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Resumo: O presente trabalho resgata as categorizagdes de O’Connor (1977) para
explicar as contradigdes da politica de Transporte Urbano e o modelo de mobilidade
vigente na sociedade brasileira. E confrontado o Transporte Coletivo Plblico e o
Transporte Individual Privado - em termos de acumulagdo de capital e legitimacdo do
Estado - e como cada um desses componentes do Transporte Urbano é encarado em
termos de prioridade fiscal. Nesse sentido, retoma-se uma das teses de O’Connor (1977)
para fazer uma reflex@o acerca da crise econdmica, politica e social desencadeada em
junho de 2013, apds a populagdo ir as ruas em funcdo do aumenta das tarifas de 6nibus
em diversas cidades brasileiras. Para isso, além da introducdo, na primeira parte do texto
explicam-se brevemente as categorizacGes do autor estadunidense. Na segunda parte,
relacionam-se a tais categorizacdes a politica de Transporte Urbano. Na terceira parte
faz-se um apanhado geral do quadro de (i)mobilidade urbana explicitando algumas de
suas contradicbes. Na quarta parte do texto, dialoga-se com Augustin (2017b),
elencando possiveis fatores que justifiguem tal modelo, para, na ultima parte, fazer as
consideracdes finais relacionando-as com uma das teses de O’Connor (1977).
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Urban transportation in dispute: reflections on the urban (im)mobility model and
the fiscal question in the terms of O'Connor

Abstract: The present work rescues the categorizations of O'Connor (1977) to explain
the contradictions of the Urban Transportation policy and the current mobility model in
Brazilian society. Public Collective Transport and Private Individual Transportation are
confronted - in terms of capital accumulation and state legitimacy - and how each of
these components of urban transport is viewed in terms of fiscal priority. Accordingly,
one of O'Connor's (1977) theses is taken up to reflect on the economic, political and
social crisis unleashed in June 2013, after the population went to the streets due to the
increase in bus tariff in several Brazilian cities. For this, besides the introduction, in the
first part of the text briefly explain the categorizations of the American author. In the
second part, the Urban Transport policy is related to such categorizations. In the third
part, a general overview of the framework of urban (im)mobility is made, explaining
some of its contradictions. In the fourth part of the text, it is made a dialogue with
Augustin (2017b), listing possible factors that justify such a model, in the last part, to
make the final considerations relating them to one of O'Connor's (1977) theses.
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1) INTRODUCAO

As jornadas de junho de 2013 irrompem tendo o Transporte Coletivo Pablico de
passageiros como o protagonista das insatisfacdes populares manifestadas na ocasido.
Tendo inicio em Porto Alegre por volta de abril de 2013 - também em funcdo do
aumento das passagens de Onibus -, as manifestacfes vao se nacionalizar quando os
jovens do Movimento Passe Livre — Sdo Paulo (MPL-SP) véo para as ruas de Sdo Paulo
reclamar contra 0 aumento de R$0,20, passando a tarifa de R$3,00 para R$3,20. A
mobilidade urbana, portanto, foi o que pautou, pelo menos em seu inicio, uma série de
lutas travadas nas grandes cidades brasileiras, reascendendo o interesse politico e
académico sobre o transporte publico — até entdo geralmente reduzida pelos politicos e

tecnocratas a uma “questao meramente técnica”.

Questdo muito comum a época das manifestagdes de 2013 era tentar entender
porque um pais com o desemprego proximo de sua minima historica (11,4% para maio
de 2013 segundo o DIEESE); inflacdo, apesar de na época estar em ascensdo, ainda
controlada (IPCA estava em 6,50% a.a, enquanto o INPC estava em 6,95%, ambos no
acumulado de 12 meses para maio de 2013, segundo o IBGE); juros também proximos
da minima historica (taxa SELIC 7,9% a.a para maio de 2013, segundo o BCB); o
salario minimo subindo acima da inflacdo medida pelo IPCA desde 2004. Enfim, se
fosse batida uma foto da situacdo macroeconémica imediatamente anterior a junho de
2013, ndo seria suficiente para explicar as manifestagdes. Tampouco o reajuste tarifario
de 2013: na ocasido, em S&o Paulo, a passagem de 6nibus variou 6,67%, frente a uma

inflacdo acumulada medida pelo IPCA de 16,95%, desde o Gltimo reajuste.

A ocorréncia das jornadas de junho em um cenério de aparente tranquilidade e
prosperidade politico-econdmica faz qualquer explicacdo conjuntural - tipico do
referencial tedrico burgués - ser, no minimo, incompleta. Dessa forma, a teoria critica
marxista, preocupada em explicar a estrutura material da sociedade, deveria assumir
papel central na explicacdo de como se da junho de 2013. Mesmo assim, apesar de
avancgos interessantes, como a contribuicdo de Maricato (2013), ou livros - como o
organizado por Arruda Sampaio Jr. (2013) e a coletinea de artigos “Cidades Rebeldes”
(2013) -, pouco se progride teoricamente na tentativa de relacionar a crise de
(i)mobilidade em si com as jornadas de junho — mesmo a mobilidade sendo uma das

manifestacdes da crise urbana.



O texto de Augustin (2017b), presente aqui nesta mesa, faz o esforco de localizar
0 Transporte Publico Coletivo na teoria do valor de Marx, indagando os motivos de
ocorrerem 0s consecutivos aumentos tarifarios do transporte publico, mesmo com tais
aumentos sendo contrarios aos interesses tanto dos trabalhadores, quanto de grande

parte das fracOes de capitais.

O Transporte Urbano é algo mais amplo que o Transporte Coletivo Publico. O
Transporte Urbano é composto pela soma do modal coletivo publico com o modal
individual privado. Este trabalho busca, de alguma forma, avancar na reflexdo sobre a
politica de Transporte Urbano, localizando-o dentro da discussdo de Estado e politicas
pablicas e, a0 mesmo tempo, fazer um dialogo com Augustin (2017b). Dessa forma,
diferentemente de tal autor, este trabalho ndo ficara restrito ao Transporte Coletivo

Publico.

O modal coletivo publico tem uma intima relacdo com Transporte Individual
Privado, sendo um o substituto, mesmo que imperfeito, do outro. Ao individuo, o
importante é o deslocamento com qualidade e modicidade de custos, cabendo o gestor
da politica de Transporte Urbano analisar a relacdo entre os dois tipos de transporte —
coletivo puablico frente ao individual privado - e seus respectivos impactos na
sociabilidade e na materialidade. Dessa forma, este trabalho traz o instrumental de
O’Connor (1977) para analisar de forma mais ampla a politica de Transporte Urbano e
suas relagdes com as funcbes basicas do Estado capitalista, trazendo o caso brasileiro

como aquele a ser analisado.

O trabalho se divide em cinco partes, além desta introducdo. Na primeira parte
do texto explicam-se brevemente as categorizagdes do autor estadunidense. Na segunda
parte, relacionam-se a tais categorizacGes a politica de Transporte Urbano. Na terceira
parte faz-se um apanhado geral do quadro de (i)mobilidade urbana explicitando algumas
de suas contradicdes. Na quarta parte do texto, dialoga-se com Augustin (2017b),
elencando possiveis fatores que justifiguem tal modelo, para, na ultima parte, fazer as

considerac0es finais relacionando-as com uma das teses de O’Connor (1977).

2) A visao de O’Connor (1977) da crise fiscal do Estado

a. Principais ideias



Em primeiro lugar deve-se pontuar que o Trabalho de O’Connor (1977) é um
esforgo de teorizacdo do Estado, aplicado aos Estados Unidos, ao final da década de
1970. Dessa forma, estava preocupado com as interag0es entre o sistema produtivo e o
Estado, olhando principalmente para a crise fiscal que o pais norte-americano estava
atravessando naquela época. Dessa forma, deve-se entender a teoria deste autor
localizada, de alguma forma, no espago e no tempo, tendo cuidado ao transpé-la para o
caso brasileiro no século XXI. Criticas ao autor, como serd mostrado ao final desta
sessdo, foram feitas ja em 1978. Entretanto, acredito que parte de suas categorizacdes
sdo, de alguma forma, consistentes e relevantes para caracterizar o que foi a politica de
Transporte Urbano no Brasil, em nosso débil Estado de protecdo social inaugurado com
a Constituicdo Federal de 1988.

Em linhas gerais, O’Connor (1977) parte de duas premissas. Em primeiro lugar,
alega que o Estado deve preencher duas funcGes, a de 1) Acumulagdo, ou seja, manter
ou criar condigdes para uma lucrativa acumulacéo de capital e; 2) Legitimacdo, ou seja,
manter ou criar condi¢cBes para uma harmonia social. Para tal autor, o cumprimento
dessa premissa € necessariamente paradoxal. 1sso se da porgue, se o Estado usa suas
forcas coercitivas para que uma classe acumule as custas da outra, ele mina sua base de
apoio. Ao mesmo tempo, se o Estado ignora o processo de acumulagédo de capital, ele
arrisca a perder a fonte de seu proprio poder: o excedente da producdo capitalista e 0s
impostos provenientes deste excedente. Nesse sentido, o Estado necessita envolver-se
no processo de acumulacdo, porém isto acontece com ele mistificando suas politicas -
chamando-a de algo que ela ndo é - ou tentando dissimuléa-las, chamando-as, por

exemplo, de questdes administrativas e ndo politicas.

A segunda premissa é de que as despesas do Estado tém duplo carater,
correspondentes as duas funcdes basicas do Estado capitalista. O primeiro carater é o
Capital Social, que é o gasto realizado pelo Estado para uma lucrativa acumulagéo
privada, sendo, portanto, indiretamente produtivo. O Capital Social busca sempre
aumentar a taxa de lucro dos capitalistas, se dividindo em 1) Investimento social, que
aumenta tal taxa pelo aumento da produtividade e; 2) Consumo social, que sdo 0s gastos
que diminuem os custos de reproducgdo da forca de trabalho, rebaixando os salarios de
subsisténcia, também aumentando a taxa de lucro dos capitalistas. O segundo caréater é o
Gasto Social, que sdo as despesas realizadas para que se mantenha a harmonia social,

improdutivo — isto é, gasto estatal que ndo expande o montante tributario arrecadado.



O autor norte americano afirma que o Estado capitalista tem uma tendéncia a
crises fiscais. A crise fiscal é definida pelo autor como uma propensdo para 0 gasto
governamental superar as receitas. Nesse enfoque, a crise fiscal seria um "gap
estrutural™ entre despesas e receitas, um "processo contraditorio que encontra seu
reflexo e causa no orgcamento governamental” (p. 15). Por um lado, as decisbes
orcamentarias seriam pressionadas por interesses politico-econémicos de certos grupos
sociais dominantes e, por outro, o Estado ndo poderia deixar de gastar com sua
legitimacdo, com objetivo de assegurar 0 bem-estar social — indispensavel para a prépria

acumulacdo.
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Uma faceta do “gap estrutural” é justamente gastar com algo que ndo aumente a
base tributéria. A outra seria a distribuicdo do peso tributario. Sampaio (1978) explica
que as pessoas juridicas conseguem fazer com que, via sistema de pregos, 0s
consumidores absorvam parcela de seus impostos. Sobre a parcela restante dos tributos
ndo repassados nos precos, as empresas muitas vezes conseguem desoneracées, sob a
justificativa de que taxas de lucros maiores favorecem a reproducdo do capital. Porém,
segundo O’Connor (1977), ndo sdo todos os setores que conseguem fazer isso. Para

explicar tal processo, O’Connor divide as atividades econdmicas em trés.

Em primeiro lugar, o Setor Competitivo que seria composto de grande
quantidade de empresas de pequenos e médios capitais, de atividades diversificadas,
com baixa produtividade e baixos salarios dada a mao-de-obra com baixa qualificacdo e
baixa organizagdo. N&o seria o polo dindmico da economia, sendo o lucro advindo,

fundamentalmente, dos baixos salérios.

Em segundo lugar, o Setor Monopolista, representado pelos grandes capitais.
Seriam poucas empresas que controlam o mercado, com alta produtividade, altos lucros
e salarios relativamente mais altos, assim como a organizacdo dos trabalhadores,
resultando em sindicatos poderosos - embora, segundo Sampaio (1978), “estreitamente
afinados com os interesses monopolistas.” (p. 51). Seria o setor dindmico da economia.
Para assegurar a lucratividade, haveria de ser recorrentemente apoiado pelo Estado com
gastos em Capital Social (Investimento Social e Consumo Social), socializando cada

vez mais os custos de producéo do setor.

Por altimo, o Setor Estatal, composto por empresas que dependem direta ou

indiretamente do Estado, em termos de prioridades orcamentarias ou capacidade de



mobilizagdo tributaria. Essa dependéncia leva, segundo O’Connor, a um alto grau de
incerteza, visto que mudancas politicas poderiam afetar as prioridades orgamentarias ou

a capacidade de mobilizacao tributaria.

O Setor Competitivo, com seu grande numero de trabalhadores com baixos
salarios, implicaria em tais trabalhadores serem cada vez mais dependentes dos servicos
ofertados pelo Estado. Ao mesmo tempo, a mao-de-obra que fosse liberada pelo Setor
Comepetitivo dificilmente seria absorvida pelo Setor Monopolista, dada a sua baixa
qualificacdo, devendo o Setor Estatal também cumprir a funcdo de absorvé-los para

manter 0 processo de acumulacéo e legitimacao.

Dessa forma, Sampaio (1978) resume a primeira tese de O’Connor: “Visto,
portanto, do angulo do relacionamento entre as atividades econdmicas da sociedade
americana, o crescimento do Setor Monopolista estaria levando ao enfraquecimento o
Setor Competitivo e a expansdo do Setor Estatal”. (p. 52). Assim, o Setor Estatal seria,

ao mesmo tempo, causa e expansao de Setor Monopolista.

Tal processo se assegura dada a socializagdo dos custos e privatizacdo dos lucros
do Setor Monopolista - cujas consequéncias sdo mais intensas para os trabalhadores do
Setor Competitivo e do Setor Estatal -, formando um amplo contingente de baixa renda.
Esse processo de formacéo de tais camadas de baixas rendas diminui a renda global,
estreitando a base tributria necessaria para custear 0s crescentes gastos
governamentais, contribuindo com o “gap estrutural” de O’Connor. Dessa forma, a
segunda tese é que a acumulacdo de Capital Social e Gasto Social é um processo
contraditério que cria tendéncias para crises econémicas, sociais e politicas. Ha pressdes
para que se aumente os gastos. Entretanto, grandes setores monopolisticos resistem a
apropriacdo de seu excedente na forma de imposto. Tal tendéncia se exacerba quando ha

uma apropriacdo privada do poder do Estado para fins particularistas.

O autor finaliza argumentando que os diversos interesses de classe sé@o
processados no quadro politico, sendo que os ganhos e perdas para cada classe social
também sdo determinados na barganha politica. Nesse sentido, tal processo pode
implicar em alto grau de desperdicios, sobreposicdo e duplicidade de projetos e servicos
que muitas vezes se auto cancelam, em funcgéo de terem sentidos diferentes. Se conclui,

portanto, que a acumulacdo de Capital Social e Gasto Social € um processo altamente



irracional do ponto de vista da coeréncia administrativa, estabilidade fiscal e potencial

lucrativo de acumulacéo de capital privado.

b. Criticas a O’Connor

Algumas criticas podem ser feitas ao autor, ainda mais se pensado para a

realidade brasileira, pos-Constituicdo de 1988, especialmente no século XXI.

Em primeiro lugar, pode-se questionar se 0s gastos com Capital Social e Gasto
Social beneficiam apenas o Setor Monopolista. Visto que o Capital Social aumenta a
produtividade de toda a sociedade indiretamente, ndo hd motivos para o Setor
Competitivo, e mesmo o Setor Estatal, ndo estarem se beneficiando e tendo parte de
seus custos socializados a partir da acumulacédo de tal Capital Social, tanto pela criacdo
de Investimento Social, quanto pelo Consumo Social. Tal iniciativa expandiria a renda

global e, assim, a base tributaria.

Outra critica vai no sentido de considerar de alguma forma os gastos com
legitimacdo como improdutivos. Ora, € muito dificil pensar em algum setor que seja
abarcado por gastos que sejam - por definicdo — improdutivos. Mesmo que aquele setor
ndo produza nenhuma mercadoria — como o0s policiais, ou 0s membros do judiciario —
eles sdo importantissimos como componentes de um setor coercitivo que garante 0s

contratos e tem o monopolio da forca.

Além disso, a previdéncia, social, assisténcia hospitalar, auxilio-desemprego,
assisténcia social, etc., também tratados por O’Connor (1977) como improdutivos, no
minimo, garantem o consumo de uma parte da populacdo que faz girar a economia,
mantendo as atividades de todos os setores produtivos. Ou seja, 0s gastos com
assisténcia social, satde e educacdo universalizadas, entre outros direitos previstos na

Constituicdo Brasileira de 1988, garantem a manutencéo do capital.

3) O Transporte Urbano e o gasto Estatal nas categorias de O’Connor

Nesta sesséo faremos o esfor¢o de enquadrar o transporte urbano nas categorias
de O’Connor (1977) para, assim, poder pensar a politica publica de Transporte Urbano

dentro do Estado brasileiro.



a. O Transporte Urbano e o Consumo Social

O Transporte Urbano é composto pelo Transporte Individual Privado e pelo
Transporte Coletivo Publico. O Transporte Individual Privado refere-se aos carros,
motos, utilitarios e caminhBes. O Transporte Coletivo Publico abrange os modais
hidroviarios, ferroviarios — trens e metrds — e rodoviarios — em geral, os diversos tipos
de Onibus e os alternativos, como peruas e transporte escolar. Os taxis s&o uma categoria

a parte, visto que apesar de individuais, dependem de licenca publica para funcionar.

Quando se analisa de forma ampla o Transporte Urbano, deve-se pontuar que um
Transporte Urbano bem organizado e eficiente permite ao capitalista buscar em
qualquer lugar do espacgo urbano o trabalhador mais qualificado para o trabalho que este
estd demandando. Por outro lado, um sistema de Transporte Urbano mal organizado, no
qual o usuario do sistema de transporte paga caro por uma ma qualidade, o resultado sdo
gastos monetarios elevados, cansago no individuo e desperdicio de tempo. Todos esses
fatores limitam o raio geogréfico de escolha do trabalhador por parte do capitalista.
Nesse sentido, gastos com mobilidade urbana de forma que a torne funcional, sem
duvida, sdo indiretamente produtivos, aumentando a produtividade do trabalhador e,
assim, a taxa de lucro da economia. Dessa forma, os gastos com Transporte Urbano
podem ser enquadrados como um Investimento Social, dentro da categoria de Capital
Social de O’Connor. Reitera-se que ndo faz diferenca o tipo de modal para que essa
afirmacdo seja verdadeira: em teoria, isso pode acontecer tanto com o modal individual

privado, como com o coletivo publico.

Entretanto, confrontando os elementos constituintes do Transporte Urbano,
pode-se afirmar que, no Brasil, ndo sdo elevados - muito menos suficientes - 0s gastos
estatais com o sistema de Transporte Coletivo Publico se comparados aos gastos com o
modal individual privado. Em quase todas as cidades brasileiras?, o financiamento do
Transporte Coletivo Publico se da de forma tarifaria, sendo poucas as cidades que
subsidiam o acesso a tal servigo a partir das receitas gerais do Estado ou outras formas

de financiamento.

No Brasil, O Vale-Transporte é constantemente citado como exemplo de um

mecanismo de grande inclusdo da populacdo no Transporte Coletivo Publico,

2 Exemplos de excecdes sdo as cidades de Sdo Paulo e Brasilia que subsidiam a tarifa.



garantindo a mobilidade da populacdo, financiado pelo patrdo. Entretanto, analisado
mais a fundo, pode-se ver que ndo sdo todos os trabalhadores que recebem o beneficio e
0 tipo de deslocamento é Unico: o casa-trabalho, trabalho-casa. Em primeiro lugar, o
Vale-Transporte em geral, s6 é pago para quem esta formalizado®. Tal fato garante um
carater regressivo a esse tipo de beneficio, dado que trabalhador formalizado, em geral,
é aquele com maior capacidade para arcar com seus deslocamentos. Além disso, em
momento de crise, quando ha aumento do trabalho informal, o transporte adquire ainda
mais peso na cesta de subsisténcia do proletario. I1sso pode fazer com que a imobilidade

espacial reforce a imobilidade de classe.

Em segundo lugar, o paragrafo Gnico do artigo 4° da Lei do Vale Transporte (Lei
n® 7418 de 16 de dezembro de 1985) diz que: “O empregador participara dos gastos de
deslocamento do trabalhador com a ajuda de custo equivalente a parcela que exceder a
6% (seis por cento) de seu saldrio basico.”, o que limita ainda mais a extensdo de tal
beneficio. Para fins de exemplificacdo, o caso de S&o Paulo, o Vale Transporte
significou uma média de 32,19% dos passageiros pagantes, entre junho de 2013 e
dezembro de 2016, o que nos permite relativizar sua importancia como grande
mecanismo de inclusdo da populacéo no sistema de transporte publico. H4, sim, viagens
casa-trabalho que ndo estdo contabilizadas no Vale Transporte — principalmente dos
trabalhadores informais -, porém, ha muitos outros motivos para realizar deslocamentos
(educacdo, saude, cultura, lazer), que, muitas vezes, sao limitados, em funcdo de altos

custos para o usuario do sistema de Transporte Coletivo Publico.

O gasto estatal que tem como objetivo diminuir o preco do Transporte Individual
Privado também aumenta o Capital Social, via Consumo Social. Ha indicios que, de
fato, houve uma reducgéo importante do preco do Transporte Individual Privado vis-a-
vis 0 Transporte Coletivo Publico no Brasil, entre o final da década de 1990 até o
comeco da década de 2010. O represamento do prego da gasolina (aumento real menor
que 20% entre 1999 e 2009), em relacédo a disparada do diesel (aumento real proximo de
70% entre 1999 e 2009), por exemplo, ajudou a baratear o modal individual privado em
relacdo ao publico (Carvalho e Pereira, IPEA, 2011).

Outro importante fator de barateamento do Transporte Individual Privado foram

as desoneragdes para a industria automobilistica, postas em prética, principalmente a

3 Ele pode ser pago aos trabalhadores informais, entretanto, ndo é regra isso ocorrer.



partir da crise financeira internacional de 2008 - ja iniciadas, porém, em 2007 com 0
langamento do Programa de Aceleracdo de Crescimento (PAC). A politica anticiclica
para fazer frente a crise internacional que chegava ao Brasil tinha o urbano como locus:
a industria da construcéo civil, com o Programa Minha Casa Minha Vida, e a reducao
do Imposto Sobre Produtos Industrializados (IPI) para a industria automobilistica e bens
de consumo duraveis. Tais politicas, de fato, garantem bons resultados para a politica
macroecondmica sobre a Otica burguesa: sdo criados empregos, sem haver escalada da
inflacdo, bem como se mantém os lucros da industria automobilistica - as custas, porém,

de uma importante renuncia fiscal:

“O governo brasileiro deixou de recolher impostos no valor de R$ 26 bilhdes
desde o final de 2008 e US$ 14 bilhGes foram enviados ao exterior, para as
matrizes das empresas que estdo no Brasil aliviando a crise que estas estavam
vivendo na Europa e Estados Unidos” (AFONSO apud MARICATO, 2013, p.
46).

No sentido de mensurar o gasto estatal com o modal individual privado, em
relagdo ao publico, é possivel citar dois trabalhos, anteriores a crise de 2008, que usam
metodologias diferentes, mas que mostram que o0 gasto estatal com Transporte
Individual Privado é substancialmente maior do que o gasto com Transporte Coletivo

Publico.

O primeiro trabalho é Vasconcellos et. al (2011), para o caso brasileiro. Para 0s
gastos estatais com o modal individual privado, o estudo cita os subsidios via imposto
reduzido para a aquisicdo de automoveis - ja aquela época -, 0 estacionamento gratuito e
0 baixo preco de licenciamento e IPVA. Estima-se valores de subsidio entre R$ 8,5 ¢ R$
14,1 bilhdes para este modal em 2004. Para célculo com subsidios para Transporte
Coletivo Puablico, leva-se em consideracdo a rendncia fiscal para obtencdo dos veiculos
e eventuais ajudas para custos operacionais, chegando-se a valores entre R$ 0,98 e R$
1,2 bilhdes de subsidios para o Transporte Coletivo Publico, em 2003. A diferenca é
gritante e mostra claramente a prioridade do Estado para cada modal. O outro estudo €
da ANTP (2016), que faz uma tabela com a evolucgédo entre 2003 e 2014 dos custos
pessoais e publicos por tipo de modal. O estudo mostra que o gasto estatal com
Transporte Coletivo Pablico chega a um maximo de aproximadamente 23% (em 2012)
do que o mesmo Estado gasta com Transporte Individual Privado. Para todo o periodo,

a média é de 17%.
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A concentracdo de gastos estatais com o Transporte Individual Privado
combinado com o aumento da renda entre 2003 e 2013 resulta em “uma avalanche de
carros na rua” (Fix et. al, 2015). Como mostram dados do Denatran, no Brasil, passa-se

de 2,25 milhdes de veiculos emplacados, em 2003, para 5,88 milhdes, em 2011.

Esses fatos significam que os deslocamentos ndo arcados pelo patréo, seja ele no
Transporte Coletivo Publico ou Transporte Individual Privado, estdo dentro da cesta de
consumo do trabalhador, sendo, portanto, parte importante do salario de subsisténcia e
reproducdo da méao-de-obra. Dessa forma, um Transporte Urbano barato também

aumenta o Capital Social, pela 6tica do Consumo Social.

Viu-se que um Transporte Urbano bem organizado é de interesse também do
capitalista. Mas seria melhor fazer os investimentos focando no modal coletivo publico,

ou no individual privado?

Do ponto de vista do capitalista, o Transporte Coletivo Publico financiado 100%
com fundos publicos, seria de seu interesse, quanto menos ele contribuisse com o
pagamento de impostos. Por um lado, ndo haveria mais os gastos com Vale-Transporte
e/ou outros beneficios dados para deslocamentos, permitindo aumento direto da taxa de
lucro, principalmente para os capitais que sdo intensivos em mao-de-obra. Por outro
lado, diminui¢cbes com gastos com deslocamento permitem ao trabalhador, no curto
prazo, comprar outras mercadorias, aumentando a demanda efetiva. Visto que o
capitalista consegue, sim, repassar parte do pagamento de seus impostos para o0 preco
final, via sistema de precos, e frequentemente recebe desoneracdes fiscais, seria de seu

interesse, a0 menos na teoria, a socializacdo dos custos do Transporte Coletivo Pablico.

Os gastos em Transporte Urbano via Transporte Individual Privado, por sua vez,
ndo seriam de interesse do capitalista. Deve-se ter em mente que 0s gastos com
Transporte Individual Privado pesam, em média, na ordem de cinco vezes mais do que
0 Transporte Coletivo Publico na renda das familias brasileiras (Carvalho e Pereira,
IPEA, 2012). Sendo assim, se todo trabalhador tivesse carro, o salario de subsisténcia
sofreria uma pressdo, fazendo com que o capitalista tenha que desembolsar mais

dinheiro para pagar ao seu funcionario.

Conclui-se que os gastos estatais com a parcela coletiva pablica do Transporte
Urbano sdo de extrema importancia para aumento da taxa de lucro geral na economia,

mesmo com o baixo montante dispendido. Isso acontece por duas vias. Uma delas € via
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Investimento Social, no qual o gasto com transporte fara ocorrer menor depreciacao da
méo-de-obra e menores despesas do capitalista com o deslocamento de seus
funcionarios. A outra é via aumento do Consumo Social, que vai rebaixar o salério de
subsisténcia e de reproducdo da forca de trabalho para todos os deslocamentos do
trabalhador que ndo séo feitos por Vale-Transporte ou outras formas de beneficios. Para
0 capitalista € mais interessante que isso ocorra via gastos no modal coletivo publico do

que no modal privado.

Os gastos estatais que resultam em acumulo de Capital Social com Transporte
Urbano sdo dificeis de medir e diferenciar, o que beneficia o Setor Competitivo, o Setor
Monopolistico, ou o Setor Estatal produtivo. Dessa forma, o presente trabalho se alinha
as criticas ao trabalho de O’Connor, no sentido de que a acumulagdo de Capital Social
em Transporte Urbano é benéfica para todos os setores, ndo apenas o Setor

Monopolistico, contribuindo, para 0 aumento da base tributéria.

b. O Transporte Urbano e o Gasto Social

Ha4, ainda, segundo O’Connor (1977), os gastos realizados pelo Estado para sua
legitimacdo, via Gastos Sociais - que, teoricamente, sdo improdutivos por definigéo e,

portanto, ndo representam diretamente um interesse do capitalista.

Do mesmo modo que ocorre com o Capital Social, € dificil indicar a parcela do
gasto em Transporte Urbano destinada a acumulacdo capitalista e a parcela que tem o
intuito de legitimar o Estado, visto que ja se mostrou que nem todas as viagens feitas
sdo relacionadas a producdo. A educacdo, por exemplo, € uma area que estd muito
correlata a demanda por transporte publico, sendo os meses de férias escolares aqueles

que apresentam queda significativa de passageiros nos 6nibus.

Até em relacdo a adesdo (ou ndo) a manifestacbes politicas, o Transporte
Urbano, em especial o Transporte Coletivo Publico, se torna fundamental. Nas
manifestacbes pro-Impeachment da presidenta Dilma Rousseff, por exemplo, as
catracas do metr6 da Av. Paulista foram liberadas por um certo tempo para facilitar o
acesso de pessoas a manifestagdo (Agostine, 2015). Por outro lado, € comum que
manifestantes mais ligados a ideias de esquerda ndo encontrem oferta suficiente de

Transporte Coletivo Publico para irem se manifestar. Ironicamente, diversos protestos a
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favor do Passe Livre em Sao Paulo encontraram o Terminal Butantd — local comum de

termino de manifestagdes — fechado.

Além do ativismo politico, quase todos os outros direitos sociais presentes no
artigo 6° da Constituicdo Federal dependem de um Transporte Urbano funcional para
que sejam efetivamente gozados. Nesse sentido, o Transporte Coletivo Publico se
apresenta como um “direito meio” para que se efetive os demais “direitos fins”. Quando
pensado da oOtica do Direito a Cidade, onde o urbano é universalizado a todos,
garantindo acesso, ndo apenas ao trabalho, mas a saude, educacdo, lazer, cultura, as
despesas em transporte publico se tornam determinantes para a harmonia social e,

portanto, caracterizam-se como Gastos Sociais, nos termos de O’Connor.

Dessa maneira, quando se trata da parcela coletiva publica do Transporte
Urbano, pouco importa o quanto das despesas estatais € Capital Social, ou Gasto Social.
O fato é que ambos ocorrem, aumentando a taxa de lucro dos capitalistas e legitimando

o Estado.

4) O Transporte Urbano e o quadro de (i)mobilidade nas grandes cidades

brasileiras

Na politica de Transporte Urbano, portanto, o Estado pode alocar recursos tanto
no Transporte Individual Privado, quanto no Transporte Publico Coletivo, conforme for
a sua prioridade. Atualmente o modelo de Transporte Urbano vigente esta centrado no
uso do Transporte Individual Privado, fato que gera diversas externalidades negativas a
sociedade. Tal modelo carro-céntrico faz com que as pessoas percam muito tempo no
transito, especialmente nas grandes cidades. Segundo estudo de Guedes et. al, o
deslocamento casa-trabalho na regido central de Séo Paulo leva por volta de 30 minutos,
considerando todos os modais. Para o morador de periferia, porém, a situacdo de

mobilidade é bastante pior, quase que dobrando o tempo supracitado.

Os acidentes de transito sdo uma das principais causas de morte ndo natural no
Brasil em 2016. Segundo o relatério “Retrato da Seguranca Viaria no Brasil” (2014),
em 2012 foram 45.689 dbitos em fungéo de acidentes. A taxa de mortos a cada 100 mil
habitantes subiu de 17,8 em 2002, para 23,6 em 2012. Esses dados ainda ndo levam em

consideracdo aqueles que foram vitimas de doencas respiratdrias ocasionadas pelos

13



subprodutos dos combustiveis. Segundo o mesmo relatério, o niumero de feridos, por
sua vez chegou a 177.487, em 2012, sendo que mais da metade deles séo motociclistas
(55,1%), seguido de pedestres (27%) e usuérios de automoveis (11%). O relatdrio ainda
diz que o custo de tais mortes e feridos chega a R$ 10,72 bilhdes com os mortos e R$
5,40 com os feridos: “Para efeito de comparacao, esse custo ¢ tao elevado que somente

35 dos 5.570 municipios brasileiros possuem PIB superior a R$ 16,2 bilhdes” (p. 56).

Do ponto de vista ambiental, aléem da poluicdo do ar e sonora — que atinge a
todos, independentemente de classe social — os modais sobre rodas, no qual o
Transporte Individual Privado é predominante, € o grande responsavel pela
impermeabilizacdo do solo da cidade, além de modificar os cursos dos rios, varzeas,
morros e outros componentes do ecossistema, significando, muitas vezes, em enchentes,
deslizamentos e diversos acidentes correlatos. O Transporte Coletivo Publico sobre
rodas também contribui com este quadro, porém, tal modal tem outras formas de

deslocamento, como a metrovidria, ferroviaria e hidroviaria - que ndo o fazem.

No que diz respeito a eficiéncia energética, o Transporte Individual Privado mais
uma vez decepciona. No Brasil, os automaveis, utilitarios e motocicletas basicamente
sdo movidos por combustivel féssil, ou alcool advindo do plantio de cana, sendo os
modelos hibridos ou 100% elétricos ainda muito incipientes. Dessa maneira, ou explora-
se a fundo uma alternativa completamente poluidora do planeta, as custas do pré-sal, ou
substitui-se as lavouras de alimentos por latifindios de cana-de-agucar, cuja mao-de-

obra principal ¢ o trabalho degradante e quase escravo dos boias-frias.

O Transporte Individual Privado carrega o grande paradoxo de ser, por um lado,
uma das mercadorias que representam as maravilhas do progresso técnico e
desenvolvimento das forcas produtivas, sempre com suas propagandas vendendo
liberdade, poténcia, individualidade e status social. Porém, quando se faz uma analise
do seu consumo coletivo, chega-se a concluséo de que quanto mais o carro é vendido e
consumido, mais inoperante, ineficaz e distante daquelas ideias vendidas nas
propagandas ele o é. Isso se da porque o automovel, utilitarios e motocicletas sdo bens
privados, consumidos em espago publico, que, por usa vez, é limitado. Quanto mais
carros nas ruas, menos se anda, o0 que compromete, inclusive, a operagdo dos modais

coletivos sobre rodas, quando estes ndo tém faixa exclusiva.
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Ainda, ndo é raro encontrar nas grandes e médias cidades politicos que tentem
drenar 0s j& pequenos recursos existentes relacionados a investimentos urbanos para
construir mais pontes, avenidas e tlneis cujos fluxos atenderdo apenas o Transporte
Individual Privado, a despeito de quem anda a pé, de bicicleta, ou de Transporte
Coletivo Pablico. Tais obras, vale apontar, sao muitas vezes feitas sem racionalidade
econdmico-urbanistica alguma, mas com total racionalidade politica, dada a importancia
das empreiteiras nos financiamentos de campanha até 2015. Em Sdo Paulo, explica

Pedro Arantes Fiori (2013), o grande simbolo de tal l6gica é a ponte estaiada:

“O caso emblematico, além dos tneis bilionarios, é a ponte estaiada na
Marginal Pinheiros em S&o Paulo, projeto do PT, chamariz para o mercado
imobiliario, cenario de fundo do jornal da Globo e novo “cartdo postal” da
cidade. Selando a alianca das midias com o capital automotivo-imobiliario e os
governantes de plantdo, a obra, cujo acesso é reservado a carros (6nibus,
bicicletas e pedestres sdo proibidos), consumiu quase 400 milhdes de reais
(recursos que deveriam ter sido destinados, por lei, para habitacdo social dos
atingidos na Operacéo Urbana) e ao fim foi batizada com o nome do falecido
dono da Folha de S. Paulo, Otavio Frias, despejando o transito na Avenida
Roberto Marinho, falecido dono da Globo.” (p. 57)

Algum cético haveria de argumentar que muitos desses ataques aos Transporte
Individual Privado sdo extensiveis ao Transporte Coletivo Publico por também serem
motorizados, poluirem o planeta, usarem combustivel ou féssil ou advindos do plantio
da cana-de-acUcar, e demandarem gastos em ruas e avenidas. Isso € uma verdade
parcial. Os modais coletivos representam quantia infima nos acidentes que ocorrem na
cidade, tendo sido responsaveis por apenas 3% dos Obitos em 2012, segundo “Retrato
da Seguranca Viaria no Brasil” (p. 45, 2014). Os gastos com previdéncia e satde, dessa

forma, também sdo baixos se comparados ao Transporte Individual Privado.

Quanto ao ataque ao meio ambiente, o Transporte Coletivo Publico tem
resultados per capita muito menos nocivos do que uso dos carros e motos. Quando se
trata de trens e metrds, o resultado € menor ainda, embora esses modais representem
pouco nos deslocamentos totais das grandes cidades. A eficiéncia energética tambem é
muito mais expressiva para o Transporte Coletivo Publico, especialmente para o metrd,
segundo estudo de Carvalho (IPEA, 2011), visto que sua principal energia € elétrica,

podendo vir de fontes energéticas como a energia e6lica, ou painéis solares.

Do ponto de vista da ocupagdo do espaco na cidade, o Transporte Coletivo

Publico também apresenta resultados muito melhores ao Transporte Individual Privado.
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Estudo da Companhia de Engenharia de Trafego (CET) (2011) estimou que em um
carro, a taxa de ocupacdo média para S&o Paulo era de apenas 1,4 passageiros/veiculo,
ou seja, média de 28% de ocupacdo do carro (considerando um carro de 5 lugares). Por
outro lado, os sistemas de Transporte Coletivo Publico, pensados de forma mercantil
sob a égide do lucro e da eficiéncia, sao projetados para operar de forma “eficiente” a
maior parte do dia, o que significa oferta de 6nibus, trens e metrds abaixo de necessario
no horario de pico. O significado disso é milhdes de pessoas sendo diariamente
transportadas espremidas umas nas outras no seu deslocamento. Esse quadro se
aprofunda em cidades em que os interesses do mercado imobiliario resultam em
aumento do preco do solo, gentrificacdo e intenso processo de expulsdo da populagéo
mais pobre para a periferia.

5) Porque o modelo de transporte é assim?

Todos os pontos aqui levantados caracterizam e explicam o atual quadro cadtico
que um modelo de mobilidade baseado no Transporte Individual Privado apresenta, no
qual a irracionalidade é protagonista, levando a uma crise profunda de (i)mobilidade

urbana. Facamos uma recapitulacao do que foi dito.

O Transporte Urbano eficiente é importantissimo tanto para a acumulacdo de
capital, via acimulo de Capital Social, quanto para a legitimacdo do Estado, via Gastos
Sociais. A socializacdo dos custos dessa politica publica é mais interessante, tanto para
o trabalhador, quanto para o capitalista, se tiver como base principal o Transporte
Coletivo Publico vis-a-vis o Transporte Individual Privado. Entretanto, o Estado gasta
muito mais com Transporte Individual Privado, fato tal que, além de colocar obstaculos
a acumulacdo de capital e a legitimagdo do Estado, traz & sociedade uma série de
externalidades negativas (meio ambiente, design da cidade, eficiéncia energética, saude,

previdéncia social, espaco urbano, entre outros).
Diante desse quadro, pergunta-se: por que o modelo de mobilidade é assim?

Augustin  (2017b), presente nesta mesa, em suma propde dois motivos
econbmicos que, na visdo dele, podem explicar esse fato. O primeiro é o que, em termos
marxistas, € chamado de Exército Industrial de Reserva. Para tal autor, a existéncia do

Exército Industrial de Reserva no Brasil faria com que o capitalista ndo tivesse a
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necessidade de aumentar o salario de subsisténcia quando se aumenta o preco de algum
dos itens de consumo, como, por exemplo, o transporte. O mesmo autor completa o

raciocinio:

“(...) Se essa combinagdo de baixos salarios, altas taxas de exploragdo e
desgaste causado pelo transporte fizerem com que uma parcela da classe
trabalhadora esgote sua forca de trabalho, ndo ha problema: h& outros para
substituirem estes.” (Augustin, p. 16, 2017b)

O segundo ponto de Augustin (2017b) é que importantes fracdes do capital da
burguesia se beneficiam do modelo atual. Ele cita, em primeiro lugar, as proprias
empresas de O6nibus que prestam servigo no Transporte Coletivo Publico. Em segundo
lugar ha a industria automobilistica, produzindo as principais mercadorias do Transporte
Individual Privado e parte das mercadorias utilizadas no Transporte Coletivo Publico.
Por ultimo, o autor cita a burguesia ligada a renda da terra que se beneficia da
implantacdo de equipamentos urbanos cuja fungdo é valorizar o prego da terra,
garantindo ganhos especulativos para seus donos. Por ultimo, o autor cita a ligacdo de
todos esses setores com os financistas que ganham a partir do crédito que garantem a

cada um deles.

Acredito que todos esses pontos, sim, conseguem explicar, pelo menos de
alguma forma, a continuidade do nosso modelo de mobilidade. Entretanto, o fator citado
por Augustin (2017b) que acredito ter menor poder de explicacao é o Exército Industrial

de Reserva. Explico em seguida.

Sem duvida, os crescentes custos de deslocamentos ndo necessitam ser
integralmente repassados ao salario dos proletarios, em funcdo da existéncia do Exército
Industrial de Reserva. Isso é inegavel e de interesse do capitalista. Entretanto, a
existéncia do Exército Industrial de Reserva ndo resolve o problema de queda de

produtividade do trabalhador no longo prazo.

Apesar de que, ao substituir o trabalhador que teve sua produtividade diminuida
dado o sistema de Transporte Urbano, recupera-se a produtividade inicial daquele
trabalhador, o novo proletario estd exposto ao mesmo processo do primeiro. Em um
sistema com Transporte Urbano de baixa eficiéncia, a produtividade média do
trabalhador vai ser menor do que a produtividade que se observa no momento em que

este € contratado. No longo prazo, o capitalista sempre terd que substituir esse
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trabalhador cotidianamente depreciado. Quando se esgota o Exército Industrial de
Reserva da localidade proxima ao trabalho, devendo o capitalista buscar outro individuo
em algum lugar mais longe, o desgaste se aprofunda. Portanto, a existéncia do Exército
Industrial de Reserva ndo garante uma produtividade sempre constante, muito menos
ascendente, mas apenas recupera a produtividade que havia no inicio da contratacdo de

determinado trabalhador.

Se considerado, ainda, custos associados a substituicdo destes trabalhadores
depreciados, as vezes é melhor para o capitalista aceitar uma produtividade menor, do
que trocar o trabalhador. Dessa forma, mesmo o capitalista ndo tendo que repassar
integralmente nos saldrios 0s aumentos dos custos de algum item da cesta de
subsisténcia do trabalhador em funcéo da existéncia do Exército Industrial de Reserva,
no longo prazo, a existéncia de tal contingente de trabalhadores ndo é suficiente para
explicar a passividade dos capitalistas a um modelo de mobilidade altamente
depreciativo da méo-de-obra. Em suma, seria mais interessante para o capitalista ter um
modelo de mobilidade que ndo depreciasse o trabalhador, bem como a existéncia de um

Exército Industrial de Reserva.

No que diz respeito ao poder das fracdes de capitais, considero que a fracdo
ligada a renda da terra ndo tem tanto poder de justificar o modelo, como a industria
automobilistica, ou as empresas de 6nibus. Ora, apesar de tal fracdo de capital se
beneficiar sim da infraestrutura para carros e motos, a terra também se valoriza,
principalmente, em areas centrais da cidade — onde se localizam os vazios urbanos —, de
infraestrutura feita para o Transporte Coletivo Publico, especialmente terminais de

Onibus e estacdes de metro.

Por outro lado, reitera-se aqui o grande poder da industria automobilistica,
traduzido na capacidade de impor seus interesses e conexdo com 0s governos. A sua alta
capacidade de encadeamentos para tras (industria siderurgica, industria petrolifera,
industria da borracha, etc.) e para frente (servi¢os financeiros, seguro, manutencao,
marketing, etc.) bem como sua capacidade empregadora, coloca a indudstria
automobilistica em todos os planos de desenvolvimentos elaborados para o Brasil desde
a década de 1950. Frequentemente, este setor recebe desoneragdes tributarias de
governos subnacionais para instalar alguma planta de atividade em determinado lugar.
Além disso, como ja falamos, do ponto de vista macro, € comum receber desoneracgdes
de tributos federais sob o discurso de que tais gastos seriam anticiclicos. E necessaria
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uma investigacdo para entender como que tais interesses sao efetivamente

transformados em prioridade de governo.

As empresas de Onibus, como tem se revelado nas investigacbes contra
corrupcao no Rio de Janeiro, também tém alto poder de explicacdo da continuidade de
tal modelo de mobilidade atual. Para além da corrupcdo, as empresas de dnibus sdo um
setor, em geral composto por capitais nacionais, que tem alta dependéncia de trajetoria,
ou seja, dificilmente as empresas mudam ou novas empresas comegam a prestar servico.
O préprio modelo de negdcio, legitimado nas concessdes e licitagdes, incentiva que isto

aconteca.

Como mostra o trabalho de Matela (2015), as licitacdes cumprem um papel
fundamental na continuidade do modelo de mobilidade, tanto garantindo a manutengéo
das mesmas empresas, quanto assegurando suas rentabilidades em alto patamar. As
clausulas de equilibrio econdmico-financeiro, presentes em quase todas os contratos
licitatorios, sdo os instrumentos que sdo acionados no momento de revisdo tarifaria, sob
a alegacdo de que os empresarios ndo estdo lucrando tanto quanto eles acham que
deveriam. Cabe destacar, nesse processo, que as planilhas de custo sdo elaboradas pelas
préprias empresas, e € comum encontrar itens que compdem o custo do sistema
superfaturados (Augustin, 2017a), em um ambiente em que o mercado se mantém
fechado, sem concorréncia, por longos periodos de tempo - em geral, mais de 10 anos.
Para se evitar excessos tais excessos, seria desejavel e de fundamental importancia, no
momento de lancamento da licitacdo, participacdo popular que discutisse e decidisse
qual a taxa de lucro justa, 0 montante de impostos justo e o tempo justo que a licitacdo

deve ficar em vigor.

No que diz respeito a acumulacdo das empresas de Onibus, pode-se destacar a
ideia de “Sagrada Alianca” de Lessa e Dain (1982), que trata sobre o papel do Estado na
protecdo de capitais nacionais nos setores de valorizacdo mercantil. A principal ideia
estd no fato do setor de Transporte Coletivo Publico — setor ndo-industrial, de
predominancia do capital nacional, com fortes ligacbes com o Estado - ndo ter
capacidade por si s6 de realizar seus lucros em um nivel compativel com os demais
setores a partir da producdo e circulagdo de suas proprias mercadorias. Entdo, em
alianca com o Estado, os capitalistas deste setor atuam para extrair seu excedente de
lucro da esfera politica, equiparando seus ganhos aos dos demais capitalistas,
caracterizando o que os autores supracitados chamam de “padrdo ‘pervertido’ de
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valoriza¢ao”. Tal padrao implica em manutencao de uma mesma elite em um setor que,
apesar dos altos lucros e importante poder politico, tem baixissimo grau de inovagao
tecnoldgica e/ou de processos. A consequéncia disso é um servico de transportes de

passageiros de baixa qualidade, com custos cada vez maiores para 0S USUArios.

Um jeito de se melhorar o sistema de Transporte Pablico Coletivo, ja discutido
por alguns autores, € mudar o jeito de pagamento das empresas prestadoras de servico.
Hoje em dia tal pagamento é feito por passageiros transportados, 0 que incentiva o
empresario a colocar o menor nimero possivel de 6nibus nas ruas, diminuindo seu
custo, e colocar o maior numero possivel de pessoas por dnibus, maximizando seu lucro
— 0 que explica os Onibus superlotados. Se o jeito de se pagar as empresas de 6nibus
acontecesse na modalidade de fretamento®*, defendido por Lucio Gregori®, - que inclui a
variavel “quilometros rodados™ e possibilita, também, incluir a variavel “qualidade”
para 0 pagamento das empresas - 0 empresario de 6nibus seria incentivado a colocar um

maior nimero de 6nibus, estes com mais qualidade, nas ruas.

Para além dos motivos econdmicos, deve-se destacar a cultura do carro como um
dos motivos da continuidade deste modelo de mobilidade em nosso pais. Atrelado a
mercadoria carro (mas também pode-se ler moto), esta associado o simbolo de status
social, enquanto o Transporte Coletivo Pablico esta associado a classes mais baixas,
consideradas socialmente de menor valor. Tal cultura, recorrentemente reforcada nas
corridas de autédromos e propagandas de televisao, leva tempo para mudar. Entretanto,
movimentos que a contestam ja se organizam e atuam para muda-la, tais como o MPL e

os cicloativistas.

Ainda, no que diz respeito a motivos politicos da continuidade do modelo, deve-
se observar que a luta organizada por um transporte barato — no limite, gratis — e de
qualidade ainda é muito recente na histdria brasileira. Diferentemente do que aconteceu
com outros movimentos por direitos sociais, como a educacgéo e a salde, que datam da
década de 1970 (Como o movimento Sanitarista, ou pela Reforma Urbana), os
movimentos por transporte publico comecam a se organizar, ainda incipientemente, no
comeco da década de 2000, além de frequentemente serem confundidos com o

movimento estudantil.

4 Para mais informagdes sobre tal modalidade de pagamento das empresas, consultar Ribeiro (2015).
° |dealizador da Tarifa Zero e proponente de tal politica no governo Erundina (A época no Partido dos
Trabalhadores), no comeco da década de 1990 em S&o Paulo.
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Os movimentos pelo Transporte Coletivo Publico conseguiram ganhos mais
rapidos se comparados as lutas dos outros direitos — que demoraram décadas para serem
institucionalizados na Constituicdo de 1988. O Transporte Publico, por sua vez, passou
a ser direito social apenas ap6s as duras e amplas lutas sociais das jornadas de junho de
2013, adentrando no Artigo 5° do texto constitucional em 9 de setembro de 2015
(fonte).

Apesar do curto periodo de atuacdo dos movimentos sociais por Transporte
Coletivo Publico, podemos dizer que eles foram muito efetivos, tanto por fazer explodir
as grandes manifestaces de 2013, quanto por recolocar o Transporte Coletivo Pablico
no interesse académico e na agenda politica. Além disso, a constante pressdo e as
manifestacBes anuais contra reajustes tarifarios implicaram crescente gasto do governo
municipal com o sistema de 6nibus em S&o Paulo, como mostra a Figura 1. A pressao
de tais movimentos tem tido sucesso para pressionar 0s governos, apesar de isso ainda
n&o ter significado redugéo nominal das tarifas. Como mostrou-se, o discurso de falta de
verbas ndo pode ser justificativa, se o Transporte Coletivo Publico tomar o lugar de

prioridade do modal individual privado.

Figura 1 — Composicéo das receitas® do sistema de transporte publico da cidade de

Sao Paulo, em reais, de janeiro de 2001 a dezembro de 2016.

Jornadas de junho

R$ 450.000.000 B ARRECADACAO
FINANCEIRA DO
SISTEMA

RS 350.000.000 B RECURSOS PMSP

B GESTAO FINANCEIRA

RS 250.000.000 DO SISTEMA
2 TRANSFERENCIA DE
CAIXA NO MES
RS 150.000.000
B RECURSOS -

PROGRAMA SOCIAL

DE GRATUIDADES
W SUBSIDIO UTILIZADO

NO MES

RS 50.000.000

W EMPRESTIMO -

R350.000000 &5 e eSS ESESE S S 5555555583558 SPTRANS

® Em azul, o que se arrecada - basicamente com tarifas. Em laranja, 0 montante de subsidios dispendido
pela Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (PMSP).

21



Fonte: Elaboracdo prépria com base nos dados da SPTrans.

6) As teses de O’Connor e consideracdes finais

N&o é objetivo deste trabalho discutir a crise fiscal do Estado Capitalista como
um todo. Entretanto, buscou-se aqui por luz a arena do Transporte Urbano como um
importante I6cus de disputa das receitas do Estado. Aqui, a partir de categorias definidas
por O’Connor, mostraram-se as contradi¢des de um sistema de mobilidade urbana que
ndo beneficia nem os trabalhadores, nem grande parte das fracdes de capital. O fato de o
montante dispendido para o Transporte Individual Privado ser quase cinco vezes
(utilizando-se como base a pesquisa da ANTP, 2016) maior do que o dispendido com o
Transporte Coletivo Pablico - sendo que este traz diversos beneficios em relacdo ao
outro - € o maior argumento para mostrar que discutir melhorias e barateamentos do

Transporte Urbano é discutir reforma fiscal.

O’Connor (1977), a partir de suas categorizagdes, afirma que o Estado tem uma
tendéncia a um “gap estrutural” dos gastos em relacdo as receitas do Estado.
Paralelamente a isso, o discurso de falta de recursos é frequentemente utilizado para
justificar a falta de investimentos no Transporte Coletivo Publico. De fato, a industria
automobilistica, que compde o Setor Monopolista da economia, é um setor exemplar no
sentido de resisténcia de pagamentos de impostos e privatizacdo dos lucros —

prontamente enviados ao exterior em tempos de crise financeira mundial.

Por outro lado, o ja baixo investimento feito no Transporte Coletivo Publico é
apropriado de forma pouco republicana pelas empresas que prestam servico neste setor,
especialmente para o modal de 6nibus. Tais empresas, que compdem o Setor Estatal da
economia, séo totalmente associadas de forma clientelista aos governos, garantindo-lhes
apoio em troca de continuidade das mesmas empresas na prestacao do servigo. Elas tém
caracteristicas de serem pouquissimo inovadoras, com um padrdo de acumulacéo
patrimonialista, absolutamente rentista e mercantil, sendo um l6cus com padrdes

pervertidos de valorizacdo de capital nacional (Lessa e Dain, 1982; Matela, 2015).

Dessa forma, para o caso brasileiro, diferentemente do que postulou O’Connor
(1977), tal setor ndo esta sujeito a um alto grau de incerteza, ainda mais quando se leva
em conta o dispositivo do equilibrio econémico-financeiro presente nos contratos de

concessao e licitagdo do servigo de onibus urbanos.
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O servico de 6nibus urbano, vale destacar, ainda conta com baixissimo grau de
transparéncia e, portanto, € completamente antidemocratico. Por ter um alto grau de
relevancia na vida das cidades, as empresas de Transporte Coletivo Publico detém alto
poder politico, 0 que ndo incentiva 0s governantes a contrariarem seus interesses. Além
disso, apds as manifestacdes de 2013, séo alvos cada vez mais de desoneracBes, muitas
vezes ndo repassadas nas tarifas, como foi no estado do Rio de Janeiro (G1, 2017). Tal
fato € um grande paradoxo: o governo ndo tem dinheiro para oferecer um servico
publico de qualidade, porém diminui cada vez mais sua base tributaria concedendo

desoneracOes as empresas de transporte.

Apesar da forma pouco republicana que atuam as empresas de Transporte
Coletivo Publico, deve haver um esforco do Estado de diminuir os precos das tarifas e
aumentar a qualidade dos modais coletivos publicos, por meio de alocacdo de mais
recursos no setor. A mudanca do modelo de pagamento das empresas ja poderia ajudar,
trocando a forma atual — que é por passageiros transportados — para 0 modelo de

fretamento.

Como a primeira tese de O’Connor (1977) — que afirma que o crescimento do
Setor Monopolista resulta em aumento do Setor Estatal - diz respeito aos setores de
forma sistémica e ndo de forma localizada em determinada politica publica, ndo cabe
neste trabalho analisar tal tese de forma mais profunda. De forma geral, ndo se
conseguiu inferir que o crescimento da industria automobilistica significou crescimento
das empresas de Transporte Coletivo Publico - tampouco era o objetivo do trabalho.
Uma investigacdo mais profunda é necessaria para provar ou refutar tal afirmacéo para

0 caso brasileiro.

A segunda tese de O’Connor (1977) é mais interessante para o que se propde a
reflexdo feita aqui. Tal tese postula que a acumulacdo de Capital Social e Gasto Social é
um processo contraditorio que cria tendéncias para crises econémicas, sociais e
politicas. Alem disso, o processamento dos interesses de classe no quadro politico pode
criar alto grau de desperdicio, sobreposicdo e duplicidade de projetos e servigos que
muitas vezes podem se auto cancelar por terem sentidos diferentes, concluindo que a

acumulacdo de Capital e Gasto Social pode ser um processo altamente irracional.

As condicBes de Transporte Coletivo Pablico — que é funcdo das prioridades que

0 Estado da a cada um dos componentes do Transporte Urbano - sempre foram um

23



ponto critico das administra¢cbes municipais no Brasil. Além de época de reajustes
tarifarios, em geral, implicarem queda de popularidade de prefeitos, é frequente que
manifestagdes contra o aumento tarifario resultem em crises politicas mais amplas.
Lacio Gregori (2017) lista algumas revoltas que tiveram a mobilidade como

protagonista:

“Assim foi em 1879 a Revolta do Vintém pelo reajuste das tarifas de bondes do
Rio de Janeiro. Em 1947, houve o quebra-quebra de mais de um terco da frota
de bondes e 6nibus de Séo Paulo com a demissdo do prefeito de entdo. Em
1956, a paralisacdo de bondes promovida pela UNE no Rio de Janeiro e que s6
terminou com a mediagdo feita pelo entdo presidente Juscelino. Em 1961, o
incéndio da estacdo de barcas Rio-Niterdi. Em 2003, a Revolta do Buzu em
Salvador, a maior manifestacdo de rua dos Ultimos cinquenta anos na cidade, a
ja citada Revolta da Catraca de Floriandpolis e assim por diante. 1sso s6 para
citar alguns casos.” (GREGORI, 2017)

Apesar de todas essas ocasides terem implicado em crises politicas, as jornadas
de junho de 2013 foram as mais agudas, explicitando a disputa no Transporte Urbano. A
prioridade dada ao Transporte Individual Privado - e, por consequéncia, aos setores
econdmicos que operam neste setor — & um processo completamente irracional, para a
acumulacdo de capital, para a legitimacdo do Estado, para os proletarios, para 0 meio
ambiente e para sociedade. Em 2013, conscientes ou ndo de todo esse quadro,
materializado nos R$0,20, o inconformismo com nosso modelo injusto e irracional de
mobilidade leva, a0 menos em um primeiro momento, um sem-numero de pessoas as
ruas para protestar contra o que é sofrido cotidianamente. As crises econémica, politica
e social se faziam presentes e nem o considerado “bom” quadro macroeconémico seria

capaz de segurar a indignacéo social.

Nesse sentido, as categorizagdes e teses de O’Connor contribuem para o
entendimento do conflito existente na politica de Transporte Urbano, e em especial para
0 comportamento do Estado na mediacdo dos diversos interesses envolvidos nessa
politica publica. O fato é que a mobilidade é uma das facetas mais palpaveis da vida
urbana. Além da alternancia de prioridade no que diz respeito ao tipo de modal que sera
base do Transporte Urbano e do nosso sistema de mobilidade, existe estudos do IPEA
(Carvalho, Gomide e Pereira et. al (2013)) que destacam fontes alternativas de
financiamento do Transporte Coletivo Urbano. Urge a necessidade de rever as
prioridades, a comecar pela incorporacdo da industria automobilistica em todos os

planos de desenvolvimento brasileiro. Apenas assim, iniciaria-se o enfrentamento das
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contradicGes do sistema de mobilidade, revertendo o quadro para um cenario com maior
racionalidade e sustentabilidade, melhor sociabilidade, tornando tal sistema mais
democrético ao colocar os interesses da maior parte da populagdo (proletarios e fracoes

de capital) como prioridade.
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