estatais preliminares, que li-
mitaram o numero de empresas atuantes, res-
tringiram a concorréncia no setor e garantiram
a prioridade dos 6nibus em relacdo a bondes,
trens e lotagdes (Lima, Carvalho e Figueiredo,
2020; Matela, 2014). Quando havia instrumen-
tos juridicos de regulamentagdo, estes eram
precarios e sem contratos definidos (Matela,
2014). Na década de 1970, a crise do petrdleo
e as revoltas populares pressionaram o gover-
no militar a, de modo autoritario, implantar
fundos de desenvolvimento urbano e de trans-
portes e a criar a Empresa Brasileira de Trans-
portes Urbanos (EBTU), responsavel pelo pla-
nejamento, financiamento e desenvolvimento
tecnoldgico do setor. Houve também, nessa
década, estratégias ativas de concentragdo
empresarial, através de politicas de profissio-
nalizagdo da gestdo empresarial de operadores
privados via concessao de subsidios e financia-
mentos para o setor (Gomide e Galindo, 2013).
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Ja, no processo de redemocratizacao, a
Constituicdo Federal de 1988 estabelece que
a organizacdo e a prestacdo do transporte pu-
blico passam a ser de competéncia exclusiva
dos municipios (art. 30, inciso V), exceto pela
competéncia de instituir as diretrizes nacionais
para o setor, que permaneceu com a Unido. A
carta magna define também que todos os ser-
vigos publicos devem ser prestados por 6rgdos
publicos ou delegados ao setor privado me-
diante licitagdo (ibid.; Lima, Carvalho e Figuei-
redo, 2020). Em seguida, a década de 1990 foi
marcada por transformacdes na estrutura do
capitalismo brasileiro, principalmente pela li-
beralizacdo da economia, sendo observado o
desmonte das estruturas federais de planeja-
mento e financiamento dos transportes (Go-
mide e Galindo, 2013; Matela, 2014). Ocorreu,
nesse momento, a privatizacdo de algumas
empresas publicas do setor, como é o caso
de Santo André e da Companhia Municipal de
Transportes Coletivos (CMTC) em S&do Paulo
(Gomide e Galindo, 2013). A seguir, apresenta-
-se 0 desenvolvimento do sistema de transpor-
te publico de Araraquara, também pautado
pelos marcos temporais mencionados.

O municipio de Araraquara, de manei-
ra pioneira no estado de Sdo Paulo, instituiu
um sistema de transporte publico por dnibus
elétricos conhecidos como trélebus. Entre as
diversas vantagens apresentadas por esse sis-
tema estdo a possibilidade de priorizacdo do
transporte publico, a integracao fisica, tarifaria
e operacional eficaz, a frequéncia e regularida-
de adequadas, o equilibrio econémico, a eco-
nomia de energia e a diminuigdo do consumo
de petréleo, contribuindo, dessa forma, para
melhorar as condigbes ambientais, assim como
para proporcionar conforto aos usuarios (Fer-
reira, 1995). Além de Araraquara, o sistema
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também foi instalado em Belo Horizonte — MG,
Campos — RJ, Fortaleza — CE, Niterdi — RJ, Porto
Alegre — RS, Recife — PE, Rio Claro — SP, Rio de
Janeiro — RJ, Salvador — BA, Santos — SP e Sdo
Paulo — SP (e na regido metropolitana) (Cintrdo
et al., 2017; Ferreira, 1995). Atualmente, ainda
estdo em operagao os sistemas de Santos — SP
e Sdo Paulo — SP e da regido metropolitana de
Sdo Paulo.

Fundada em 1959, a Companhia Trolei-
bus Araraquara (CTA) iniciou as operagdes com
sete veiculos, uma rede bifilar (instalagdo elé-
trica aérea com dois cabos de fios paralelos)
de 18 quilémetros, oficina de manutengdo
e uma subestacdo retificadora de corrente
elétrica. As duas primeiras linhas foram Vila
Xavier-Carmo e Estacdo-Fonte (CTA, 2021b;
Ferreira, 1995). Ao longo das décadas, a rede
de transporte publico por trélebus foi sendo
ampliada, de maneira a contar com os seguin-
tes marcos operacionais: 1) década de 1960: a
rede foi ampliada para cerca de 29 quilome-
tros e 14 veiculos; 2) década de 1970: periodo
de grande expansdo, inclusive com fabricagdo
propria de veiculos, chegando a cerca de 61
quilémetros e 28 veiculos; 3) década de 1980:
através de investimentos do Programa de Revi-
talizagdo dos Sistemas de Trélebus no Brasil da
EBTU, foi possivel ampliar o sistema, que atin-
giu 79,1 quilémetros de rede bifilar instalada.
Oito linhas novas entraram em operagdo e a
frota alcangou um total de 39 carros, mas, por
diversas questdes, o crescimento do sistema
ndo correspondeu a demanda. Uma das prin-
cipais dificuldades foi atender a populagdo dos
bairros novos que surgiam na cidade, nos quais
as ruas ndo eram asfaltadas e a instalacdo dos
trélebus teria custo elevado. A partir disso, vei-
culos a diesel e empresas privadas de trans-
porte passaram a operar na cidade; 4) década
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de 1990: em 1992 a frota atinge o apice de 46
veiculos, mas, a partir desse momento, a pro-
pria CTA passou a investir em veiculos a diesel
(CTA, 2021b; Ferreira, 1995).

Até 1994, mesmo com o alto custo da
energia elétrica, os trélebus ainda correspon-
diam a 43% da frota, e as principais razdes da
sua manutengdo eram a ndo poluicdo doare o
conforto proporcionado aos passageiros, uma
vez que esses veiculos ndo produziam ruidos e
vibragdo (Cintrdo, 2004; Cintrdo et al., 2017).
Os trélebus estiveram em operagdo na cidade
até 1999, sendo o alto custo dos veiculos, da
energia elétrica em si, somados aos investidos
em linhas e subesta¢des de energia elétrica,
apontados como motivos para a inviabilidade
econOmica desse sistema. Na realidade, de-
vido ao espraiamento urbano, a flexibilizacdo
de rotas proporcionada pelos veiculos a diesel
tornou-se mais atrativa (Cintrdo, 2004; CTA,
2021b; Ferreira, 1995).

Um funciondrio da CTA (Fray, encarre-
gado de manutengdo), em relato apresentado
por Cintrdo et al. (2017), afirma que os mo-
toristas da empresa eram bem-remunerados,
os funciondrios tinham status de artista e que
todos queriam trabalhar na CTA. Fray declara
que “na época todos andavam de trélebus, por
exemplo, médicos, dentistas, advogados, enge-
nheiros, etc.” (ibid., p. 28). A desativagdo dos
trélebus, que beneficiou as empresas de 6ni-
bus a diesel, causou revolta na populagdo que
era acostumada com o sistema. Percebe-se,
portanto, que os trolebus ndo eram apenas o
sistema de transporte da cidade, mas que o ca-
rater inovador e a qualidade dos Onibus elétri-
cos eram percebidos como elemento cultural
da cidade e configuravam parte de seu patri-
monio. Com a desativagado, os trélebus, além
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da infraestrutura que Ihe dava sustentacdo,
foram sucateados, desmanchados e leiloados.
Atualmente, resta apenas o trélebus de nume-
ro 1 que foi restaurado e instalado no museu
histdrico da CTA (ibid.). A rede de trélebus po-
de ser visualizada na Figura 2.

Um apontamento sobre o modelo de fi-
nanciamento do sistema deve ser feito. A em-
presa foi criada como uma sociedade anénima,
e a composicdo de capital foi realizada através
de uma cobranga adicional no Imposto Predial
e Territorial Urbano (IPTU), ou seja, o finan-
ciamento foi realizado através da populacao,
mesmo a que residia em loteamentos que ndo
eram atendidos pelo sistema. Dessa maneira,
0s maiores acionistas eram os que possuiam
mais propriedades. As a¢des ndo possuiam va-
lor de mercado, pois todo o lucro deveria ser
revertido como investimento na prépria em-
presa, bem como ndo traziam beneficios di-
retos a seus detentores. Esse fator gerou um
desinteresse pelas a¢des por parte de seus le-
gitimos donos, levando a ndo reclamagdo das
acGes ou mesmo a venda destas por valores
irrisdrios, resultando na acumulacdo de acdes
por parte de algumas pessoas que gerenciavam
a empresa. O aumento do poder de decisdo
fez com que, em 2004, muitos dos conselhei-
ros da CTA fossem justamente proprietarios de
terras e especuladores imobilidrios, que pude-
ram continuar orientando os destinos dos in-
vestimentos no transporte coletivo da cidade
(Cintrdo, 2004; Cintrdo et al., 2017; Ferreira,
1995). Um grande percentual de agbes (80%)
ficou com propriedade desconhecida, sendo
assumido pela Prefeitura em 2006 — quando a
empresa passou a ser de economia mista — e 0s
20% restantes eram dos demais acionistas (Ara-
raquara, 2016c; Cintréo et al., 2017).
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Figura 2 — Rede de trélebus em operagdo em Araraquara — SP — 1990
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Fonte: os autores, adaptado de Ferreira (1995) e Pierini (2020).

Em 2008, o servigo de transporte publi-
co por 6nibus de Araraquara era constituido
por uma rede de 31 linhas, sendo 26 opera-
das pela CTA e 5 linhas operadas pela Viagdo
Paraty, que ja atuava no transporte publico da
cidade antes do processo permissionario de
2008 (Araraquara, 2008a), a partir do qual pas-
saram a operar 7 linhas (Araraquara, 2008b).
As linhas que estavam em opera¢do em 2008
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podem ser observadas na Figura 3. Cabe sa-
lientar que algumas linhas de onibus em ope-
racdo atualmente se baseiam nas antigas rotas
dos trélebus, como a Campus / Vila Xavier,
Fonte / Altos da Vila Xavier / Jardim das Esta-
¢Bes, Melhado / Imperador, Rodoviaria / Santa
Cruz, Santana / Pinheirinho, S0 José / Santa
Angelina e Universal / Cecap (Cintrdo et al.,
2017; Pierini, 2020).
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Figura 3 — Rede de 6nibus em operagdo em Araraquara — SP — 2008
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Fonte: elaborado pelos autores, adaptado de Araraquara (2008a).

A Companhia Troleibus Araraquara con-
tinuou como operadora e planejadora do sis-
tema de transporte publico coletivo até 2016,
quando o sistema foi privatizado e concedido,
por um periodo de 20 anos, para o Consor-
cio Araraquara de Transportes. Este, por sua
vez, é composto por duas empresas, Empresa
Cruz, responsavel por 18 linhas, e Viagdo Para-
ty, responsavel por 20 linhas (9 das quais sdo
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referentes ao contrato de concessdo firmado
em 2008). A Figura 4 mostra as linhas de 6ni-
bus em opera¢do em 2020.' Nela é possivel
observar que a Viagdo Paraty abarcou uma
nova fatia na operagdo de linhas na cidade. O
Estado — nesse caso representado pelo muni-
cipio de Araragquara — passou por um proces-
so de esvaziamento, no qual deixou de ser um
provedor e operador do sistema de transporte
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publico urbano e assumiu um papel de regula-
dor de servigos com a criagdo da (nova) Con-
troladoria do Transporte de Araraquara,’ atra-
vés da lei ordinaria n. 8.680/2016 (Araraquara,
2016d). A controladoria é vinculada a Secreta-
ria de Transito e Transportes e é responsavel
pela gestdo, planejamento, supervisdo, contro-
le e fiscalizacdo do transporte publico da cida-
de e da sua concessado (ibid.; CTA, 2021a).

A maioria das linhas realiza atendimentos
em alguns hordrios do dia. Atendimentos sdo
variagdes de itinerdrio que passam em ruas di-
ferentes ou ddo uma volta maior para abranger
outro bairro, geralmente relacionados a movi-
mentos pendulares nos picos da manha e da
tarde. Cabe destacar que a operagdo através
de atendimentos pode causar confusao para os
usudrios, uma vez que estes podem ndo estar

Figura 4 — Sistema de transporte publico por 6nibus
em operagao em Araraquara — SP — 2020
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Fonte: os autores, adaptado de CAT — Consércio Araraquara de Transportes (2020).
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cientes das mudancas de tabela hordria ou de
itinerdrio, e também limita o acesso que deter-
minadas regioes da cidade tém ao transporte
publico, criando um déficit de mobilidade.

A interse¢ao dos sistemas
de transportes com
o desenvolvimento urbano

A evolugdo urbana e do sistema de transporte
publico de Araraquara mostrou que o espraia-
mento urbano, ocasionado principalmente
pela aprovagdo de loteamentos para além
da malha viaria existente na década de 1970,
impulsionou a mudancga da matriz energética
do sistema de transportes, com a troca dos
veiculos elétricos por veiculos a diesel (Cin-
trdo, 2004; CTA, 2021b; Ferreira, 1995; Pierini,
2020). Se, para a operagdo dos trdlebus, era
necessario um planejamento da expansao da
rede devido aos altos custos atrelados, com os
veiculos a diesel esse planejamento ndo preci-
sa ser tdo rigido. Essa necessidade de planeja-
mento dos trélebus associado ao alto custo de
implantagdo tendem a conter a urbanizagdo
para dentro dos limites urbanos, enquanto os
veiculos a diesel, cuja rota pode ser alterada
sem grandes complicacdes ou custos de im-
plantagdo de infraestrutura, permitem a exis-
téncia de um modelo mais disperso e menos
compacto de cidade (Pierini, 2020). Em sinte-
se, ambos se retroalimentam: o espraiamento
urbano forja mudangas no sistema de trans-
porte, que, por sua vez, consolida o processo
de especulagdo imobilidria e a valorizagdo da
terra, que é o objetivo inicial do espraiamento.
A justificativa apresentada pela Viagao Paraty
para a solicitagdo de aditamento ao contrato
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de 2008 corrobora essa analise, uma vez que
aponta justamente o surgimento de loteamen-
tos na zona norte da cidade como responsa-
veis por ajustes nos itinerarios, tabela horaria
e aumento da frota da empresa. O aditamento
é concedido pelo poder publico, aumentando
de 7 para 9 as linhas operadas pela empresa
na época (Araraquara, 2016a). Na Figura 5, é
possivel observar a sobreposi¢cdo da configu-
racdo urbana e do sistema de transporte em
operagdo. Sdo apresentados 3 periodos: os
loteamentos aprovados até 1990 juntamente
com o sistema de trdlebus; os loteamentos
aprovados até 2010 com as linhas de 6nibus
em opera¢do em 2008; e os loteamentos apro-
vados de 2011 a 2016 com as linhas de 6nibus
em operagdao em 2020.

Na Figura 6, é apresentado um mapa
com a sobreposicdo de todos os sistemas, mos-
trando a evolucdo do sistema de transporte pu-
blico desde a década de 1960 até 2020. Nota-
-se claramente que a rede sofreu uma grande
expansao ao longo dos anos, acompanhando
a implantagdo de loteamentos nas zonas mais
afastadas do centro da cidade. A implantacdo
de infraestrutura — nesse caso relacionada a
mobilidade e ao transporte publico — é um
trunfo da especulagdo. No caso de Araraquara,
as rotas dos trélebus — selecionadas pela pre-
feitura — sinalizavam as dreas de interesse imo-
biliario, o que explica que, mesmo com a subs-
tituicdo deles, as rotas existentes foram man-
tidas (Cintrdo, 2004), e a “flexibilizacdo” das
rotas através dos veiculos a diesel representou
apenas expansao dos trajetos. Assim, o poder
publico local assume um papel de instrumento
da iniciativa privada, sendo (1) responsavel por
conduzir as a¢es dos demais agentes urbanos;
e (2) usado para consolidar projetos e valorizar
loteamentos e dreas especificas da cidade.
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Figura 5 — Sobreposicdo dos sistemas de transporte
e da evolugdo urbana de Araraquara — SP
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(2004), Donato (2014), Ferreira (1995) e Pierini (2020).
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Figura 6 — Evolugdo do sistema de transporte publico de Araraquara —SP,
de 1960 a 2020
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Mesmo que o loteador seja responsavel
pela implantagdo de infraestrutura, quem arca
com as despesas de operagdo de transporte
publico é a prefeitura ou, mais especificamen-
te no caso de Araraquara, as empresas con-
cessionarias. Esses custos sdo repassados aos
passageiros através da tarifa, o que, na pratica,
significa que todos os usuarios do transporte
publico da cidade pagam os custos do espraia-
mento. Através desse modelo de urbanizagdo,
os donos de terras ndo sé lucram com a espe-
culagdo e a valorizagdo imobiliaria, como néo
pagam pelos “prejuizos”, delegando-os para a
populagdo geral.

Isso ndo significa que investimentos em
transporte publico ndo devam ser realizados.
O espraiamento da cidade faz aparecer, nas
bordas urbanas, uma demanda por mobilidade
que muitas vezes é dependente do transporte
publico. Fornecer esse servigo nas periferias,
bem como garantir acesso a oportunidades e
servigos publicos, € uma obrigacdo do Estado.
E necessério que haja uma integracdo com po-
liticas de uso do solo, para que o transporte
publico assim como modos ativos sejam o fo-
co da mobilidade urbana, direcionando o de-
senvolvimento urbano para uma forma menos
espraiada, com dinamismo de atividades nas
proprias periferias, fazendo frente a manu-
tencdo histérica de movimentos pendulares e
contribuindo para a diminui¢do da segregacao
socioespacial com ampla acessibilidade a ci-
dade (Cervero e Dai, 2014; Santos, Behrendt e
Teytelboym, 2010).

Politicas de transporte sustentavel de-
vem partir do pressuposto de que os sistemas
de transporte publico desempenham um papel
central na construgdo de um modelo de mo-
bilidade ambiental, social e economicamen-
te sustentavel, devendo ser consideradas as
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necessidades dos diferentes grupos sociais. Tal
papel é acentuado no atual contexto de emer-
géncia climatica, e os beneficios desses siste-
mas podem ser observados em impactos po-
sitivos na salide e no meio ambiente, redugéo
de acidentes, aumento dos indices de mobili-
dade da populagdo, além de configurarem um
fator importante na gera¢do de renda e nos
orgamentos familiares (Cervero e Dai, 2014;
Haddad et al., 2015; Santos, Behrendt e Teytel-
boym, 2010). Ainda, um sistema de transporte
publico de qualidade pode reduzir o uso dos
modos motorizados individuais, que, além de
ruidos, poluigdo do ar, congestionamentos e
acidentes, perpetuam as desigualdades sociais
(Davison e Knowles, 2006). Por fim, salienta-
-se que, justamente pelo fato de o transporte
publico ser um sistema gerador de beneficios
(externalidades positivas), e esses beneficios
ndo serem apropriados apenas pelos usua-
rios do sistema em si, justificam-se subsidios
e politicas de investimento publico nos trans-
portes coletivos, isto é, beneficios econdmicos
e ambientais, como a redugdo de acidentes e
da poluicdo do ar, sdo apropriados por toda a
populagdo, e, portanto, os investimentos pu-
blicos devem ser voltados para melhorar esses
sistemas e a qualidade de vida da populagdo
em geral (Ipea, 2016).

Moura (2014) aponta que os agentes
dominantes desse modelo de cidade fazem
com que a distribuicdo do espago passe a ser
um evento ligado a ldgica do capital, em que
0 espaco e as infraestruturas urbanas deixam
de ser providos segundo uma ldgica de servir
ao bem publico e passam a ser um produto de
investimentos do capital. Ao estabelecer — ou
ndo — prioridades e opgdes de intervengdo, o
poder publico acaba produzindo vantagens lo-
cacionais e valorizagdo de imdveis, mantendo
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ou aprofundando as precariedades que refor-
¢am a dinamica de desigualdade (Bittencourt
e Faria, 2021). E justamente esse modelo de
urbanizagdo neoliberal que se critica aqui. Es-
te que induz as pessoas mais pobres a morar
nos locais mais afastados e, a0 mesmo tempo,
a pagar os custos da especulagdo imobiliaria.
Investimentos em transporte publico sdo fun-
damentais, mas eles devem estar orientados
para o melhor atendimento possivel da popu-
lagdo, e ndo com o intuito de valorizar deter-
minados corredores da terra. Ainda, moradia
ndo deve ser apenas a ocupagdo de um espa-
¢o, e sim algo que assegure uma condi¢do de
vivéncia, com infraestrutura e acesso a equi-
pamentos coletivos, contrariando o padrao
de segregacdo imposto (Moura, 2014), que se
assemelha a um carcere de celas e muros invi-
siveis, cujo controle se da pelo acesso ou falta
dele ao restante da cidade e a equipamentos e
servigos urbanos.

A concessao da operagao
do transporte publico
em Araraquara — SP

Conforme apresentado anteriormente, o pro-
cesso de esvaziamento do Estado no transpor-
te publico de Araraquara passou por diversas
etapas. A primeira delas foi a permissao, a
partir da década de 1980, da atuagdo de em-
presas privadas — Viagdo Paraty — com veiculos
a diesel, impulsionada pela justificativa do es-
praiamento urbano, em concomitancia com a
operacdo dos trolebus. Depois, foi a troca de
matriz energética da prépria CTA, que ja foi
uma empresa de referéncia nacional e cujo
processo de sucateamento se arrastou por
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anos; seguida por maiores permissdes a em-
presa Paraty para atua¢do na cidade. Empresa
cujas relagdes contratuais com a CTA ja foram
alvo de investigacdo da promotoria de Ara-
raquara. Uma das possiveis irregularidades
investigadas foi o controle de vendas de pas-
sagem repassado a Paraty, transacdo que até
2012 era realizada exclusivamente pela Com-
panhia Troleibus Araraquara, que repassava 0s
valores correspondentes ao volume de passa-
geiros transportados para a Paraty. Ainda, ha-
via a suspeita de que as linhas mais lucrativas
ficaram sob responsabilidade da empresa pri-
vada (Folha de S.Paulo, 2013).

0 balango de despesas e receitas da CTA
mostra lucros que variam de cerca de R$950
mil, em 2006, a cerca de R$1,66 milhdo em
2010. A partir de 2011, entretanto, a empre-
sa comegou a amargar prejuizos, chegando a
quase R$18 milhdes em 2016 (CTA, 2021b).
Em uma sessdo ordinaria da Camara Muni-
cipal, o Movimento Transporte Justo ques-
tionou a queda brusca dos lucros e apontou
que os principais problemas da CTA eram a
coexisténcia da Paraty, empresa que detém o
monopdlio da zona norte da cidade e a qual
foi permitido explorar algumas das linhas mais
rentdveis da CTA; decisGes politicas que pri-
vilegiavam a empresa privada, como o freta-
mento do transporte escolar, responsavel por
uma verba mensal de cerca de R$1 milhdo e
que poderia ser realizado pela CTA; e o aditivo
no contrato com a Paraty que transfere para
a permissionaria privada o monopélio que
a CTA tinha de vender passes de transporte.
Segundo o movimento, para a recuperagao da
CTA seria necessario rever os contratos de dis-
tribuicdo das linhas entre CTA e Paraty, repas-
sar o fretamento de transporte escolar a CTA
e criar um Fundo Municipal de Transportes
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para subsidiar a CTA, garantindo que a empre-
sa publica saisse da crise financeira e pudesse
cumprir o objetivo de garantir, aos cidadaos, o
direito a cidade (Camara Municipal de Arara-
quara, 2014).

Nota-se, portanto, que a extingdo da
CTA e a subsequente privatiza¢do do sistema
de transporte publico ndo se deram em meio
a falta de alternativas. Tampouco foi um pro-
cesso sem repercussdo social. Diversas mani-
festagdes de funciondrios, estudantes e movi-
mentos sociais ocorreram contra a extingdo da
empresa e a privatizagdo do sistema (G1 Sédo
Carlos e Araraquara, 2013 e 2014). Entretanto,
apesar da resisténcia, em 2016, foi celebrada a
concessao por um prazo de 20 anos — prorro-
gavel por igual periodo, desde que em comum
acordo com a concessiondria — da prestacdo e
exploragdo dos servicos de transporte publico
coletivo urbano (Araraquara, 2016b).

Em seguida a assinatura do contrato de
concessdo, concretiza-se a extingdao da Com-
panhia Troleibus Araraquara pela lei municipal
n. 8.667, de 2 de margo de 2016. Os bens mo-
veis e imdveis, apds a liquidacdo da empresa,
passam a ser da prefeitura de Araraquara, bem
como esta passa a assumir quaisquer contra-
tos vigentes da CTA, inclusive os de concessdo
do transporte publico (a concessao é regula-
da através da Controladoria do Transporte de
Araraquara — CTA). Esta previsto que, finda a
liquidagdo, o municipio pagara aos acionistas
o capital que cada um tiver direito pelas a¢des
que possuir, entregando para esse pagamento
titulos de divida publica municipal acrescidos
de juros de 12% (doze por cento) ao ano. Caso
seja apurado patriménio negativo, o munici-
pio arcara com o prejuizo (Araraquara, 2016c).
Cabe relembrar que os maiores percentuais
de a¢Bes permaneceram com propriedade
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desconhecida e foram incorporados pela pre-
feitura em 2006 e o restante estava sob o con-
trole de grandes proprietdrios de terras e de
conselheiros que as acumularam comprando a
precos irrisorios. Em 2017, a empresa acumu-
lava divida de R$38,9 milhdes (CAmara Muni-
cipal de Araraquara, 2017) e atualmente ainda
se encontra em liquidagdo (CTA, 2021b).

Os dados de passageiros transportados
(Figura 7) mostram a tendéncia de queda,
0 que é considerado um padrdo nas cidades
brasileiras. Com a privatizagdo dos servigos,
ha um aumento no nimero de passageiros em
2017, entretanto, ja em 2018, os nimeros ca-
em vertiginosamente, possivelmente pelo ini-
cio da operagdo de aplicativos de viagem por
demanda na cidade. Em 2019, o volume de
passageiros transportados foi o menor desde
2006, exceto pelo ano de 2020 que, em virtu-
de da pandemia de Covid-19, teve uma redu-
¢do ainda maior. Os dados de 2016 ndo estdo
disponiveis de maneira completa, possivel-
mente por ser o0 ano de transi¢do da operagdo
dos servigos.

Finalmente, alguns pontos devem ser
ressaltados quanto ao contrato de conces-
sdo em si. Primeiramente, estd previsto que
a prestacdo dos servigos devera ser efetuada
por conta e risco da concessionaria, median-
te remuneracdo que engloba todos os inves-
timentos, insumos e despesas necessarias ao
cumprimento das obrigacdes operacionais
previstas, tais como: materiais, mdo de obra,
servicos, taxas, impostos, encargos trabalhistas
e sociais, energia elétrica, abastecimento de
agua, consumo de combustivel, consumo de
outros materiais e servicos e despesas admi-
nistrativas. Essa remuneragdo é denominada
justa, se ela atender, entre outros, aos seguin-
tes custos: 1) despesas de operagdo; 2) custos
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Figura 7 — Passageiros transportados no sistema de transporte publico por 6nibus
em Araraquara — SP anualmente no periodo de 2006 a 2020
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Fonte: adaptado de CTA — Controladoria do Transporte de Araraquara (2020a, 2021c).

de depreciagdo sobre todos os bens envolvidos
na prestacdo dos servicos; 3) remunerac¢do de
todo o capital empregado para a execugdo dos
servigos, direta ou indiretamente, como, por
exemplo: garagens e suas benfeitorias, frota,
maquinas, instalagOes, ferramentas, equipa-
mentos e almoxarifado.

Por fim, aponta-se que todos os bens
necessdrios a prestacdo dos servicos, bem co-
mo aqueles incorporados durante a execu¢ao
contratual, ndo se vinculam a concessao. Lo-
go, ndo havera bens reversiveis oriundos da
concessdo. O contrato também explicita que
nem a concedente® e nem a prefeitura de Ara-
raquara tém a intencdo de conceder subsidios.
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A remuneragdo, portanto, ocorre apenas a
partir da arrecadacdo de tarifa publica (Arara-
quara, 2016b).

A imposicdo ideoldgica pode fazer com
que essa forma de prestagdo de servigo pare-
¢a légica, mas, na raiz disso, tem-se a popula-
¢do de uma cidade pagando por todo o capital
investido via tarifa, sem no final ser dona dos
bens adquiridos as suas custas. No caso dos
cidaddos de Araraquara, é a segunda vez que
isso ocorre: a populagdo financiou o sistema
de trélebus, que foi sucateado para que um
novo e mais agressivo processo de espolia¢do
pudesse acontecer, dessa vez via privatizacdo e
concessdo dos servicos de transporte.
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A volta ao Estado
em momentos de crise

A falha do modelo liberal e neoliberal ocorre
principalmente nos momentos de crise. E nes-
sa situacdo que as empresas — inclusas as de
transporte publico —, cujo discurso comum é
de competitividade e livre-mercado, se voltam
para o Estado em busca de socorro (Carcanho-
lo, 2017). Em 2020, o mundo foi assolado pela
pandemia causada pelo Sars-CoV-2 e, entre as
principais medidas de controle sanitdrio, esta-
va o distanciamento social, medida esta que
vai de encontro ao conceito de transporte pu-
blico. A continuidade do estado de calamidade
sanitaria provocou uma queda sem preceden-
tes na demanda por esse modo de desloca-
mento. Borchers, Ferreira e Ribeiro (2021), em
um estudo nas capitais brasileiras, mostram
que, além da descontinuidade de uso de 6ni-
bus e metro6 durante a pandemia, ha a possibi-
lidade de esse comportamento se estender pa-
ra o pés-pandemia, sem que a demanda volte
aos niveis anteriores a Covid-19.

0 modelo neoliberal de operagao de
transporte publico operado no Brasil apresen-
tou duas grandes linhas de colapso: operacio-
nal e financeira. Diferentemente da recomen-
dagdo mundial, ao invés do aumento de frotas
e diminuicdo da quantidade de passageiros
transportados, no Brasil ocorreu justamente
o contrario. As recomendagdes ndo foram se-
guidas e houve aglomeracgdes tanto nos ter-
minais e pontos de parada como nos veiculos.
Foi escolhido ativamente aglomerar pessoas
em meio a uma pandemia sem precedentes
para reduzir as perdas de faturamento (ibid.).
Ainda, de janeiro/2020 a mar¢o/2021, foram
perdidos 76.757 postos de trabalho em todo
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o segmento de transporte publico urbano de
passageiros, além do atraso de salarios e be-
neficios, suspensdo de contratos trabalhistas e
reducdo de jornada de trabalho (Lima, Carva-
Iho e Figueiredo, 2020; NTU, 2021b).

Além disso, diversas empresas e con-
sorcios interromperam a prestagdo de servi-
cos, por: 1) suspensdo das atividades devido
a incapacidade de cumprir com o pagamento
de salarios ou com a compra de combustivel,
por exemplo; 2) encerramento definitivo das
atividades; 3) intervencgdo na operagao, assu-
mindo o poder publico as responsabilidades de
administracdo e operagdo da empresa; ou 4)
suspensdo de contrato (NTU, 2021b). Por fim,
apresentam-se dois casos em que houve inter-
vencao do poder publico para a manutengdo
dos servicos de transporte publico. No Rio de
Janeiro, o Detro-RJ (departamento que regula
os transportes no estado) interveio nos servi-
¢os da empresa de 6nibus Alto Minho Ltda.,
que operava linhas intermunicipais a partir de
Nova lguagu — RJ. Em Salvador — BA, a Con-
cessiondria Salvador Norte (CSN) entrou com
acdo contra a prefeitura de Salvador e solicitou
intervengdo na operagdo, alegando que o mu-
nicipio ndo vinha cumprindo as obrigacdes de
reequilibrio econdmico e financeiro do contra-
to. O municipio assumiu a operagdo até setem-
bro de 2021, quando as linhas da CSN foram re-
passadas as outras concessiondrias que atuam
no municipio (NTU, 2021b; Salvador, 2021).

Diante do cendrio de prejuizo acumula-
do de cerca de R$14,2 bilhdes nos sistemas de
onibus, a solu¢do encontrada pelas empresas
foi recorrer ao poder publico para a redugdo
dos prejuizos. Até entdo desmerecidos, os
subsidios passaram a ser aceitos por diversas
operadoras. Desoneragles tributdrias tam-
bém foram bem-vindas (NTU, 2021a). Entre as

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 24, n. 54, pp. 549-576, maio/ago 2022



Neoliberalismo e o esvaziamento do Estado no transporte publico...

propostas pleiteadas pelas empresas, estdo o
auxilio e socorro emergencial e também “um
novo modelo de financiamento dos sistemas
de transporte publico, para assegurar a qua-
lidade que a sociedade exige” (NTU, 2021d).
0 socorro emergencial pleiteado era de RS5
bilhdes por ano para subsidiar as gratuidades
do sistema. Felicio Ramuth, vice-presidente
de Mobilidade Urbana da Frente Nacional dos
Prefeitos (FNP), afirmou que “a ajuda ndo é
para as empresas, mas para as pessoas que
mais precisam (os passageiros). E de grande
importancia social" (ibid.). Curiosamente, as
pessoas serdo “beneficiadas” via empresas, as
mesmas que reduziram a operagdo e provoca-
ram aglomeragdo durante uma pandemia. Foi
pautada, ainda, a reestruturagao do servigo,
ndo s6 do ponto de vista financeiro, como da
regulacdo de contratos e criagdo de um novo
marco regulatdrio. Houve, também, o projeto
de lei n. 3.364/2020, que previa ajuda de RS4
bilhdes para esse segmento, mas que foi veta-
do (NTU, 2021c, 2021d).

Além das tentativas de financiamento
federal, os operadores também buscaram as
prefeituras, a fim de tentar minimizar os pre-
juizos enfrentados. Entre as principais medidas
oferecidas, encontram-se o repasse de subsi-
dios aos operadores, desoneragdes fiscais e
compras antecipadas de créditos. Em relagdo
aos subsidios, destacam-se as cidades de Sdo
Paulo — SP, Curitiba — PR e Brasilia — DF, mas
a medida foi adotada em cerca de 26 munici-
pios. As desonerag0es tributarias foram aplica-
das em Joinville — SC, Pelotas — RS e Natal — RN.
Além disso, o governo do estado do Rio Grande
do Norte reduziu em 50% a aliquota de Impos-
to sobre Circulagdo de Mercadorias e Servigos
(ICMS) sobre diesel e biodiesel para empresas
de Onibus. A compra antecipada de passagens
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foi realizada por 9 municipios, dos quais se
destacam Belo Horizonte — MG, Curitiba — PR
e Salvador — BA (Lima, Carvalho e Figueiredo,
2020; NTU, 2021a).

Em Araraquara, houve reducdo de frota
e das linhas em operacdo de 38, em 2019, para
30 nos anos de 2020 e 2021. Segundo aponta-
do, a alteracdo foi possivel com o realinhamen-
to logistico das linhas (Camara Municipal de
Araraquara, 2021). Os usuarios do transporte
publico, entretanto, reclamaram da aglome-
ragdo de pessoas no Terminal Central de Inte-
gracdo (TCl) e do atraso de dnibus em algumas
linhas (G1 Sao Carlos e Araraquara, 2021).

A crise do transporte publico, agravada
pela pandemia de Covid-19, esta diante de um
impasse: a0 mesmo tempo que se percebe a
importancia do transporte publico, escancara-
-se uma falha estrutural do modelo neoliberal.
Ndo ha como manter os sistemas em opera-
¢do nesse modelo durante uma crise. Otavio
Cunha, presidente da Associa¢do Nacional
das Empresas de Transportes Urbanos — NTU,
afirma que “o servigo esta a beira do colapso
em todo o pais” e, ainda, que “nossa expecta-
tiva é que o Governo Federal tenha um papel
proativo nesse processo e assuma, de fato, o
papel de guardido da politica nacional de mo-
bilidade urbana” (NTU, 2021c, 2021d). Afinal,
se 0 Estado é o regulador-avalista da iniciativa
privada no modelo de desenvolvimento neoli-
beral, nada mais ldgico que recorrer a ele em
momentos de crise (Carcanholo, 2017), ou se-
ja, apropriagao do lucro, socializagdo dos pre-
juizos. Enquanto houver lucro, livre-mercado;
quando houver prejuizo, intervengdo estatal e
divisdo dos prejuizos com a sociedade.

Em nenhum momento o modelo opera-
cional privatizado é questionado. Quando se
fala em reestruturagdo, é apenas no modo de

569



Tatiane Borchers, Victor Garcia Figueirda-Ferreira

financiamento, para que, diante de uma no-
va crise, os faturamentos estejam garantidos.
0 modelo ndo oferece seguridade alguma:
nem para a populagdo, nem para garantia dos
empregos no setor. Se havera financiamento
publico para o transporte publico e ha a ne-
cessidade de uma reestruturagdo como afir-
mam os empresarios, deve-se ir além do que
a ideologia neoliberal quer nos fazer acredi-
tar. £ preciso pautar novas alternativas. Nesse
contexto, alguns questionamentos devem ser
levantados. E possivel reconstruir os sistemas
publicos? E possivel que, em um cendrio de
impossibilidade dessa alternativa, tenhamos
modelos menos predatdrios de financiamento
de transporte publico?

Uma forma possivel de o poder publico
municipal assumir o controle sobre os presta-
dores privados é o modelo de “municipaliza-
¢do” instituido em Sao Paulo, no qual a recei-
ta auferida pelas tarifas era arrecadada pelo
poder publico e as empresas remuneradas
com base no servigo prestado, medido pelo
numero de quilometros ofertados (e ndo pelas
tarifas arrecadadas dos usudrios).* No caso de
Sdo Paulo, uma vez cumprida a quilometra-
gem programada, as empresas recebiam 80%
do valor acordado com o municipio, estando o
pagamento dos 20% restantes atrelado ao nu-
mero de passageiros transportados previstos,
estratégia esta para evitar que os operadores
realizassem as viagens com veiculos vazios
(Gregori et al., 2020; Gomide e Galindo, 2013).
No atual patamar tecnoldgico, a fiscalizagdo do
cumprimento das viagens realizadas, da tabela
horaria e do numero de passageiros transpor-
tados poderia ser realizada através de sistemas
de GPS e de bilhetagem eletronica (Gregori et
al., 2020). Em cidades como Munique, na Ale-
manha, a existéncia de uma Unica empresa
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municipal de servicos publicos permite que
lucros de sistemas de eletricidade, gas e agua
sejam transferidos para o transporte publico
(Ipea, 2016). E possivel ir além, como mostram
as cidades de Talim, na Estonia, Marica — RJ e
Caucaia — CE, e instituir politicas de passe li-
vre, para que sejam assegurados os direitos ao
transporte a todos os cidaddos do municipio
(Caucaia, 2021; Santini, 2019).

Consideracdes finais

Este estudo buscou fazer uma andlise da evo-
lugdo dos sistemas de transporte publico do
municipio de Araraquara — SP, apontando as
relages entre o desenvolvimento urbano e as
mudancas no sistema de transporte publico da
cidade, além do papel do poder publico local
no processo de especulagdo e valorizagao imo-
bilidria no contexto de uma légica neoliberal
de desenvolvimento urbano.

Durante muitos anos, os trolebus con-
tiveram a expansado da cidade, entretanto, o
desenvolvimento urbano espraiado passou a
orientar a operagdo do sistema de transporte
publico por 6nibus, resultando na incorpora-
¢do de veiculos a diesel. Tem-se, entdo, um
modelo urbano que “inviabiliza” a manuten-
¢do dos servigos publicos de transporte, dada
a necessidade constante de expansdo para
atendimento das 4reas mais periféricas. E esse
argumento, pertencente as faldcias da ldgica
neoliberal, que leva a extingdo da Companhia
Troleibus Araraquara em 2016 — apds um lon-
go periodo de sucateamento — e a concessao
do sistema de transporte publico. A prometida
melhoria aparece apenas no primeiro ano apés
a licitagdo, quando o numero de passageiros
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transportados teve um grande aumento. En-
tretanto, ja em 2018 esse nimero cai, possivel-
mente devido a inserc¢do de aplicativos de via-
gem por demanda na cidade. A pandemia de
Covid-19 aparece para enterrar essa promessa,
uma vez que nao foram atendidos os requisi-
tos de seguranga necessdrios para a preven¢ao
de contaminacgdo, com aglomeragdes nas esta-
¢Oes e nos veiculos. Ainda, houve diminuigdo
do niimero de linhas em operacgdo, bem como
atrasos na tabela hordria.

“Nunca é demais repetir que ndo é por
falta de planos nem de legislagdo urbanistica
que as cidades brasileiras crescem de modo
predatdrio” (Maricato, 2000, p. 147). No caso
de Araraquara, observa-se que o poder pu-
blico local, mesmo dentro da legalidade, ser-
viu de instrumento para que a especulagdo

[1] https://orcid.org/0000-0002-0186-6661

imobiliaria e a valorizacdo da terra aconteces-
sem. Ainda, através da privatizagdo do trans-
porte publico, permitiu o aprofundamento de
processos neoliberais de exploragdo do espa-
¢o urbano e dos cidaddos. As respostas para
a complexidade dos problemas urbanos ndo
sdo faceis, dado que inimeros atores buscam
exercer suas forcas e que os problemas gera-
dos sdo por si sés complexos. A solugdo para as
cidades deve passar pela participagao popular
efetiva, com um planejamento urbano com-
prometido com a inclusdo social, na constru-
¢do de uma reforma fundiaria na qual haja de
fato controle publico sobre a propriedade da
terra (Maricato, 2000 e 2015). A cidade precisa
ser construida pelo povo para o povo, bem co-
mo o transporte publico deve servir ao povo e
ndo dele se valer para gerar capital.
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Notas

(1) O levantamento dos itinerarios de 6nibus ocorreu em janeiro de 2020 e, portanto, apresenta a
configuragdo do sistema de transporte no periodo pré-pandemia de Covid-19.

(2) Chama-se a atenc¢do aqui para o fato de que o érgdo criado em 2016 para fiscalizar os servigcos de
transporte publico — CTA (Controladoria do Transporte de Araraquara) — mantém a mesma sigla
que CTA (Companhia Trdéleibus Araraquara), que atualmente estd em processo de liquidagdo.

(3) A Companhia Troleibus Araraquara — CTA é a concedente do contrato. Com a extingdo da empresa,
os contratos vigentes foram assumidos pela Prefeitura de Araraquara através da Controladoria
do Transporte de Araraquara — CTA.

(4) O sistema de pagamento por quildometros ofertados foi instituido em 1992, sob a gestdo de Luiza
Erundina. Apds a troca de gestdo, em 1993, foi iniciado o processo de privatizagdo da CMTC, e a
l6gica de remuneragdo das empresas de 6nibus foi sendo alterada ao longo dos anos até voltar a
remuneragdo por passageiro transportado em 2003.
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