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RESUMO: Este estudo foi desenvolvido a partir dos conceitos ligados a mobilidade
urbana e ao transporte coletivo, tendo em vista as manifestagdes ocorridas em 2013
contra o aumento das tarifas, qualidade do transporte ptiblico e sua gratuidade, como
consequéncia desses protestos, foi aprovada pela Emenda Constitucional n® 90 em
2015, a insercao do transporte na Constituicao Federal, no seu artigo 6° como novo
direito social. Discussdes que vieram a tona, ja que o transporte coletivo é direito de
todos e a responsabilidade é dos municipios. Com o objetivo de aprender e compreen-
der os melhores instrumentos para o desenvolvimento das politicas ptiblicas tornou-
-se relevante descrever e analisar como foi o processo de implantacdo do transporte
publico gratuito no municipio de Monte Carmelo, MG, que foi pioneira no pais. Para
tanto, adotou-se o modelo do ciclo de politicas ptblicas de Jann e Wegrich (2007). A
metodologia utilizada na pesquisa foi estudo de caso. Pelos resultados, conclui-se que
nao se pode generalizar uma politica publica. Cada cidade tem suas caracteristicas,
necessidades e condi¢gdes econémicas. Monte Carmelo no periodo da implantagao
desse sistema de transporte, possuia um polo industrial ceramico que gerava impos-
tos, sendo, assim, possivel a prefeitura arcar com esse dénus.

PALAVRAS-CHAVE; passe livre, Emenda Constitucional n® 90, transporte como direito
social.

ABSTRACT: This study was developed based on the concepts related to urban mobil-
ity and public transport, in view of the manifestations that occurred in 2013 against
the increase in fares, quality of public transport and its gratuity, as a result of these
protests, was approved by Constitutional Amendment n°® 90 in 2015, the inclusion
of transportation in the Federal Constitution, in its article 6, as a new social right.
Discussions that have surfaced, since public transport is everyone’s right and the
responsibility of the municipalities. In order to learn and understand the best in-
struments for the development of public policies, it became relevant to describe and
analyze how the process of implementing free public transport in the municipality of
Monte Carmelo, MG, was a pioneer in the country. To this end, the model of the public
policy cycle by Jann and Wegrich (2007) was adopted. The methodology used in the
research was a case study. From the results, it is concluded that a public policy can-
not be generalized. Each city has its characteristics, needs and economic conditions.
Monte Carmelo, during the implementation of this transport system, had a ceramic
industrial pole that generated taxes, thus making it possible for the city to bear this
burden.
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INTRODUCAO

Este estudo foi desenvolvido a partir dos conceitos ligados a mo-
bilidade urbana e ao transporte coletivo, tendo em vista a inser¢ao do
transporte como direito social no artigo 6° da Constituicao Federal do
Brasil de 1988.

Uma das inspiragoes deste trabalho foi o Movimento Passe Livre
(MPL), que tomou conta do pais em 2013, com milhares de pessoas
nas ruas, tanto nas capitais quanto nas cidades do interior, protestan-
do contra o aumento da tarifa do transporte publico. Esse movimento,
de acordo com Pomar (2013), mostrou que o Sistema de Transporte
Coletivo Urbano brasileiro estava falido ndo no sentido financeiro, mas
social e moralmente. Isso porque se trata de um sistema pautado no
lucro dos empresarios e das incorporacdes que controlam o valor da ta-
rifa de transporte e ndo no desenvolvimento da sociedade e das forgas
produtivas, sem exclusao social.

Para (BALBIM; KRAUSE; LINKE, 2016, p. 14), as lutas sociais des-
se movimento tiveram acesso ao transporte publico como bandeira de
revolta e uniao. E “o que estava sendo colocado a sociedade traduzia,
entretanto, algo mais que uma disputa pelo valor da tarifa do transpor-
te coletivo, tema usado como estopim do processo”. Como consequén-
cia desse movimento, foi aprovada a Emenda Constitucional n°® 90 (EC
90), em 15 de setembro de 2015, consolidando o transporte como direito
social no artigo 6° da Constitui¢ao Federal, o que se juntou a educagao,
saude, alimentagao, trabalho, moradia, lazer, seguranga, previdéncia
social, prote¢do a maternidade e a infancia e assisténcia aos desampa-
rados (BRASIL, 1988).

Uma das discussdes que vieram a tona com a institui¢ao do
transporte como direito social seria a efetivacao desse direito. Segundo
Paulo e Alexandrino (2016), os direitos sociais constituem as liberdades
positivas, de observancia obrigatoria em um Estado Social de Direito,
visando a concretizagao da igualdade social. De acordo com esses au-
tores, para a concretizagao desses direitos ha necessidade de disponi-
bilidade financeira do Estado, que estd sujeito a denominada “clausula
ou principio de reserva do financiamento possivel”. A Constitui¢ao
assegura os direitos sociais constitucionais, mas sua efetivagao pelo
poder publico esta condicionada a possibilidade financeira.

De acordo com Rocha (2012), as questoes ligadas ao transporte e
mobilidade urbanos vém no decorrer deste século recebendo atencao
especial na legislagao e nas politicas publicas no pais. Esse momento
exige mudanca de paradigma, pois € necessario reverter o atual mo-
delo de mobilidade, integrando conceitos e instrumentos da gestao
urbanistica a sustentabilidade ambiental e voltando-se para a inclusao
social (BRASIL, 2007).

A insustentabilidade da mobilidade e do transporte publico
coletivo no decorrer da década de 1960 até os dias atuais, conforme
Carvalho et al. (2013), foi uma das principais reivindicagdoes das mani-
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festacoes de 2013, culminando com o valor da tarifa cobrada em relagao
ao nivel de servigo prestado a populagao. Esse descontentamento traz
para discussao o atual modelo de financiamento da operagao do trans-
porte publico urbano de 6nibus no pais, que é atualmente financiado
diretamente pelos usudrios por meio dos recursos arrecadados com as
tarifas das passagens dos coletivos.

Essas manifestagdes, aliadas a inser¢do do transporte na
Constituicao Federal como direito social, levaram a discussao sobre
redugao das tarifas, transporte coletivo de qualidade e gratuidade para
toda a populagao da cidade, com base no direito de ir e vir do cidadao.
Um dos grandes desafios neste momento de questionamentos refere-se
as fontes de financiamento desse novo direito social e como torna-lo
efetivo, jad que o transporte urbano coletivo é atribuigao exclusiva do
municipio.

Para Resende (2014), é necessario apreender e compreender os
melhores instrumentos para o desenvolvimento das politicas ptblicas
no pais, a fim de diminuir as desigualdades sociais e melhorar a quali-
dade de vida da populagdo. Nesse contexto, torna-se relevante estudar
como foi o processo de implantacao do transporte publico gratuito em
municipios, que se efetivou para servir de suporte nas discussoes deste
tema surgido na atualidade.

Atualmente no Brasil, 16 municipios possuem o transporte pu-
blico gratuito, e Monte Carmelo, MG, é a primeira cidade brasileira a
obter tal beneficio, sua implantagao ocorreu em 1994. Nesse contexto,
este trabalho tem como objetivo geral descrever e analisar o processo
de implantagao do transporte coletivo gratuito no municipio de Monte
Carmelo, MG, com a justificativa de contribuir para a academia nas
discussoes sobre politicas publicas, tendo em vista a caréncia biblio-
grafica e de trabalhos empiricos na drea de transporte publico gratuito.

FUNDAMENTOS TEORICOS

DEFINICOES DE POLITICAS PUBLICAS

Para Meny e Thoenig (1992), politica publica apresenta-se como
um programa de uma autoridade provida de poder publico e de le-
gitimidade institucional num setor da sociedade ou em um espago
geografico. De acordo com Matias Pereira (2007), Politicas Publicas
compreendem uma relacao de agdes e procedimentos que buscam a
resolugao de problemas ligados a recursos e bens publicos, sendo as
pessoas envolvidas nesse processo denominadas atores.

De acordo com Subirats (1989), o Estado tem-se tornado um ator
social que se relaciona com outros protagonistas sociais na tomada de
decisao. Trata-se de uma mudanga na dtica através da qual se devem
observar os problemas do Estado, as proprias funcgdes do ser “politico”,
concepgoes de poder e os principios de legitimagao, mas levando em
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conta os atores envolvidos.

Para Secchi (2013), uma Politica Publica € uma diretriz elaborada
para enfrentar um problema publico orientado a atividade ou passivi-
dade de alguém. A Politica Pablica possui dois elementos fundamen-
tais: intencionalidade publica através da motivagao para o estabeleci-
mento de a¢des e problema publico, diferenga entre uma situagao atual
vivida (status quo) e uma situagao ideal possivel a realidade coletiva.

Souza (2006) sintetiza os principais elementos das politicas pu-
blicas: a politica publica é materializada através das agdes governa-
mentais, mas envolve varios atores, tanto formais quanto informais; a
politica publica é abrangente e nao se limita a leis e regras; a politica
publica ¢ uma agao intencional, com objetivos definidos e metas a se-
rem alcangadas; e a politica publica é considerada de longo prazo, mas
algumas agoes podem ter impacto em curto prazo.

CICLO DAS POLITICAS PUBLICAS

Segundo Stone (1988), a teoria do ciclo das politicas publicas
[policy cycle] tenta esclarecer a relagao entre o ambiente social, politico
e econdmico com as agoes governamentais. Neste estudo, o modelo
tedrico adotado foi de Jann e Wegrich (2007), sendo dividido em cinco
etapas: analise (agenda-setting); formulagao (design); escolha (tomada de
decisao); implementacao; e avaliacao de resultados.

A formagao da agenda, de acordo com Secchi (2006), € um conjun-
to de problemas ou temas entendidos como relevantes. Para comecar a
elaboragao de uma politica, é preciso decidir o que € prioritario para o
poder publico. Para Cobb e Elder (1983), existem dois tipos de agendas:
a) agenda politica: conjunto de problemas ou temas que a comunidade
politica percebe como merecedor de intervencao publica; e b) agenda
formal: também conhecida como agenda institucional, é aquela que
elenca os problemas ou temas que o poder publico ja decidiu enfrentar.

Subirats (1989) destaca que a limitacao dos recursos humanos,
financeiros, materiais, a falta de tempo, a falta de vontade politica ou a
falta de pressao popular podem fazer que alguns problemas nao per-
manecam por muito tempo ou nem consigam entrar nas agendas. Para
Secchi (2010), nem tudo que esta na agenda sera solucionado imediata-
mente, o planejamento ¢ flexivel e a viabiliza¢ao de projetos depende
de alguns fatores, como: avaliacao do custo-beneficio; estudo do cena-
rio local e suas necessidades; recursos disponiveis; determinagdo do
publico-alvo; e relevancia politica.

A formulagdo, por sua vez, conforme Meny e Thoenig (1992)
pode ser subdividida em duas fases, andlise e selecdo: a analise defi-
ne a pesquisa do problema e procura opgdes e alternativas. A andlise
permite antecipar e tornar explicitas as consequéncias, as vantagens e
inconvenientes, os seus efeitos induzidos e os efeitos desejados. A ca-
rateristica do trabalho de andlise é um ir e vir entre a simplificagdo e a
complexidade, tratando-se dos objetivos, solugdes ou efeitos; e selecao
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¢ o processo de reduzir as op¢des para uma.

A tomada de decisao representa 0 momento em que o interesse
dos atores é equacionado e as inten¢des de enfrentamento de um pro-
blema publico sao explicitadas. Para Secchi (2010), existem trés formas
de entender a dinamica da escolha das alternativas de solugao para
problemas publicos: os tomadores de decisao tém problemas em maos
e correm a procura de solugdes; os tomadores de decisao vao ajustando
os problemas as suas solugoes; e os tomadores de decisao tém solugdes
em maos e buscam a maneira que sua proposta se transforme em po-
litica publica.

Depois de formulada, inicia-se o momento da implementacao da
politica, mediante os 6rgaos e seus mecanismos. Este momento, segun-
do Viana (1996), se da em um espago administrativo, concebido como
um processo racionalizado de procedimentos e rotinas, transformando
agoes politicas em ag¢des concretas. Também entram em cena nesta fase
outros atores politicos ndo estatais: fornecedores, prestadores de servi-
¢o, parceiros, além dos grupos de interesse e dos destinatarios da acao
publica.

Dhakal (2009) considera que ha uma disputa de poder no proces-
so de implementacdao quando a estrutura politica e as caracteristicas
do corpo legislativo influenciam nesta etapa do ciclo. Meny e Thoenig
(1992) entendem que a implementagao € a fase de uma politica publica
durante a qual se geram atos e efeitos a partir de um marco normativo
de intencdes, de textos ou de discursos. E o conjunto de a¢des que pre-
tendem transformar as inten¢des em resultados observaveis.

Para Sabatier (1986), existem dois tipos de modelos de implemen-
tagdo de politicas publicas: Modelo top-down (de cima para baixo): ca-
racterizado pela separagao clara entre o momento da tomada de decisao
e o de implementacdo, em fases consecutivas. Os tomadores de decisao
(politicos) sao separados dos implementadores (administracao). Modelo
bottom-up (de baixo para cima): caracterizado pela maior liberdade dos
burocratas e redes de atores em auto organizar e modelar a implemen-
tacdo de politicas publicas. Bardach (1977) extrapolou o Modelo Top-
Down reconhecendo o carater politico do processo de formulacao de
politicas publicas, ao qual chamou de “jogo de implementagao”.

De acordo com Jann e Wegrich (2007), a fase de avaliagao das
politicas publicas € a parte do processo em que é verificado se os resul-
tados pretendidos foram alcangados. Bartik e Bingham (1995) definem
avaliacdo como um processo continuo de monitoramento e analise das
tarefas didrias do programa de politica publica, da relagdo do custo-
-beneficio e dos impactos inerentes aos problemas-alvo dos objetivos.

MOBILIDADE URBANA E TRANSPORTE

A mobilidade, conforme o Ministério das Cidades (2006), € uma
caracteristica associada a cidade e corresponde a facilidade de desloca-
mento de pessoas e bens na drea urbana. As pessoas requerem seu des-
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locamento no espaco em face das necessidades sociais e econdomicas.
Tagore e Sikdar (1995) define a mobilidade urbana como a capacidade
de os individuos se moverem de um lugar para outro, influenciados
pela performance do sistema de transportes, como disponibilidade,
frequéncia, tempo de espera e caracteristicas do individuo, como ren-
da, posse de veiculo préprio, recursos gastos em viagem.

Os problemas de mobilidade urbana no Brasil tém sua origem
histérica de acordo com Vianna e Young (2015), pois com o modelo
desenvolvimentista, apds a Segunda Guerra Mundial, a infraestrutura
passou a ser prioridade no pais, tendo o automoével uma de suas maiores
frentes. No governo Juscelino Kubitschek, a melhoria nos transportes
era uma das metas de desenvolvimento nacional, sendo nitidamente
reveladas pelo plano urbanistico de Brasilia (VIANNA; YOUNG, 2015).

Para o ITDP (2013), tais modelos de crescimento calcado em in-
vestimentos em infraestruturas priorizando o transporte individual
ndo sO nao resolvem, mas agravam a situacao a medida que atraem
mais carros para ocuparem o espago adicional produzido pelos investi-
mentos. Como consequéncia, muitas cidades e regides metropolitanas
passaram a apresentar sistemas de mobilidade de baixa qualidade e de
alto custo, com impactos negativos na vida das pessoas e nos custos
econdmicos e ambientais para a sociedade (ITDP, 2013).

No intuito de melhorar o sistema de transporte e da mobilidade,
acessibilidade e ocupagao urbana, através de suas politicas publicas, foi
regulamentada a Lei n° 12.587/2012 da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana no pais. Entre os seus principios, no artigo 5¢ fundamentam-
-se: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel das cidades,
nas dimensoes socioecondmicas e ambientais; equidade no acesso dos
cidadaos ao transporte publico coletivo; gestao democratica e controle
social do planejamento e avaliagao da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana; seguranga nos deslocamentos das pessoas; justa distribuicao
dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servi-
¢os; equidade no uso do espago publico de circulagao, vias e logradou-
ros; e eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagao urbana (BRASIL,
2012).

Segundo Feltran (2016), a instalacao de uma Politica de Mobilidade
Urbana Municipal é efetiva como elemento dos direitos humanos do
homem na cidade. Isso se deve ao fato de garantir o acesso da camada
social vulneravel a todos os destinos das cidades, principalmente as
centralidades econdmicas, comerciais e sociais, alcangando a quebra
da monopolizagao dos espagos publicos, que se fortalecem diariamente
por meio de muros visiveis e invisiveis (segregacao social), definindo,
por consequéncia, um processo de exclusao da populagao vulneravel
e marginalizada.

De acordo com o IPEA (2012), o atual modelo de mobilidade
urbana adotado nos municipios do pais, principalmente nas grandes
cidades, caminha para a insustentabilidade devido a caréncia de poli-
ticas publicas voltadas para o transporte coletivo. Como consequéncia
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do uso intensivo dos automoveis, isso gera as externalidades negativas,
como o congestionamento, a poluigao do ar, o0 aumento de acidentes
automobilisticos. Portanto, “a opgao pelo transporte individual pode
fazer sentido do ponto de vista privado, mas é no minimo questionavel
do ponto de vista coletivo” (PERO; STEFANELLI, 2015, p. 368).

Um sistema de transporte coletivo planejado possibilita investi-
mentos nos setores de maior relevancia social e uma ocupacao mais
racional e humana do solo urbano, podendo influenciar a localiza¢ao
das pessoas, servigos, edificagoes, rede de infraestrutura e atividades
urbanas em geral. “Um dos problemas do transporte coletivo sao as al-
tas tarifas dos servigos, incompativeis com os segmentos de baixa ren-
da, juntamente com a inadequacgao dos servigos prestados” (ARAfJ]O
et al., 2011, p. 580).

TRANSPORTE COMO DIREITO SOCIAL

Os protestos dos movimentos sociais em todo o pais, em 2013,
foram contra o aumento das tarifas de transporte publico e, a0 mesmo
tempo, mostraram a insustentabilidade do sistema urbano dos pontos
de vista ambiental, social e politico. O resultado foi a aprovagao da
Proposta de Emenda Constitucional (EC 90) em 15 de setembro de 2015
que incorporou o transporte no rol dos direitos sociais no artigo 6° da
Constitui¢ao Federal. Conforme Augustin (2016), embora essa mudanga
legal nao tenha efeitos praticos imediatos, ela mostra que a mobilidade
urbana passou a ser um tema que preocupa nossos parlamentares, e
i$so nao aconteceu por acaso.

Os direitos fundamentais, segundo Mendes e Branco (2011), as-
sumem posi¢ao de realce na sociedade quando se inverte a tradicional
relagdo entre o Estado e o individuo. O individuo tem primeiramente
direitos e, depois, deveres perante o Estado e este, em rela¢dao ao indi-
viduo, se ordena com o objetivo de melhor cuidar das necessidades dos
cidadaos (MENDES; BRANCO, 2011).

De acordo com Sarlet (2007), a dimensao dos direitos funda-
mentais possibilitou ao individuo exigir prestagdes sociais estatais,
mostrando a necessidade de uma transi¢ao entre as liberdades formais
abstratas para as liberdades materiais concretas. E o que se pretende
com a constatagao dos direitos sociais € a garantia de participagao do
individuo no bem-estar social. Para Afonso da Silva (2009), os direi-
tos fundamentais sdao prestagdes positivadas pelo Estado e podem ser
direta ou indiretamente formalizadas na Constitui¢ao, diminuindo as
desigualdades e exclusdes sociais com vistas ao principio da igualdade.

Os direitos sociais receberam dedicagao especial na Constitui¢ao
de 1988, consagrando um capitulo para esses direitos de segunda ge-
ragao. O Capitulo II do Titulo II, estabelecendo no seu artigo 6° esses
direitos sociais que sao a educagao, a saude, o trabalho, o lazer, a se-
guranga, a previdéncia social, a prote¢do a maternidade e a infancia
e a assisténcia aos desamparados. A conquista da inclusao de novos
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direitos sociais na Constituicao de 1988 foi resultante de demandas
e de manifestacdoes de movimentos sociais na forma de Emendas
Constitucionais (EC), sendo a moradia pela EC 26/2000, a alimentagao
pela EC 64/2010 e o transporte pela EC 90/2015.

Conforme Faria (1994), para adquirir a eficacia da materialidade
dos direitos sociais € necessaria a intervencao ativa e continuada do
Estado, pois requerem uma variedade de politicas publicas, objetivan-
do a sua concretizacao, diferentemente da maioria dos direitos indivi-
duais tradicionais, cuja protegao exige do Estado que jamais permita
sua violagao.

O acesso ao transporte publico configura-se como servigo es-
sencial para milhoes de pessoas, sendo requisito para a autonomia e a
locomogao. Segundo Scolari Filho (2014), o direito social ao transporte
deriva do principio da igualdade e pressupde o direito que todo ci-
dadao detém de se locomover, mas, para a efetivacao desse direito, o
transporte publico tem que ser acessivel dos pontos de vista econdomico
e geografico. Na vertente qualitativa, em que todo cidadao, indepen-
dente de renda ou condigao social, possui o direito de locomogao de
forma rapida, segura e sustentavel por sua cidade.

A universaliza¢ao do direito ao transporte publico coletivo esta
intrinsecamente ligada a um dos principios norteadores do servigo
publico de acordo com Mello (2010). Ele considera como principio da
universalidade aquele “por for¢a do qual o servigo € indistintamen-
te aberto a generalidade do publico” (MELLGQ, 2010, p. 678), ou seja, a
universalizagdo consubstancia a prestacao do servigo de transporte a
todos, indistintamente, que estejam em igualdade de condigoes.

Um dos beneficios criados pela legislagao brasileira é o vale-trans-
porte, instituido pela Lei n° 7.418/85 e regulamentado pelo Decreto n°
95.247/87, em que o empregador, pessoas fisica ou juridica, antecipara
ao empregado para utilizagao efetiva em despesas de deslocamento
residéncia-trabalho e vice-versa, através do sistema de transporte co-
letivo. O empregador participara dos gastos de deslocamento do traba-
lhador com a ajuda de custo equivalente a parcela que excedera a 6%
de seu saldrio basico (BRASIL, 1985). O vale-transporte ¢ um beneficio
social para os trabalhadores formais, porém nao é universal.

TRANSPORTE PUBLICO GRATUITO E “TARIFA ZERO"

Luiza Erundina foi prefeita de Sao Paulo no periodo de 1989 a
1993, e seu secretario de Transporte Lacio Gregori foi o idealizador
do Projeto Tarifa Zero, que consistia na gratuidade da passagem nos
onibus urbanos de Sao Paulo apds uma reforma tributaria. O proje-
to nao prosperou devido ao contexto politico da época. No entanto, a
ideia inspirou as reivindicagdes do Movimento Passe Livre e langaram
a discussao sobre o transporte publico para o centro da arena politica
nacional (GREGOR], 2016).
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A “Tarifa Zero”, ou “Passe Livre”, consiste numa proposta para
a efetivagao do direito social ao transporte. Segundo Whitaker (2011),
os objetivos de tal direito social é garantir que todas as pessoas de um
municipio tenham o direito de se locomover no dia a dia, seja para
trabalho, lazer, educacao, cultura, entre outros, bem como redistribuir
mais equitativamente esse direito, independente da condi¢ao socioe-
condmica, e melhorar a qualidade dos servigos de transporte publico
coletivo.

A proposta da “Tarifa Zero” é basicamente que todos os usuarios
do transporte coletivo tenham acesso a ele gratuitamente, asseguran-
do-se o direito de ir e vir. Essa tarifa, de acordo com Whitaker (2011),
serd paga indiretamente através de Fundo de Transporte, que utilizara
recursos arrecadados em escala progressiva, ou seja, cada um contribui
conforme a sua condi¢ao economica e justica fiscal, melhor dizendo:
quem tem mais paga mais, quem tem pouco paga pouco e quem nao
tem nada nao paga nada, tudo isso extensivo a pessoas e empresas, sem
exclusdo social.

A “Tarifa Zero” pode trazer diversos beneficios para os cida-
daos, de acordo com Scolari Filho (2014), como: substitui¢cao natural do
transporte individual para o coletivo; beneficios indiretos com maior
liberacao de recursos familiares atualmente gastos em transporte; di-
minui¢do do impacto ambiental; e melhoria na mobilidade urbana e, o
mais importante, do bem-estar social, pois a partir do momento que o
transporte deixa de ter custo no or¢amento familiar serd possivel que
cada pessoa escolha a moradia ou o trabalho levando em conta somen-
te a distancia e tempo de deslocamento.

A Tarifa Zero € realidade em algumas cidades brasileiras.
Atualmente no Brasil, 16 cidades possuem a tarifa zero, de acordo com
o levantamento das informagdes sobre os municipios que dispdem
desse beneficio, através de sites de busca eletronica no més de abril
de 2017, sendo os dados confirmados por meio dos sites oficiais das
prefeituras e de ligagoes telefonicas, conforme Tabela 1.
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Tabela 1 - Cidade, Estado, n® de habitantes e data de adogdo da Tarifa Zero

Ne Cidade Estado N° de habitantes | Extensao (km?) Data inicio
01 Abaeté MG 23.574 1.817,067 1997
02 Agudos SP 36.704 966,708 2003
03 Anicuns GO 21.614 979,230 2014
04 Aruana GO 8.945 3.050,306 2008
05 Eusébio CE 51.913 79,005 2010
06 Faxinal PR 17.233 715,943 2001
07 Itatiaiugu MG 10.882 295,145 2013
08 Ivaipora PR 32.715 431,502 2001
09 Monte Carmelo MG 48.096 1.343,035 1994
10 Muzambinho MG 21.021 409,948 2011
11 Pitanga PR 32.215 1.663,747 2012
12 Porto Real RJ 18.552 50,779 2012
13 Potirendaba SP 16.857 342,492 1998
14 Silva Jardim RJ 21.279 937,547 2014
15 Tijucas do Sul PR 16.161 671,889 2015
16 Wenceslau Braz PR 19.852 397,916 2009

FONTE: Elaborado pela autora, 2017.

A escolha da cidade de Monte Carmelo para esta pesquisa foi devida ao fato de ser pioneira no Brasil, muito antes
das manifestagdes populares que ocorreram em 2013 em todo o pais em prol da “Tarifa Zero”.

PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS
O tipo de pesquisa adotado € a descritiva, que tem como objetivo conhecer novos fendmenos no aspecto social, po-

litico e econdmico da vida, tanto individual quanto coletiva (CERVO; BERVIAN; 2002). A abordagem utilizada qualitativa
diz respeito as qualidades e caracteristicas ndao numéricas da coleta de dados e da sua analise (COLLIS; HUSSEY, 2005). O
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método escolhido foi o estudo de caso, com a possibilidade de estudar
o fendmeno in loco, de maneira mais profunda e sob a percepgao dos
sujeitos envolvidos no fenomeno (BOGDAN; BIKLEIN, 1994).

Nesta pesquisa, a unidade de analise foi o sistema de transporte
publico do municipio de Monte Carmelo, MG, e os sujeitos da pes-
quisa sao os atores envolvidos nesta implantagao. Utilizou-se o pro-
cedimento amostral snowball, também chamado de snowball sampling
(BIERNACKI; WALDOREF, 1981). Essa técnica é conhecida no Brasil
como “Amostragem em Bola de Neve”, ou “Bola de Neve” ou, ainda,
“Cadeia de Informantes” (PENROD et al., 2003).

Para o desenvolvimento deste estudo, foi utilizada a entrevista
nao estruturada, por ser um evento acontecido hda 24 anos, foi utilizada
a entrevista em foco, em que nao foram formuladas perguntas abertas,
apenas listado um conjunto de tdpicos que deveria explorar. As per-
guntas foram feitas a medida que a conversa foi avangando, a fim de
conseguir o maior numero de informagoes possiveis através do resgate
de memoria.

As entrevistas foram tabuladas e interpretadas por meio do méto-
do de analise de contetido proposto por Bardin (1977), que compreende
trés etapas: a) a pré-analise; b) a exploragao do material; e ) o tratamen-
to e interpretagao dos dados que se referem a geragao de inferéncias e
aos resultados da investigacdo. A andlise foi baseada no contetido das
entrevistas e nos documentos produzidos a época da implantacao do
transporte coletivo gratuito em Monte Carmelo.

ANALISE DE DADOS E DISCUSSOES

A CIDADE DE MONTE CARMELO

Monte Carmelo € um municipio de Minas Gerais que pertence a
mesorregiao do Tridngulo Mineiro/Alto Paranaiba. Segundo estimativa
do IBGE, em 2016 sua populagao era de 48.096 habitantes e sua exten-
sao territorial, 1.343,035 km2. Sua densidade demografica era de 34,08
habitantes por km?, com 87,61% morando na zona urbana e 12,39% na
zona rural. A principal atividade econdmica da cidade é a producao de
telhas, tijolos e artefatos ceramicos, destacando-se também a fabrica¢ao
de condimentos de pimenta e a produgao de café.

O setor ceramico de Monte Carmelo iniciou-se em 1932 com a
fabricagao de telhas e tijolos. Gontijo (2007) relata que o municipio for-
neceu esses materiais em grande escala para a construcao de Brasilia,
na década de 1950. E a partir de 1970, com o fomento do Sistema
Financeiro da Habitagao, contribuiu para o aquecimento da economia
local, configurando-se ja nos anos de 1990 como um centro de maior
produtor de telhas da América Latina. Monte Carmelo ficou conhecida
como a Capital Nacional da Telha e a Cidade das Chaminés.

De acordo com a Associacao dos Ceramistas de Monte Carmelo
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(ACEMC), em 2000 as industrias de ceramica vermelha representavam
importante marco na economia local. Das 69 industrias credenciadas
na prefeitura, 49 eram de fabricagao de ceramica e geravam em torno
de 4.000 empregos diretos. Esses dados indicam que as industrias ce-
ramicas representavam em torno de 71% das industrias do municipio e
cerca de 10% da populagao era de trabalhadores ceramistas, visto que
o municipio nesse periodo possuia 42.000 habitantes (SILVA, 2001, p.
14-15).

Mariano (2010) relatou que o Sindicato dos Trabalhadores das
Industrias Ceramicas de Monte Carmelo foi fundado em 1990. Nesse
periodo, iniciaram-se as reinvindicagdes, em que os trabalhadores co-
mecaram a fazer greves em busca de seus direitos, e os empresarios
ceramistas, em contrapartida, despediram todos os trabalhadores que
pertenciam a Diretoria do Sindicato e Huender Franco Dias foi o pri-
meiro Presidente.

Em outra passagem de seu estudo, essa autora mostrou, atraveés
de uma discussao ocorrida na Camara Municipal de Monte Carmelo,
que nao ha hegemonia entre os que defendem a classe trabalhadora e
os que defendem os donos do capital, o que evidencia algumas formas
de luta e de resisténcia em relagao a exploragao sofrida pelos trabalha-
dores ceramistas. Em resposta a atuagao do Sindicato, que solicitava ao
Ministério do Trabalho a regularizagao dos trabalhadores das cerami-
cas, dos 4.000 trabalhadores, 3.000 trabalhavam de forma irregular; o
vereador Edson Montes Mundim fez a seguinte fala na Camara: “as de-
ficiéncias da lei trabalhista protegem muito os empregados e que deve-
riam olhar um pouco mais para os empregadores” (ATA DA CAMARA
MUNICIPAL, 21/09/1999).

O foco deste estudo € a analise do processo de implantagao do
transporte coletivo gratuito em Monte Carmelo. E tanto Huender
Franco Dias, fundador do Sindicato, quanto Edson Montes Mundim,
citado anteriormente, eram vereadores eleitos da 12? Legislatura de
1993-1996, época da implantagao do transporte coletivo na cidade.

Em relagdo a economia do municipio, os maiores contribuintes
do ICMS em 2009 eram as empresas ligadas a producao da ceramica
e de café, responsaveis pela movimentagao financeira do municipio,
assim como a criagao de postos de trabalho direta e indiretamente
(MARIANG, 2010).

O CASO DA TARIFA ZERO EM MONTE CARMELO

Neste item, buscou-se descrever e analisar os relatos dos entre-
vistados sobre o processo de implementagao do transporte publico
gratuito no municipio de Monte Carmelo, baseado no modelo do ciclo
de politicas puiblicas de Jann e Wegrich (2007).

A primeira entrevista foi com o prefeito da época (Dr. Gilson
Brandao Vieira) da implantagdo do transporte coletivo gratuito. A par-
tir dessa entrevista, foi possivel identificar os demais atores envolvidos
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nessa iniciativa, assim como as documentagoes pertinentes. Foram rea-
lizadas 18 entrevistas, sendo uma com o prefeito, uma com o secretdrio
de Educagao, 11 com vereadores , trés com funciondrios da prefeitura,
uma com um consultor especialista em transporte e uma com um de-
putado estadual. Concomitantemente com esses relatos serao expostos
os documentos produzidos tanto pelo Poder Executivo quanto pelo
Poder Legislativo, demonstrando como a politica publica foi desenvol-
vida, assim como a legalizac¢ao, formalizacao e comprovacao dos atos.
Meny e Thoenig (1992) entendem que a implementagao de uma politica
publica gera atos e efeitos de um marco normativo.

Na historia do servigo de transporte coletivo urbano no muni-
cipio de Monte Carmelo, de acordo com uma pesquisa documental,
foi possivel constatar que ela se iniciou formalmente com a sang¢ao da
Lei Municipal n°® 1.063, de 28 de janeiro de 1983, que regulamentou a
concessao de 10 anos com término em janeiro de 1993.

Essa lei evidencia como era simples até entao o sistema de mobi-
lidade no municipio, pois em 10 anos somente um Oonibus de proprie-
dade privada atendia a populagdo. Contudo, quando findou em janeiro
de 1993, segundo o Dr. Gilson, um 6nibus nao era suficiente para sa-
tisfazer a demanda das necessidades dos cidadaos do municipio. Silva
(2001) e Mariano (2010) relatam que da década de 1970 até o final da
década de 1990 foi um periodo de crescimento e desenvolvimento de
Monte Carmelo gragas a expansao da industria ceramica.

O coordenador de Transportes da cidade mencionou que outras
empresas de onibus tentaram operar no municipio prestando o servigo
de transporte coletivo quando terminou a concessao em 1993:

Houve duas ou trés tentativas de empresas de
transporte coletivo anteriormente, elas colocavam
os Onibus na rua sem nenhum projeto real, sem
muitos critérios, ndo obedecia a rotas, horarios, etc.
Quando as empresas comegavam a operar no ver-
melho, ou, melhor, ndo tinham lucros, iam embora.
Af o pessoal nao confiava, ficando uma caréncia de
transporte na cidade. (coordenador de Transportes)

Segundo o Dr. Gilson, quando iniciou o seu mandato havia so-
mente um coletivo que circulava na cidade e cobrava tarifa. Foi de-
tectado também um percentual muito grande de pessoas que usavam
bicicletas tanto para ir a escola como ao trabalho nao por opgao, pois
esse era o Unico meio de transporte. Portanto, a motivagao inicial de
implantar o transporte urbano coletivo era para beneficiar o estudante
noturno, ou seja, os adultos que trabalhavam durante o dia. Outro fator
relevante nesse periodo, segundo Dr. Gilson, foi que Monte Carmelo
era considerada a “Capital das Telhas”, pois havia mais de 30 industrias
de ceramica estavam instaladas no municipio e nao havia transporte
coletivo para levar seus trabalhadores até as fabricas, o que dificultava
o deslocamento e afetava a qualidade de vida desses trabalhadores.

Outro fato também lembrado por alguns vereadores e pelo coor-
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denador de Transportes foi de que, nesse periodo, a cidade também
recebia cerca de 1.000 a 1.500 trabalhadores para a colheita manual de
café, cuja produgao € sazonal, ocorrendo de julho a dezembro.

No primeiro momento, de acordo com esses relatos do prefeito
e vereadores, verificou-se a necessidade de um transporte coletivo ur-
bano ganhando espac¢o na agenda (SECCHI, 2010). Em entrevista com
os vereadores, um deles mencionou a necessidade do transporte para
atender os trabalhadores das ceramicas que, a0 mesmo tempo, pode-
riam ser inseridos no ensino noturno. Os demais vereadores relataram
que a demanda veio da expansao da periferia da cidade e estava ligada
a principal economia do municipio, que sao as industrias de ceramica.

Em relacdo ao transporte coletivo, a Lei no 7.418/85 criou o vale-
-transporte, que foi regulamentado pelo Decreto no 95.247/87, tornando
obrigatdrio ao empregador fornecer ao empregado com carteira de
trabalho assinada, através do sistema de transporte coletivo. Portanto,
as industrias de ceramica também entrariam nesse contexto. Com a
fundacao do Sindicato dos Trabalhadores das Industrias Ceramicas
de Monte Carmelo em 1990, pode-se inferir que possivelmente o vale-
-transporte seria uma de suas demandas de reivindica¢oes de locomo-
¢ao para esses operarios.

Diante da aceitacao do problema na agenda, de acordo com o
Dr. Gilson, ele iniciou discussao com os seus assessores e 0 pessoal
do Departamento de Transporte e da Administracao. Nesse momen-
to, ja era consenso que a melhor opgao seria a prestagdo do servigo
diretamente pela prefeitura e ndo através de concessao, devido aos
problemas ocasionados pelas empresas, que comegavam a operar e, da
mesma forma, deixavam de prestar o servigo quando nao obtinham o
lucro que esperavam, deixando a populacao a deriva.

Conforme relato de alguns vereadores, a demanda veio do
Executivo, mas por ser uma cidade pequena, por volta de 34.705 ha-
bitantes em 1994, o Executivo e o Legislativo estavam em constantes
reunioes, tanto formal quanto informalmente. Esses encontros casuais
e informais sdo bem tipicos de cidades pequenas interioranas, mas
pode-se inferir que tais contatos nao acontecem somente na esfera do
Legislativo e do Executivo, mas também com os empresarios do setor
ceramista da cidade.

A fase de formulacao, conforme Secchi (2010), ¢ o momento de
apresentar as solugdes para o problema ja definidas na agenda. Pode
ser subdividida em selegao e andlise, conforme Meny e Thoenig (1992),
em que esta consiste em procurar alternativas para o problema e aque-
la é o processo de reduzir as op¢des em uma dentro da viabilidade
econdmica.

Conforme o relato do coordenador de Transportes:

Dr. Gilson me convidou para montar um projeto.
Entao comecei a viajar para as cidades do entorno
para ver como funcionava, trazia mapas, conversa-
va com engenheiros, me preparei por volta de trés
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meses antes da implantagao do transporte coletivo.

Depois de formulada a politica de transporte coletivo, inicia-se
o momento da sua implementa¢ao, mediante conversa com os 6rgaos
competentes sobre 0os mecanismos de fazé-la. Este momento, segundo
Viana (1996), se d4 em um espago administrativo, concebido como um
processo e convertido em ag¢des. Sua implementacado € a execugao ou o
cumprimento de uma politica publica.

No Poder Legislativo, poucos foram os registros vinculados ao
transporte coletivo. No dia 02/08/1994, varios vereadores fizeram requi-
sicao de Onibus para o transporte coletivo, e ha relatos de que no dia
13/08/1994 a prefeitura ja havia comprado a frota de 6nibus destinada
a essa finalidade.

Os 06nibus comegaram a rodar no dia 19 de setembro
de 1994. Entdo, compramos o 6nibus e colocamos
para operar, nesta fase experimental foi gratuito a
fim de verificarmos a demanda. Criamos uma cen-
tral especifica dos coletivos urbanos na rodoviaria.
(coordenador de Transportes)

Até esse momento do processo de implantagao do transpor-
te coletivo publico transcorreu a partir da tomada de decisdo para a
implantacao dessa politica, houve a aquisicao da frota de 6nibus e a
contratagao dos motoristas. A seguir, os relatados do prefeito e do coor-
denador de Transportes de como chegaram a gratuidade do transporte:

Fizemos o levantamento de cobrar uma pequena ta-
rifa e de nao cobrar nada. Na época verificamos que
ficava em torno de 1% do or¢gamento do municipio,
era praticamente insignificante comparado com os
beneficios e devido o custo da cobrancga desta tarifa,
entdo, ndo tinha o porqué cobrar, pois o transpor-
te poderia atender ndo s6 os estudantes noturnos,
mas também os trabalhadores, dona de casa, os es-
tudantes diurnos e a populagao em geral. (prefeito)

A principio a ideia era cobrar, a gratuidade come-
¢ou por um acidente, a realidade tem que ser dita!
Nao estava programada inicialmente a gratuidade,
a populagao queria um transporte coletivo confia-
vel, com rotas e horarios definidos, e a prefeitura
era a Unica que tinha condicoes de fazer isto. (coor-
denador de Transportes)

Neste momento entramos em contato com o
Mauricio Pena, ele era especialista em transporte.
Foi o ele que nos alertou, por ser prefeitura, ente pt-
blico, ndo poderia receber dinheiro assim a esmo,
teria que criar uma Autarquia Municipal para co-
brar esta tarifa. A partir desta informacao, fizemos
uma planilha de custos e chegamos a conclusao que
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nos irfamos gastar mais cobrando do que de graca,
olha para vocé ver o paradoxo: Se vocé cobrasse
hoje, por exemplo, R$2,00 de tarifa, vocé iria gastar
R$2,50 para ter a estrutura da Autarquia, pois pre-
cisaria de varios funciondrios para operar. (coorde-
nador de Transportes)

Para efeito da legalizagao do transporte coletivo publico, foi en-
viado pelo Poder Executivo, no dia 18 de novembro de 1994, o Projeto
de Lei no 1.683/94, que dispde sobre a criagao do Sistema de Transporte
de Passageiros por Onibus Urbano no municipio de Monte Carmelo,
MG. Esse Projeto foi acompanhado da Mensagem 30/94 do prefeito
com a devida justificativa, mencionando que os 6nus decorrentes da
manutengao do servigo de transporte seriam suportados pelo proprio
usudrio de maneira indireta, mediante o pagamento de impostos.

Quando foi perguntado aos vereadores entrevistados sobre as
discussoes em torno da implantacao do transporte coletivo gratuito
no municipio, a maioria disse que nao se lembrava, pois ja se passa-
ram 24 anos. Algo que todos confirmaram foi que esse projeto veio do
Executivo e todos votaram a favor. Porém, um dos vereadores recordou
que em 1994 era ano eleitoral para deputados e governador e ele men-
cionou os interesses politicos dessa implantacao.

Ainda com relagao a discussado e votagao do projeto na Camara,
um vereador da época mencionou:

Todos os vereadores votaram a favor. Mas quem iria
contra a um projeto que iria beneficiar toda a po-
pulacdo? Alids, muitos vereadores iriam disputar as
proximas elei¢Oes, entdo, mesmo se tivesse opiniao
contraria, ndo votaria contra.

De acordo com Subirats (1989), o Estado tem-se tornado um ator
social dotado de uma dimensao mais especifica, que se relaciona com
outros protagonistas sociais na tomada de decisao. A implanta¢ao do
transporte coletivo gratuito em Monte Carmelo corrobora essa 6tica,
mostrando que houve varios atores relevantes envolvidos, como os
Poderes Executivo e, Legislativo e grupos de interesse da época for-
mados por empresdrios das industrias ceramicas, pois estariam contri-
buindo para atender a seus interesses objetivos, que seriam transferir
o 6nus do vale-transporte, além de propiciarem o deslocamento e a
melhoria da qualidade de vida de seus funciondrios; partidos politicos;
e cidadaos, através de seus representantes legais na Camara.

Na reuniao da Camara do dia 13/12/1994 foi discutido o Projeto-
Lei n® 1.683/94, que cria o sistema de transporte de passageiros por
onibus urbano e todos os vereadores votaram a favor. No dia seguinte
foi publicada a Lei n°® 1.620, de 14 de dezembro de 1994, constando que
o Poder Executivo baixaria o regulamento em até 60 dias. No seu artigo
2¢ consta que o regulamento iria disciplinar a operacao do servigo, bem
como fixar a tarifa a ser cobrada do usuario. Portanto, a referida Lei
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deixou a prerrogativa de futuros prefeitos poderem cobrar tarifa pelo
transporte publico coletivo da cidade.

A formalizacao dessa lei foi através do Decreto no 891/94, de 25
de janeiro de 1995, que regulamenta o Sistema Publico de Transporte
Coletivo de Passageiros no municipio de Monte Carmelo. No seu arti-
go décimo, menciona-se que nao pagarao tarifas de transporte coletivo
municipal todos os habitantes de Monte Carmelo, bem como os visitan-
tes que aqui estiverem.

De acordo com a fala do prefeito a respeito do or¢amento gasto
na implantagao do transporte coletivo:

Todo o recurso utilizado para a compra dos dnibus
e sua implantagao foi préprio da prefeitura, assim
como para a manutencgdo, contratagao de motoris-
tas. Fizemos com recursos proprios sem aumento
de nenhum imposto, pois o custo do transporte era
em torno de 1% do orgamento do municipio.

Este estudo tem por foco a analise de politicas publicas, cuja ava-
liagao, conforme Jann e Wegrich (2007), compreende a fase de verificar
se os resultados pretendidos foram alcangados. De acordo com Sabatier
(1983), os efeitos de uma politica publica sdo tangiveis apenas apos 10
anos de sua implementacao. Monte Carmelo possui a gratuidade do
transporte coletivo ha 24 anos.

Um fato mencionado por todos os entrevistados foi:

Todos sabiam que um beneficio social depois de
fornecido, dificilmente alguém conseguiria acabar.

Segundo o coordenador de Transportes, apos definirem que o
transporte seria gratuito, houve algumas alteragdes no projeto inicial e
os Onibus circulavam somente no horario definidos. Houve pouca alte-
ragao do transporte publico gratuito no municipio de Monte Carmelo
ao longo dos 24 anos de sua existéncia. Na época foram criadas trés
linhas, com quatro 6nibus, sendo um de reserva. Hoje, o municipio
possui quatro linhas, ficando dois de reserva. Os 6nibus somente cir-
culam no horario de “pico” definido pelas rotas, assim como foi no
inicio de sua operacgao. Aos sabados, os coletivos circulam até as 13
horas, ndo operando aos domingos e feriados. No periodo de férias
escolares, de 20/12 a 05/02, os 6nibus param para manutencao e férias
dos motoristas.

CONSIDERACOES FINAIS

Nesta pesquisa, procurou-se analisar o processo de implantagao
de uma politica publica ligada a gratuidade do transporte coletivo, em
contribuigao a discussao ligada a mobilidade urbana e a sua insercao
no artigo 6° da Constitui¢ao Federal como novo direito social.

Inicialmente, verificou-se que a demanda do transporte coletivo
aconteceu conforme a expansao da periferia e o aumento da populagao
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urbana. O transporte coletivo tornou-se essencial para deslocamento
em atendimento as necessidades basicas relacionadas, principalmente,
ao trabalho. Essa demanda aumentou a partir da década de 1970 e se
intensificou na década de 1990, marcada pelo crescimento e desenvol-
vimento do municipio. Em Monte Carmelo, sua economia nesse perio-
do girava em torno das ceramicas e da colheita manual do café.

Uma das evidéncias dessa necessidade do transporte coletivo foi
o nivel baixo de matriculas no periodo noturno de adultos aliado ao
interesse em alfabetizar adultos operarios das industrias da ceramica,
de forma a torna-los mais funcionais. Conforme relato do Secretario de
Educacao da época, com a implantagao do transporte coletivo houve
acréscimo de 28% nas matriculas escolares para o periodo noturno.

No primeiro momento, a intengdo era cobrar tarifa, mas como o
custo para essa cobranga era superior ao de nao cobrar, concluiu-se pela
gratuidade, que seria mais oportuno e eficiente para a Administracao
Publica. De fato, o transporte coletivo de Monte Carmelo é bem pecu-
liar, pois havia demanda somente em certos horarios para atender a
classe trabalhadora, o que, portanto, nao era capaz de gerar lucro nem
para uma concessionaria nem para a prefeitura, tanto que no inicio a
intengao do prefeito era cobrar a tarifa. Assim, somente apds estudos é
que se decidiu pela gratuidade, conclui-se que a gratuidade foi a rela-
¢ao custo-beneficio.

Pode-se concluir que a gratuidade do transporte seria boa para
todos: para os Poderes Executivo e Legislativo, que estariam benefi-
ciando a populagdo em geral; para a classe trabalhadora, que teria a
sua disposicao o transporte coletivo, além do mais, gratuito; e para os
empresarios das ceramicas, o que estaria atendendo aos seus interesses
objetivos, pois nao precisariam arcar com o 6nus do vale-transporte a
seus trabalhadores, que, além disso, estariam mais satisfeitos e descan-
sados para a realizacao de suas tarefas laborais.

Os resultados desta pesquisa auxiliaram na expansao da com-
preensao do tema Transporte Coletivo Gratuito em Monte Carmelo
na esfera de politicas publicas, pois demonstraram, através dos depoi-
mentos do prefeito e do coordenador de Transportes, que a decisdao em
torno da gratuidade do servico do transporte coletivo foi baseada nos
custos dessa operacao. Mas ha fortes indicios da influéncia dos empre-
sarios do setor ceramista na tomada dessa decisao, pois eles eram os
detentores do capital e do poder econdomico do municipio, portanto os
maiores responsaveis pelo PIB do municipio.

No aspecto académico, as questdes ligadas ao transporte e a mo-
bilidade urbana vém no decorrer deste século tendo atengao especial
na legislacdo e nas politicas publicas do pais. A literatura menciona
que os efeitos de uma politica ptblica sao tangiveis apenas apos 10
anos de sua implementagao, conclui-se que Monte Carmelo, além de
ser pioneira no pais na criacao do transporte coletivo gratuito, tem a
sua politica consolidada, levando-se em conta que esse servigo existe
ha 24 anos.
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A populagao carmelitana aumentou de aproximadamente 34.700
para 48.096 habitantes de 1994 a 2018, a situagao do transporte coletivo
gratuito permanece com poucas alteragdes. Podemos concluir também
que, apesar da gratuidade ser para todos os usudrios, o atendimento
nao € universal, pois os onibus circulam somente em horarios para
atendimento dos trabalhadores, deixando a populagdo a mercé so-
mente dos hordrios previstos (de “pico”), nao tendo a disposi¢ao para
atendimento das necessidades basicas como sauide e lazer no horario
de quem se necessita e nos finais de semana. Entretanto, em nenhum
momento foram relatadas reivindicagdes para aumentar os horarios de
funcionamento dos coletivos. Podemos concluir entao que, apesar de
nao ser universal, o Transporte Coletivo Gratuito de Monte Carmelo
atende as necessidades da sua populagao.

Este estudo buscou contribuir na discussao sobre o processo de
implantagao do Transporte Coletivo Gratuito, tendo como inspira¢ao
as reivindicagdes dos movimentos sociais liderado pelo Movimento
Passe Livre (MPL) e a “tarifa zero” como uma de suas bandeiras, ou
seja, a gratuidade para toda a populagao da cidade baseada no direito
de ir e vir. Portanto, o que podemos concluir nesta pesquisa € que nao
se pode generalizar uma politica ptiblica. Monte Carmelo é uma cidade
pequena do interior, que tem as suas caracteristicas e necessidades pe-
culiares, e o transporte coletivo gratuito foi estabelecido para atender a
demanda de uma classe trabalhadora. Vale ressaltar que o municipio,
no periodo da implantagao desse sistema de transporte, possuia um
polo industrial ceramico que gerava impostos, sendo, assim, possivel a
prefeitura arcar com esse 6nus.

Como fator limitante desta pesquisa, pode-se destacar o tempo
ocorrido do evento, pois muitos atores que participaram da imple-
mentagao nao se recordam mais, alguns faleceram ou nao estavam
em condig¢des de satide para serem entrevistados. Alguns documentos
também nao foram localizados, foram perdidos pelo tempo decorrido.

Com o proposito de responder a pergunta do titulo deste artigo,
vale ressaltar que nao existe a gratuidade, pois toda a populagao de
Monte Carmelo paga através de seus impostos, o que pode ser conside-
rado seria a “tarifa zero” para quem utiliza os coletivos.
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