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Resumo

O Servigo Publico Transporte Publico é o principal meio de mobilidade diaria para a
populacdo brasileira. O presente trabalho tem por objetivo contribuir para o
reconhecimento da populacdo que utiliza esse meio de locomocdo na Regido
Metropolitana do Recife como detentoras/es do direito social ao transporte como
cidadas/os, e de uma adequada prestacdo desse servico publico pelo Estado e
pelas empresas concessionarias aos consumidores e consumidoras deste servigco. A
pesquisa exploratéria desta dissertacdo, além da observacédo, realizou entrevistas
com consumidoras e consumidores do transporte publico, o que permitiu captar suas
vivéncias cotidianas, suas visbes acerca das irregularidades do sistema de
transporte coletivo, evidenciando um servi¢o publico prestado de forma inadequada
e insegura para a populacao.

Palavras-Chave: transporte publico; consumo; consumidor; consumo coletivo;

direitos.



Absctract

The Public Transport Public Service is the main means of daily mobility for the
Brazilian population. The present work aims to contribute to the recognition of the
population that uses this means of locomotion in the Metropolitan Region of Recife
as holders of the social right to transport as citizens, and of an adequate provision of
this public service by the State and by the companies concessionaires to consumers
of this service. The exploratory research of this dissertation, in addition to the
observation, conducted interviews with consumers and consumers of public
transport, which allowed to capture their daily experiences, their visions about the
irregularities of the collective transportation system, showing a public service

rendered inadequate and insecure for the population.

Keywords: public transport; consumption; consumer; collective consumption; rights.
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1. INTRODUCAO

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi instituida em nossa
legislacdo por meio da Lei Federal n°® 12.587 de 03 de janeiro de 2012, que passou a
vigorar cem dias apds a sua publicagdo como forma de oportunizar aos demais

entes federativos a possibilidade de se adequarem a novel legislacéo federal.

Considerada como um verdadeiro marco regulatorio, com o objetivo
uniformizar a questdo da mobilidade urbana a nivel nacional, tendo em vista que,
trazendo em destaque a primazia do deslocamento publico por meio de veiculos nédo
motorizados, e quando for necessaria, a preferéncia pela utilizacdo de meios
publicos de transporte coletivo em detrimento da utilizacdo de veiculos particulares

de uso, por vezes meio de transporte individual.

E obrigacdo dos Municipios, conforme estabelece a Constituicdo da
Republica Federativa do Brasil, a prestacdo dos servicos publicos de transporte
coletivo, que podem fazé-lo diretamente ou por meio de concessao, permissao ou

autorizagdo, transferindo a iniciativa privada a realizagdo desse servigo publico.

N&o obstante, o codigo de Defesa do Consumidor, Lei Federal de n°
8.078 de 11 de setembro de 1990, estabelece que 0s servicos publicos também

sejam objeto de sua protecao.

Diariamente, na Regido Metropolitana do Recife, diversos fatos tém sido
objeto de destaque na imprensa local relacionados a prestacéo do servi¢o publico de
transporte coletivo: roubos, furtos, estupros, acidentes de transito, e até mesmo a

morte de consumidores na utilizacao do transporte coletivo.

O presente estudo visa verificar se os direitos das consumidoras e
consumidores estdo sendo respeitados na prestacdo do servico publico de
transporte coletivo abordando de forma dialética a questdo pelo ponto de vista do
Direito do Consumidor que possui legislacdo especifica mais protetiva para os

consumidores, exigente e pedagdgica para os fornecedores.
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Todavia, sua aplicagcdo tem sido deixada de lado na orientacdo de
melhorias, solu¢des e responsabilizacdo dos descumpridores do Codigo de Defesa

do Consumidor.

1.1. Justificativa

O deslocamento cotidiano dos/das consumidores/as dos servigos publicos
de transporte coletivo na Regidao Metropolitana de Recife-RMR revela o seguinte
quadro: 6nibus lotados -“lata de sardinha”, tempo de deslocamento excessivo, outra
jornada de trabalho no dia, inseguranca, crimes, violéncia, medo, angustia,
sofrimento, humilhacdo, simbolo da segregacao social materializada nos veiculos do

transporte publico coletivo.

Enfim, revelam uma afronta a dignidade humana. Ao mesmo tempo em
que representa um negécio de faturamento milionario diario para o empresariado
proprietario das empresas concessionarias de transporte coletivo da RMR, um
direito que se mostra existir meramente nas paginas da Constituicdo da Republica

brasileira.

Esse trabalho procura analisar do transporte publico coletivo no ambito da
Regido Metropolitana do Recife explorado pela iniciativa privada por meio de
concessao ou permissao, segundo os termos da lei, sob a regulacéo e fiscalizacao
do Estado, especificamente pelos Municipios como ente federado. Diferentemente
da saude e da educacdo, por exemplo, nos quais na prestacdo desses servicos a

iniciativa privada atua concorrentemente ao Estado.

A Constituicdo Federal Brasileira de 1988 prevé as formas de prestacao

do servigco publico, no capitulo do artigo 175:

Incumbe ao poder publico, na forma da lei, diretamente ou sob o regime de
concessdo ou permissdo sempre através de licitacdo, a prestacao de
servicos publicos.

Em 24 de maio de 2007, por meio da Lei Estadual n°® 13.235 foi criado o
Consorcio de Transportes da Regido Metropolitana do Recife — CTM, sob a forma de

Empresa Publica, para gerir o Sistema de Transporte PuUblico Coletivo de
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Passageiros da Regido Metropolitana do Recife, a qual tem como associados o
Estado de Pernambuco e os Municipios de Recife e Olinda. Este processo
concretizou a extincdo da antiga EMTU — Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos. Essa nova empresa encarregada do servico publico do transporte coletivo

tem como nome fantasia Consoércio Grande Recife.

Apesar de o Consoércio de Transportes da Regido Metropolitana do Recife
ter sido criado para regular e fiscalizar a prestacado do servico publico de transporte
coletivo, acontecimentos cotidianos colocam sob suspeita 0 cumprimento desse
objetivo, tendo em vista que o servico é realizado sem o devido respeito a
literalidade da lei estatal e do Codigo de Defesa do Consumidor que protegem os/as
consumidores/as, 0s quais tém seus direitos violados diariamente sem a devida
resposta por parte dessa empresa publica que funciona como verdadeira agéncia

reguladora.

O consumo de servicos, em especial dos servicos publicos, séo
caracterizados por Lojkine (1997) como equipamentos ou meios de consumo
coletivos, pois sdo, por natureza, de consumo coletivo. Porém, ainda deixados de
lado pela doutrina juridico-consumerista apesar dos/das consumidores/as estarem

devidamente protegidos/as no Codigo de Defesa do Consumidor.

Igualmente, os Orgdos Publicos e os Tribunais sdo timidos em
reconhecer e proteger com efetividade os direitos dos/das consumidores/as, ora 0s
Orgaos Publicos em aceitarem diversas violages a direitos dos consumidores, ora
aceitando o discurso alienador de tratar os consumidores/as como “usuarios” que

inegavelmente aliena a populacéao de seus direitos.

Enquanto que os Tribunais deixam de reconhecer por vezes a
responsabilidade civil das Empresas Concessionarias e do Estado nas condenacdes
em razdo do fato do servico quando causam danos as/aos consumidoras/es,

diretamente ou indiretamente a relacdo de consumo.
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Diariamente mais de um milhdo de pessoas', segundo dados do
Consorcio Grande Recife, utilizam o transporte publico coletivo para deslocar- se de
suas residéncias a seus destinos cotidianos ou imprevistos: para o trabalho, escolas

e universidades ou para as mais diversas atividades.

Segundo dados do Consoércio Grande Recife, relativos ao ano de 2013, a
demanda de passageiros totais foram de 383.728.281 pelo sistema de transporte na

Regido Metropolitana do Recife.

Todavia, a populacdo que utiliza esse sistema de transporte publico
realizado na Regidao Metropolitana, por meio de 6nibus ou de metrd, tem sido vitima
de diversos fatos no uso do servi¢o de transporte publico que tém colocado em risco
0 seu patriménio de uso mais pessoal, sua integridade fisica, psiquica e moral, sem
que exista, por parte do Estado ou das empresas privadas concessionarias de
servigo publico, operadoras do sistema, atos de prevencgéo para coibir esses eventos
danosos aos/as consumidores/as.

Os numeros divulgados oficialmente pela Policia Civil de Pernambuco por
meio de reportagem do Portal G1 Pernambuco, quando do inicio do presente
estudo, até a data de 27 de marco de 2017, ja haviam sido registrados mais de 500
(quinhentos) assaltos a énibus na Regido Metropolitana do Recife?, nimeros que em
apenas 87 (oitenta e sete) dias de 2017 correspondem a mais de dois tercos dos

nameros de assaltos contabilizados no periodo de janeiro a agosto do ano de 2016.

Segundo reportagens locais®, em relacdo ao periodo de janeiro a agosto
de 2016, ocorreram 740 (setecentos e quarenta) assaltos em relagdo ao mesmo
periodo de 2015, representando um aumento de 34% (trinta e quatro por cento)

nessas ocorréncias.

1 Disponivel em: http://www.granderecife.pe.gov.br/web/grande-recife/evolucao-de-passageiros-
transportados-total. Acesso em 10/01/2017.

2 Disponivel em: http://gl.globo.com/pernambuco/noticia/mais-de-500-assaltos-a-onibus-sao-
registrados-em-pernambuco.ghtml. Acesso em 10/01/2017

3Disponivel em:http://jconline.nel0.uol.com.br/canal/cidades/geral/noticia/2016/09/22/assaltos-a-
onibus-no-estado-deixam-uma-pessoa-morta-e-cinco-feridos-em-menos-de-24-horas-253827.php.
Acesso em 10/01/2017



http://www.granderecife.pe.gov.br/web/grande-recife/evolucao-de-passageiros-transportados-total
http://www.granderecife.pe.gov.br/web/grande-recife/evolucao-de-passageiros-transportados-total
http://g1.globo.com/pernambuco/noticia/mais-de-500-assaltos-a-onibus-sao-registrados-em-pernambuco.ghtml
http://g1.globo.com/pernambuco/noticia/mais-de-500-assaltos-a-onibus-sao-registrados-em-pernambuco.ghtml
http://jconline.ne10.uol.com.br/canal/cidades/geral/noticia/2016/09/22/assaltos-a-onibus-no-estado-deixam-uma-pessoa-morta-e-cinco-feridos-em-menos-de-24-horas-253827.php
http://jconline.ne10.uol.com.br/canal/cidades/geral/noticia/2016/09/22/assaltos-a-onibus-no-estado-deixam-uma-pessoa-morta-e-cinco-feridos-em-menos-de-24-horas-253827.php
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Todavia, 0 alvo dos assaltos deixou de ser apenas a renda obtida pelos
onibus, mas também os/as consumidores/as que possuem praticamente em sua

totalidade: aparelhos telefénicos, celulares do tipo “smartphones”.

O Sindicato dos Rodoviarios informa um numero diferente do que foi
divulgado pela Secretaria de Defesa Social. Aquela época, conforme divulga a
mencionada reportagem, elevou-se para 843 (oitocentos e quarenta e trés) o

namero de assaltos a 6nibus ocorridos na Regido Metropolitana do Recife-RMR.

Os fatos que sdo enquadrados como crimes contra 0s costumes tém
ocorrido com maior frequéncia nos sistema de transporte coletivo, 6nibus ou metro,

e tém recebido destaque na midia devido ao crescimento de suas ocorréncias.

N&o obstante, sdo tratados pela midia e até pelo Judiciario como meros
asseédios, quando se configuram efetivamente no tipo penal mais gravoso. Desse
modo a midia e o Estado participam, por omissdo, da mesma visdo a qual atinge
muitas pessoas que passam a reproduzir essas posturas dando pouca relevancia a

fatos tao graves.

Veja-se o excerto da reportagem abaixo®:

Uma mulher foi vitima de assédio dentro de um 6nibus da linha Circular/
Conde da Boa Vista na tarde desta terca-feira (7). Segundo testemunhas, a
autdbnoma de 24 anos entrou no coletivo na Estacdo Recife e quando estava
no Cais de Santa Rita, no Centro da capital, percebeu que um homem havia
ejaculado no pé dela. O suspeito € um sargento reformado da Policia Militar
(TV Jornal, 07/03/2017, ver Nota 4)

E na mesma reportagem, relata-se outro caso:

Ainda na tarde de hoje, uma dona de casa de 41 anos foi assediada dentro
de outro coletivo da linha Circular/Conde da Boa Vista. Desta vez, o 6nibus
estava proximo ao Terminal Integrado Joana Bezerra, na area central do
Recife, quando a mulher percebeu que o homem estava se esfregando
nela. (TV Jornal, 2017, idem)

Decerto que esses casos de violéncia sexual, da mesma forma como o

estupro, ainda € um crime gue causa enorme constrangimento as vitimas, especial

4 Disponivel em: http://tvjornal.ne10.uol.com.br/naticia/ultimas/2017/03/07/sargento-e-detido-apos-
ejacular-em-passageira-dentro-de-onibus-29457.php , Acesso 17 de marco de 2017



http://tvjornal.ne10.uol.com.br/noticia/ultimas/2017/03/07/sargento-e-detido-apos-ejacular-em-passageira-dentro-de-onibus-29457.php
http://tvjornal.ne10.uol.com.br/noticia/ultimas/2017/03/07/sargento-e-detido-apos-ejacular-em-passageira-dentro-de-onibus-29457.php
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as mulheres, e os nUmeros de suas ocorréncias sao subestimados, tendo em vista

que muitos fatos delituosos deixam de ser informados a autoridade policial.

Por vezes, em razéo de opcao da vitima que nao se sente confortavel em
noticiar o crime ante a inexisténcia de politicas publicas de atendimento de delitos
sexuais e até mesmo pela execravel condenacdo que tem sido mais constante nos
crimes sexuais, em detrimento de posturas de acolhimento e protecdo nos crimes
sexuais por parte da autoridade policial, Orgdos Publicos e sociedade civil em

relacdo as vitimas.

A pesquisa demonstrou que a populacéo é tratada como mera usuaria do
sistema de transporte, e assim também se reconhece tal qual ndo tivesse direito

algum em relac&o ao servico que paga para consumir.

Ou seja, o objetivo do discurso instituido pelas empresas privadas
concessiondrias, Estado e Consorcio Grande Recife é negar assim a existéncia de
uma relacdo de consumo entre os/as consumidores/as que utilizam os servigos de

transporte coletivo.

Frente a isto, verificamos a eficacia que esse discurso alienante possui
em retirar da populacéo a consciéncia de seus direitos enquanto consumidora, o que

é garantido pela Constituicdo da Republica e pelo Cddigo de Defesa do Consumidor.

Outro fato notdério que instigaram e demonstraram a relevancia desta
pesquisa, refere-se a superlotacdo dos 6nibus e metrd durante o denominado
“horario de pico”, colocando suas/seus consumidoras/es em situacdo de risco por
causa do extremo desconforto e perigo, além de proporcionar a ocorréncia de furtos
e diversas formas de violéncia sexual no ambiente interno dos veiculos do sistema

de transporte publico.

Os crescentes roubos a 6nibus e metré ocorridos na Regido Metropolitana
do Recife € um fator que também coloca em xeque o modelo e a forma como vem
sendo prestado o servico publico de transporte coletivo. Atualmente, Estado e
Empresas Privadas se eximem da responsabilidade preventiva de combate aos
constantes assaltos que ocorrem ao transporte publico coletivo, e essa omissao

apenas reflete em prejuizos para os/as consumidores/as.
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Nos ultimos meses, com 0 aumento dos roubos e assaltos aos 6nibus e
seus cobradores a fim de evitar prejuizos, as empresas desenvolveram mecanismos
tecnolégicos para afastar o dinheiro de dentro dos veiculos, por meio de cartdes

magnéticos de crédito, os denominados VEM — Vale Eletrdnico Metropolitano.

Desse modo, aos poucos as empresas utilizam a tecnologia e a
automacao para a defesa de seus interesses de lucros sob a l6gica do capital, com o
apoio e guarda do Estado: proibindo a utilizacdo de dinheiro em espécie para
pagamento da tarifa de 6nibus ou metré, retirando do alcance do meliante a renda

do transporte coletivo, sob o pretexto de evitar roubos.

Contudo, transferindo para as/os consumidoras/es o alvo das abordagens
de assalto, tendo em vista que os roubos de aparelhos de telefonia celular sao

atualmente o grande alvo das acfes de criminosos no transporte publico.

N&o obstante, as consequéncias sociais que a tecnologia ird ocasionar
com o fechamento de postos de trabalho dos profissionais responsaveis em cobrar o
valor das passagens dos/das consumidores/as do servico de transporte coletivo,
tende a elevar os niumeros de violéncia em decorréncia do aumento do desemprego,
da precarizacao do trabalho e em nada ird evitar que os/as consumidores/as sejam
menos vitimas dos constantes assaltos a 6nibus e metrd, pois seus objetos pessoais

continuardo sendo alvo das abordagens delituosas.

O que podera ocorrer € uma diminuicdo nos numeros oficiais de assaltos
a onibus que sdo comunicados para a autoridade policial em razdo de que os
trabalhadores das empresas privadas de 6nibus se nao realizarem a noticia crime
serdo obrigados/as a arcar de seus proprios bolsos a quantia subtraida no assalto,
enquanto que a maioria dos/as consumidores/as vitimas no mesmo veiculo nao

noticiam o crime, tendo em vista sua total descrenca em recuperar o bem subtraido.

S&o publicas e notorias as deficiéncias do sistema de transporte publico
coletivo da Regido Metropolitana do Recife que perpassam especialmente a
superlotagdo e altas temperaturas internas no interior dos veiculos, frota
ultrapassada e insegura, lesbes provocadas pelos acidentes de transito, estrutura

dos 6nibus e cadeiras dos mesmos, 0 crescente numero de delitos patrimoniais e



17

sexuais praticados no interior dos 6nibus e metrd, apenas para citar alguns, que o

presente estudo encontrou em sua pesquisa de campo.

Apesar de ja possuir 26 (vinte e seis) anos de sua criagdo, o Codigo de
Defesa do Consumidor ainda € mais observado e aplicado para situacées de compra
e venda de produtos ou bens individuais, do que para servi¢cos publicos, tal qual o
transporte publico, enquanto meio de consumo coletivo. Todavia, a Lei é clara ao
estabelecer sua aplicabilidade para a prestacdo de servicos e em especial, aos

servicos publicos.

1.2. PROBLEMA DE PESQUISA

Tendo em vista a problematica até aqui exposta, a questédo a estudar ou o
problema de pesquisa da investigacdo desta dissertagcdo, consiste em saber: “de
gque modo a prestacdo do servico publico de transporte coletivo na Regido
Metropolitana do Recife atende aos direitos protetivos das consumidoras e dos

consumidores, previstos no Codigo de Defesa do Consumidor?”.

1.3. OBJETIVOS
1.3.1. Objetivo Geral

Investigar o arcabouco legal que trata do servico publico de transporte
coletivo e 0 modo que se reflete na prestacdo desse servico e na compreensao

como direito dos consumidores e consumidoras na Regiao Metropolitana do Recife.

1.3.2. Objetivos Especificos

a) Analisar o transporte como direito social previsto na Constituicdo e o

servico publico de transporte coletivo como consumo.

b) Descrever o servico publico de transporte coletivo realizado na Regido

Metropolitana do Recife, seus equipamentos, veiculos, concessoes.



18

c) Captar a percepcado das/dos consumidoras/es do servico publico de
transporte, acerca da qualidade, seguranca e direitos de que percebem

como detentores.

1.4. Procedimentos Metodoldgicos

A realidade ndo € estatica, sempre esta em movimento, seja ela a
natureza, a sociedade, os préprios seres humanos. Essa dindmica esta relacionada
as contradicdes e a propria historia e dialética de cada uma dessas expressfes da

realidade. No entanto, estuda-la, pesquisa-la requer um recorte.

Um recorte metodolégico para aborda-la, porém, desde a perspectiva
dialética, esse mesmo recorte da realidade pode ser compreendido a partir da
categoria da totalidade definida por Karel Kosik (1867, p.61) como um todo
estruturado e dialético que “permite compreender qualquer fato ou conjunto de fatos

como elemento do todo”.

A realidade é diversa e complexa e nenhuma pesquisa da conta dela, pois
a realidade empirica ndo revela o que essa realidade é efetivamente. Esta se
apreende e conhece por aproximagdes sucessivas, com apoio da observacdo
guestionadora; as indagacdes que levam a apreender o que ndo se capta nem

compreende dessa empiria desse caos da realidade imediata.

Dai a necessidade dos procedimentos metodolégicos que o tipo de
pesquisa nos exige; a necessidade das teorias para compreender os achados e
duvidas que véo surgindo no acercamento da realidade em estudo (fatos, conjuntos
de fatos envolvendo também grupos sociais, entre outros; relacfes sociais multiplas

e imbricadas entre si).

Os dados secundarios, resultado de outros estudos, entre elas as

bY

estatisticas, auxiliam também nessas aproximacdes a realidade em estudo. E o
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caso, também do recurso a cadigos, legislacdes, programas de politicas publicas,
entre outras mais, para apreender, descrever e compreender 0 objeto da pesquisa.

Conhecer e explicar a realidade sdo uns dos objetivos fundamentais das
ciéncias. Para isso o método utilizado, com sua concepcao de realidade, torna-se
essencial o trabalho de pesquisa. Nesse sentido, explica Jose Paulo Netto (2011) o
processo de investigacao que visa aproximar-se também a uma abordagem dialética
e conhecer a realidade além de sua aparéncia empirica, tem que “(...) apoderar-se
da matéria em seus pormenores, analisar suas diferentes formas de
desenvolvimento e de pesquisar a conexdo que ha entre elas” (MARX, apud
NETTO, 2011, p. 25).

Por isso José Paulo Netto explica que os instrumentos e técnicas de
pesquisas sdo 0s mais variados. Vale usa-los “para apoderar-se da matéria,
apreender sua complexidade dialética, sua dinamica histérica”. Contudo, os
resultados sdo sempre provisorios sujeitos a aprofundamentos, revisdes, e novas

descobertas.

A investigacdo em que se embasa a presente dissertacdo € de natureza
exploratdria que incorpora como instrumentos de pesquisa questionarios e entrevista
e a intencdo de iniciar-se em uma apreensao dialética da realidade. Para isso foi
realizado um levantamento bibliografico a respeito do assunto abordado, envolvendo
a legislacdo que diz respeito aos servigos publicos na seara constitucional e legal,

bem como em relagéo a licitagdo.

Foram entrevistadas 42 pessoas, dessas sendo 29 mulheres e 13
homens, sendo aplicados 15 questionarios nesse universo da amostra, em que
constam os devidos Termos de Consentimento, a identificagdo que pode ser
realizada por meio do nome ou pseudénimo. Os gquestionarios foram aplicados a

pessoas que se utilizam do servigco publico de transporte coletivo.

Além de exploratéria, a pesquisa que embasa esta dissertacdo também
se caracteriza por ser qualitativa quanto a forma de abordagem do problema.
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Segundo ANDRE (Apud ALVES E SILVA: 1983)°, a pesquisa qualitativa visa
apreender o carater multidimensional dos fenébmenos em sua manifestacéo natural,
bem como captar os diferentes significados de uma experiéncia vivida, auxiliando a

compreensao do individuo no seu contexto.

A coleta dos dados mediante as entrevistas foi realizada nos locais de
acesso ao servico de transporte publico, especialmente os terminais integrados.
Teve-se o cuidado de néo entrevistar pessoas proximas uma da outra para nao
afetar os proprios dados coletados, “contaminacdo da resposta” nao repetir os

dados ouvidos dos/das entrevistados/as.

Algumas entrevistas também foram realizadas fora do ambiente externo
em razdo de poder alcancar o publico residente nas trés direcbes da Regido
Metropolitana do Recife, Zona Oeste (Camaragibe, Sao Lourenco, Curado -
Jaboatdo dos Guararapes), Zona Norte (Olinda, Paulista, Igarassu, Abreu e Lima) e

Zona Sul (Jaboatdo — Piedade, Candeias, Barra de Jangada) e o proprio Recife.

Portanto, os/as homens e mulheres entrevistados/as a quem se aplicou o
questionario foram de pessoas que residem na Regido Metropolitana do Recife e se
utilizam do servico de transporte publico coletivo, compreendendo os espacos de

espera e embarque dos 6nibus e metrés do sistema de transporte coletivo.

*http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci arttext&pid=S0103-
863X1992000200007&Ing=pt&ting=pt.



http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0103-863X1992000200007&lng=pt&tlng=pt
http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0103-863X1992000200007&lng=pt&tlng=pt
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2. O ESTADO REGULADOR BRASILEIRO

2.1. A Formacgéo do Estado - O Estado Contratual

Com o intuito de explicar a origem do Estado e o motivo pelo qual o ser
humano optou por sair de sua condicéo de total liberdade no estado de natureza, um
estado de permanente guerra e pouca organizacdo social, os seres humanos da
época, decidem viver em sociedade, formalizando um contrato, segundo os teoricos
gue debatiam as tendéncias jusnaturalistas, por sua vez, formuladores da teoria

moderna do Estado, segundo Luciano Gruppi (1980).

Entre esses tedricos estad Thomas Hobbes (1588-1679) quem considerava
que a sociedade e o Estado originam-se de um “pacto firmado [pelos homens]
estabelecendo as regras do convivio social e da subordinagao politica” (WEFFORT,
2012, p.53).

Quer dizer, esses fildsofos e pensadores dos séculos XVII e XVII
conceberam e justificaram o surgimento dessa entidade social, o Estado,
controlando e reprimindo segundo o pacto e contrato combinados, como veremos

mais a frente.

Seria 0 meio mais racional para gerir a sociedade em permanente estado
de guerra (0 homem lobo do homem, como significava Hobbes esse estado de

natureza).

O grupo desses filésofos que lograram maior éxito em explicar esse
fenbmeno do surgimento e constituicio do Estado foram denominados de
contratualistas, de origem predominantemente europeia e que explicaram e

influenciaram na organizagéo do Estado no mundo ocidental até os dias atuais.

Thomas Hobbes foi o primeiro contratualista de maior destaque, com sua
obra Leviata. Nele, conforme salientado acima, defende a existéncia de um pacto

havido entre os homens para que pudessem sair do estado natural e organizar-se
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em sociedade, criando o pacto social e o contrato, essa entidade chamada de
Estado.

Este € oriundo da alienacdo de cada homem ou ser masculino, de sua
liberdade, forca e poder a serem depositados nesse corpo civil para que em uma
assembleia de homens que representassem essas vontades comuns e 0S

governassem:

Cedo e transfiro meu direito de governar-me a mim mesmo a este homem,
ou a esta assembleia de homens, com a condicdo de transferires a ele teu
direito, autorizando de maneira semelhante todas as suas acdes. (HOBBES,
1983, p. 105).

Para Hobbes, no estado de natureza o homem € vitima de suas paixdes e
vive constantemente em guerra com o0s outros. Assim, uma vida de paz e harmonia
apenas poderia ser obtida por meio da criacdo de um ente civico que garantisse a

todos harmonia para uma vida em sociedade.

As ideias de Hobbes foram plenamente difundidas pelos soberanos, em
especial os monarcas, como justificativa de seus poderes absolutistas e para poder
entdo, subjugar os demais, denominados pelo proprio autor como suditos, e para o

gual a subserviéncia era algo normal e desejado pelos homens.

A visédo de Hobbes acerca do pacto social existente entre seres humanos
no qual, além de alienarem sua liberdade em favor de um corpo politico denominado
Estado, se submetem de maneira “absoluta” a vontade de um soberano que os
representa, a monarquia passa a ser para esse contratualista o melhor tipo de
governo, pois 0s demais, democracia e aristocracia, segundo defende Hobbes, séo

mais propensos a corrupg¢ao do que a monarquia absoluta.

Ainda nessa toada, Hobbes defende a submissédo dos suditos a vontade
do soberano ainda que esse possa emanar leis injustas, pois pertencem a ele
unicamente o poder de decisdo militar, econdmico e politico, sendo essencial para
gue se possa governar a inexisténcia de motins, rebelides ou insatisfacao por parte

da sociedade.
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John Locke (1632-1704), igualmente contratualista, acredita que apenas o
acordo de vontades € que explica a formacédo da sociedade e a instituicdo de um
corpo politico para representar a todos os que tenham concordado em participar

dessa comunidade.

A maneira Unica em virtude da qual uma pessoa qualquer renuncia a
liberdade natural e se reveste dos lagos da sociedade civil consiste em
concordar com outras pessoas em juntar-se e unir-se em comunidade para
viverem com seguranga, conforte € paz umas com as outras, gozando
garantidamente das propriedades que tiverem e desfrutando de maior
protecdo contra quem quer que néo faca parte dela. (LOCKE, 1983. p. 91)
Locke acreditava que inicialmente a defesa contra o exterior é a principal
causa de reunido em comunidade dos homens, tendo em vista que considerava que
essa unido pressupunha uma relagédo de amizade ou parentesco entre os homens e

por fim de confianca.

A principal finalidade da instituicio do Estado, para Locke era a
preservacdo da propriedade privada. Para ele esta é a razdo pela qual os homens
se reanem e constituem um corpo politico e se submetem a vontade de um governo

constituido.

Isso porque no estado de natureza o direito a propriedade é
constantemente violado pelos outros homens e na natureza ndao ha uma “lei
estabelecida, fixada, conhecida, aceita e reconhecida pelo consentimento geral”
capaz de se impor, em caso de violagdo dessa lei, pois ndo existem juizes

conhecidos e imparciais para fazer cumprir essa legislagéo.

Em sentido diverso de Hobbes, o qual defende o poder absoluto do
monarca perante os que ele denomina de suditos e ndo cidadaos, Locke afirma que
o principal objetivo dos homens ao se reunir em sociedade, é a instituicdo de um

corpo legislativo que crie leis para a preservacao dessa sociedade:

O objetivo grande e principal, portanto, da uni@do dos homens em
comunidade, colocando-se eles sob governo, é a preservacdo da
propriedade. Para este objetivo, muitas condi¢cbes faltam no estado de
natureza:
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(...) falta uma lei estabelecida, firmada, conhecida e recebida e aceita
mediante consentimento comum, como padrdo do justo e injusto e medida
comum para resolver quaisquer controvérsias entre os homens; (...)

(LOCKE, 1983. p. 102)
Montesquieu (1689-1755), em sua mais célebre obra “O Espirito das
Leis”, também diverge de Hobbes ao afirmar que o homem em seu estado de
natureza possuia como principal sentimento o reconhecimento que todos eram
iguais, portanto ninguém seria inferior aos outros. Portanto, a guerra nao existiria e a
paz seria a primeira lei natural dos homens. A ideia de submissdo do povo a um
governante ndo seria razoavel, pois ninguém objetiva mudar sua vida para uma

situacao pior que a atual.

Para Montesquieu, viver em sociedade a lei da convivéncia seria uma lei
natural dos homens. Porém, afirma o autor, o estado de guerra surge com a vida em
sociedade, pois a partir desse momento, os homens passam a se sentir diferentes

uns dos outros.

Cada sociedade particular passa a sentir sua forca; isso gera um estado de
guerra de nagéo para nacgdo. Os individuos, em cada sociedade, comecam
a sentir sua forca: procuram reverter em seu favor as principais vantagens
da sociedade; isso cria, entre eles, um estado de Guerra.
(MONTESQUIEAU, 1985, p. 49).

Montesquieu define como Estado Politico a reunido de todas as forgas
particulares e afirma que uma sociedade ndo pode existir sem a existéncia de um
governo. Essas forcas podem ser depositadas na mao de um sé ou na mao de
varios homens. Contudo, refuta imediatamente a ideia absolutista e defende que o
governo mais proximo a natureza seria aquele que relacionasse as disposicoes
particulares para atender entdo a disposi¢ao do povo. Esse Estado Civil entdo seria
regido por leis, tanto a lei geral, a qual é denominada a razdo humana, bem como as
leis politicas e civis que cada nacdo faria para si de acordo com suas

particularidades.

Segundo Rousseau (1712-1778) em sua Obra O Contrato Social,
contemporanea a dos filosofos da corrente contratualista que teorizam o surgimento
do Estado, em razdo da existéncia de um pacto social para garantir a saida de um

estado de natureza para uma sociedade civil.
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Defende na referida obra, que esse Pacto Social tem por objetivo garantir
aos cidadaos que as leis, oriundas da expressao da vontade e representatividade
dos que compdem tal corpo social, prevalecam sobre o desejo dos mais fortes,
perante 0 mais fraco, conquanto objetive uma situacdo de igualdade entre o0s

cidadaos, nos seguintes termos:

“(...) o pacto fundamental, em lugar de destruir a igualdade natural, pelo
contrario substitui por uma igualdade moral e legitima aquilo que a natureza
poderia trazer de desigualdade fisica entre os homens, que, podendo ser
desiguais na forga ou no génio, todos se tornam iguais por convencao e o
direito”. (ROSSEAU, 1983, p. 39)

Um Estado que nédo atue para realizar essa igualdade do mais fraco
perante o mais forte, perde sua razado de existir, pois ndo cumpre sua funcéo
precipua. No mesmo sentido, um Corpo Politico incapaz de garantir que a vontade
geral prevaleca sobre a vontade particular de seus proprios cidaddos perde sua

razao de ser.

Rousseau critica Hobbes, por escrever para agradar a monarguia inglesa
e nesse sentido Hobbes defende que a melhor forma de comandar esse corpo
politico (Estado) criado para a vida em sociedade, apdés a saida do estado de

natureza, seria o absolutismo.

Rousseau continua sua critica a Hobbes de que esse Ultimo escreve
dessa maneira para agradar a realeza a fim de procurar obter vantagens desse
monarca, justificando seu poder. E assevera sua critica ao afirmar:

Com efeito, quanto mais se reflete sobre isso, tanto mais se encontram
diferencas entre os Estados livres e os monarquicos. Nos primeiros, tudo se
emprega na utilidade comum; nos outros, as forcas publicas e particulares
sdo reciprocas, aumentando umas pelo enfraquecimento das outras, e,
finalmente, em lugar de governar os suditos para torna-los felizes, o
despotismo os torna miseraveis para governa-los. (ROSSEAU, 1983, p. 95)

Rousseau se destaca como o contratualista que defende a ideia de
igualdade entre os homens perante a instituicdo desse Estado. Considera que esse
pacto social ndo pode ocorrer se nao tiver por objetivo tornar os homens iguais,

apesar de suas desigualdades naturais. O que se constitui na razdo de sua
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existéncia em oposicdo ao estado de natureza. Nenhum outro contratualista trata

desse tema.

Novamente criticando a posicdo de Hobbes, Rousseau é bem categorico
ao afirmar que é da natureza de um contrato a igualdade entre o povo que
estabelece esse pacto social e quem ele escolhe para governar esse ente politico

criado.

Do contrério, estaria apenas legalizando a instituicdo do mais forte ante o
mais fraco, sendo, portanto “absurdo e contraditério” que o soberano se considere

superior ao povo que o escolheu.

Muitos pretenderam que o ato desse estabelecimento constitua um contrato
entre o povo e os chefes que se da, contrato pelo qual se estipulariam entre
as duas partes as condi¢bes pelas quais uma se obrigaria a mandar e a
outra a obedecer. Convir-se-a, estou certo, que assim teriamos uma
estranha maneira de contratar. (...) aquele que tem a for¢ca nas maos sendo
sempre o senhor da execucao, melhor seria concordarmos em dar 0 nome
de contrato ao ato de um homem que dissesse a outro: Eu vos dou tudo que
€ meu, sob a condicdo de que me deis o que vos aprouver. (ROSSEAU,
1983. P. 111).

Decerto que para os contratualistas € funcdo do Estado proteger seus

cidadaos e proporcionar mecanismos que garantam o seu pleno desenvolvimento

como seres humanos.

A promogdo da igualdade entre os homens, segundo Rousseau, é
condicdo essencial para a existéncia e manutencdo do Estado, ainda que essa
igualdade seja meramente formal no sentido de que todos sejam reconhecidos
plenamente iguais em que a vontade de um nao supere a vontade do outro, sendo a

manifestacdo da vontade geral expressada pela lei, a que deve ser seguida.

A igualdade no sentido do pensamento critico marxista esta longe de ser
alcancada numa sociedade capitalista e Estado de classes, as quais se imbricam as

relacdes desiguais de género, raga, etnias, orientacdes sexuais.
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A igualdade deveria ser de todos/todas perante as leis, as riquezas
individuais, a representatividade politica, os beneficios do Estado por meio dos

servicos publicos estatais, entre outros.

Para Karl Marx (1818-1883), € contraditério pensar que um Estado de
classe, materialize, realize a igualdade entre seus/suas cidadas/os j4 que o Estado
também reproduz as desigualdades sociais de classe, de género e raciais, entre
outras e controla as expressbes das lutas de classes das classes subalternas

materializar essa igualdade.

2.2. Do Estado Liberal para o Estado Provedor

Na visdo contratualista, especialmente segundo Locke, o Estado foi
concebido como um ente voltado a proteger seus cidaddos contra agressoes
externas e inclusive internas, no ambito da vontade geral que deve ser expressa por

meio de leis.

A ideologia liberal emerge com o escopo de proteger os cidaddos dos
arbitrios do Estado, rompendo com o absolutismo monarquico. Ainda que existam
Estados monarquicos, se lhe impdem limites ao poder do monarca por meio da lei,
protegendo essencialmente a liberdade e propriedade dos cidaddos, pensados
exclusivamente na figura masculina.

Esse Estado Liberal é oriundo da vontade de uma burguesia que
ascendia economicamente, porém, no absolutismo monarquico, ndo possuia
representatividade politica e via seus interesses sendo submetidos a vontade da
monarquia e de uma nobreza que nada produzia e ndo pagava impostos,
privilegiando-se do esfor¢co alheio mediante um titulo nobre que ndo mais condizia
com a realidade da sociedade que se formava em razao da Revolucao Industrial que

se aproximava e a mudanca do modo de producéo que se apresentava®.

® MEDEIROS (2001); LIMONCIC (2003).
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Nasce entdo o liberalismo, que defende a auséncia do Estado na
economia e nas relacdes de trabalho, com a ideologia de atuacdo negativa do ente
estatal para que apenas o mercado regule a economia sem que ocorra interferéncia

alguma nos negdcios privados, ainda que para garantir o minimo.

O Estado nesse periodo, aproximadamente entre os séculos XVIII e inicio
do século XIX pouco interfere nas relagdes sociais, especificamente nas relacdes de

trabalho.

Dessa sorte, conforme assevera Marx (1985, p. 374), na Inglaterra,
homens, mulheres e criancas trabalhavam incessantemente nas fabricas para
atender aos interesses do capital industrial. Antes da primeira lei que limitava o
horario de trabalho das criancas e adolescentes, a jornada de trabalho poderia

ocorrer tanto durante o dia quanto a noite.

Admitia-se que criancas a partir de 09 (nove) anos de idade ja
trabalhassem nas unidades fabris com jornadas de até 08 (oito) horas diarias. Apés
a Lei Fabril Inglesa de 1833, essa jornada de trabalho deveria ocorrer entre as 05
horas e 30 minutos da manha e 20 horas e 30 minutos do respectivo dia, vedado o
trabalho noturno que seria o realizado entre o periodo de 20 horas e trinta minutos

de um dia e as 05 horas e 30 minutos do dia subsequente.

As Leis Fabris da Inglaterra de 1833 a 1848 foram uma primeira forma de
intervencdo do Estado na atividade econOGmica, a partir do movimento do
proletariado para garantia de direitos minimos, de encontro ao liberalismo que
utilizou de todos os meios para impedir a interferéncia do Estado em suas atividades

de producéo.

Assim, 0 movimento e revoltas dos/das trabalhadores/as que se
configurava nessa época levou o Estado a perceber a necessidade de leis e da
fiscalizacdo estatal para garantir o minimo necessario e a dignidade humana para o
proletariado, a fim de impedir, ndo mais o0 monarca soberano de cobrar impostos

exorbitantes, mas agora também aos capitalistas de explorar a mao-de-obra dos
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trabalhadores e trabalhadoras indiscriminadamente em termos de idade e sexo, até

a sua exaustao.

Nesse processo, o desenvolvimento industrial e urbano que foi gerando-
se nos diferentes continentes e paises, o capital foi tomando formas diferentes, na
medida em que o processo geral de producao (producdo-consumo-distribuicdo-
troca-circulacdo) como o definia Marx (1985) ampliava-se, crescia, diversifica-se sob

a légica do capital, tanto em termos nacionais como internacionais (globalizado).

Nessas diferentes territorialidades a producdo capitalista do espaco
(HARVEY, 2005), foi evidenciando-se ao longo do século XX. No caso do Brasil, as
cidades também foram foco da producdo industrial, dos servicos estatais, do
crescente e variado mercado de consumo estimulando a inddstria da construgéo e

da industria automobilistica e do transporte rodoviério.

Igualmente o desenvolvimento capitalista do setor servi¢cos, sobretudo
com a configuracdo da sociedade de consumo ao longo do século XX (Mandel,
1982).

Nesse processo todo, as cidades passaram a tornarem-se cada vez mais
populosas em razdo da migracdo do campo para os grandes centros urbanos, onde
a mao-de-obra, necessaria para a producédo e trabalhos que surgiam, passou entao
a residir em: aglomerados perto das fabricas e outros trabalhos, bem como em
lugares fativeis de ocupar a cidade(s), produzindo assim e ao mesmo tempo,
espacos urbanos de moradia — seja na periferia das cidades, nos morros ou em

certas areas nao habitadas nos velhos ou nascentes bairros.

Toda essa mao de obra — masculina e feminina - visava lugares nos
entornos de possiveis empregos e/ou geracdo de renda. Precisamente sdo esses/as
trabalhadores/as, essas familias moradoras os/as consumidores/as do servico de
transporte publico coletivo que foi sendo ofertado nas cidades ou centros urbanos

brasileiros, conforme as necessidades e pressao desses trabalhadores/as.
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Tanto na cidade, quanto no campo, surgiram, pois, 0s mais diversos
servicos que nao estdo ligados direta e unicamente a produgdo, mas possuem
importancia essencial para que a producéo também chegue ao varejo e possa estar

em circulacdo e ser consumida pela populacao.

Marx denomina esse processo de condicbes gerais da producao,
conforme explica Jacob Gorender’, na apresentacéo da Obra O Capital, e destaca o

transporte como primordiais para isso:

Mas ha atividades que ndo produzem bens materiais e,
contudo, sdo necessarias ao processo de produgcdo ou O
prolongam na esfera da circulagdo, devendo ser consideradas
produtivas e, portanto, criadoras de valor e mais-valia. Este € 0
caso do transporte, armazenagem e distribuicdo de
mercadorias. Uma vez que as mercadorias sdo valores de uso
destinados a satisfacdo de necessidades (como bens de
producdo ou bens de consumo), é evidente que transporta-las,
conserva-las em locais apropriados e distribui-las constituem
tarefas produtivas, ainda que nada acrescentem a substéncia
ou a conformacao fisica das mercadorias.

Conforme afirma Lojkine (1997, p.146)%, Marx desenvolve em sua teoria
acerca da Mais-Valia absoluta e relativa, o que vem chamar, por um lado a unidade
de producédo e por outro o processo global de producéo e de circulacdo de capital.
Com base no pensamento de Marx acerca desse tema, Lojkine entdo fala pela
primeira vez em “meios de consumo coletivo que vém juntar-se aos meios de

circulacdo material™,

no qual fala sobre a construgcdo de estradas para o
escoamento da producdo, a construcdo de linhas de energia, 4gua e esgoto, entre

outros.

No entanto, Lojkine (1997) esclarece que Marx ndo desenvolveu estudos
acerca dos meios de consumo coletivos em razdo do fraco desenvolvimento em sua

época, 0 que ndo provocou a atencao do autor naquele momento.

" MARX, Karl. O Capital — Critica da Economia Politica — Volume |. Apresentagdo de Jacob Gorender.
Péag. 38. Sdo Paulo: Editora Nova Cultural, 1996.
: LOJKINE, Jean. O Estado Capitalista e a Questdo Urbana, 1997. p. 145

idem.



31

Nesse processo de desenvolvimento urbano e industrial, com a producéo
capitalista do espaco (HARVEY, 2005), a globalizacdo dos processos de producéao,
de circulacdo e de trocas, por exemplo, com o0 apoio dos avancos tecnoldgicos

produtivos, informacionais e comunicacionais, entre outros.

Nesse processo 0 capitalismo entra em crise, uma crise estrutural que
“‘explode” desde a década dos anos setenta do século passado e cujas saidas a

crise passou a ser a chamada reestruturacédo produtiva.

No entanto o Estado brasileiro toma medidas anticrise, sobretudo de
politica social, com diversos desdobramentos para as diferentes camadas das
classes subalternas mais precarizadas. Um exemplo disso sdo os programas sociais
de transferéncia de renda, na forma de bolsas, a exemplo o Programa Federal Bolsa
Familia. Uma das medidas de politica anticrise mais questionadas por diferentes
setores da burguesia nacional e organismos de cooperacéo internacional, entre eles

0 grupo Banco Mundial.

Nessa dinamica de crise, surge também a reforma neoliberal do Estado, a
exemplo do caso Brasileiro’®, conceituada por Elaine Behring (2003) como uma
contra-reforma, em que tem um grande peso para sua justificativa a crise fiscal do
Estado, incidindo nas medidas de politicas social da modalidade brasileira do
chamado Estado de Bem-Estar Social, para outros/as Estado Providéncia ou
Welfare State.

No entanto, considera que o Estado brasileiro, nesse processo de
desenvolvimento e de ajuste estrutural neoliberal, passou a executar diversos
programas de politicas publicas, privatiza¢des, reducdo da maquina estatal (Estado
Minimo), entre outras e a¢des de impulso a economia, a industria e financeiras, além
de tomar medidas contra a crise que ressurge fortemente em 2008, até os dias de

hoje.

%para maiores aprofundamentos ver, entre outras/os Elaine R. Behring. Brasil em Contra-Reforma:
desestruturacdo do Estado e perda de direitos, Cortez: Sdo Paulo, 2003.
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Em todos esses momentos, como nos anteriores da historia brasileira, o
Estado propiciou condi¢des gerais da producédo e reproducéo do capital necessarias
para que as industrias possam escoar sua producdo, assumindo essa

responsabilidade sob o pretexto da necessidade do ario desenvolvimento do pais.

Cooptado pelo capital passa o ente estatal a criar e prover todas as
formas necessarias para garantir ao industrial que nada se coloque como obstaculo

para que sua producao tenha o destino final e para o efetivo consumo.

Face a crise do capital, depois de um longo periodo de expanséo no
segundo pés-guerra, o Estado intervém com medidas anticrise para
enfrentar, em cumprimento de sua fungéo burguesa (Mandel, 1982) de
garantir, entre outras, as condicdes gerais de producéo e reproducao
do capital, compreendendo nela a reproducdo da forca de trabalho
masculina e feminina (empregada e desempregada) e a familia

BN

dos/das mesmos/as, sua integragdo a sociedade burguesa, o
enfrentamento dos conflitos e a administracdo das crises. (DUQUE-
ARRAZOLA, 2006, p.232-233).

No desenvolvimento do tema, Lojkine (1997, p. 154-157) enumera entao
trés caracteristicas tipicas dos meios de consumo coletivo, sendo a primeira
caracteristica a questdo da destinacdo, considerando que ndo se destina a
satisfazer uma necessidade particular de um individuo, mas a uma necessidade
social, citando com exemplo o transporte coletivo de passageiros, assisténcia
hospitalar e o ensino escolar.

A segunda caracteristica esta ligada a perenidade do bem destinado ao
consumo coletivo em razdo de sua consumacéo, destruicdo: os bens criados para
serem consumidos socialmente possuem duragdo acima da comumente destinada a
produtos como alimentos, roupas. Edificios hospitalares, de ensino, veiculos para o
transporte publico serdo utilizados por anos, ao contrario dos demais bens

produzidos para serem consumidos e, por conseguinte destruidos.

Como terceira caracteristica Lojkine afirma que os meios de consumo
coletivo possuem valores de uso complexos, na medida em que ndo se confundem

com os produtos das atividades que os produziram. Ndo podem ser confundido o
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valor de uso material ou imaterial dos meios de consumo coletivo (servi¢cos) e 0s

objetos-suporte das atividades dos prestadores de servigos.

O auge do liberalismo culmina com a Grande Depressédo que tem inicio
no ano de 1929, com origem nos Estados Unidos, tendo como principal evento
significativo a quebra da bolsa de valores de Nova lorque.

Contudo essa quebra da bolsa de valores de Nova lorque possui
consequéncias nao apenas internas, mas igualmente nas economias do mundo
inteiro, momento em que o Estado pouco interferia na atividade econGmica, em
especial nas relacdes trabalhistas que sofriam uma mutacdo constante em razao da
producado e da tecnologia, enfraguecendo os sindicatos, priorizando as negociacdes

individuais de trabalho.

Esse periodo corresponde a pouco mais de dez anos do fim da Primeira
Guerra Mundial, com nacdes ainda reconstruindo-se. E menos de dez anos da
primeira crise americana do inicio dos anos 20, em que houve uma baixa

consideravel de precos e salarios.

Para recuperar a economia americana destruida pela Grande Depressao,
o Presidente Franklin D. Roosevelt, eleito para o cargo, assumido em 1933, adotou
os fundamentos do modelo de Estado Keynesiano de forte intervencéo na economia,
por meio do denominado “New Deal” (novo acordo), como um conjunto de acodes
visando que o Estado Americano, até entdo de atuacdo negativa, passasse a uma

posicéo de protagonista para induzir a economia para sua recuperacao.

Segundo LIMONCIC (2003, p. 141), ao se referir ao Plano denominado

New Deal dos Estados Unidos:

Analiticamente, o New Deal poder ser dividido em quatro dimensfes: a
relativa a reformas econdmicas e a regulagdo de setores da economia, a
gue se refere a medidas emergenciais, a que diz respeito a transformacées
culturais, e, por Ultimo, a referente a nova pactuacgao politica entre o Estado
e atores sociais até entdo largamente alijados da esfera publica, formando a
chamada coalizdo do New Deal.
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Conforme destaca o autor, a Grande Depressdo apenas foi
definitivamente superada com a Segunda Guerra Mundial em razdo de a industria
bélica assumir um papel de producdo em larga escala para atender aos exércitos

dos paises envolvidos no conflito.

Apéds a Segunda Guerra Mundial, os Estados europeus envolvidos no
respectivo conflito bélico, com parques fabris destruidos, populacdo faminta,
producao industrial seriamente comprometida, decidiram pela intervencdo do Estado
na economia, tornando o Estado verdadeiro provedor das condi¢cdes minimas para

gue seus cidadaos e empreendimentos pudessem se desenvolver.

Os gastos publicos foram indutores da economia, assim como O
reconhecimento de direitos minimos para qualquer cidaddo, que nesse momento
incorporam, além do direito a liberdade, os Direitos Sociais, fundando-se o que vem
a se denominar Welfare State.

Um modelo econdmico desenvolvimentista capitaneado pelo Estado que
envolvia politicas sociais, urbanizacdo, entre outros, sendo o Estado o principal

impulsionador dessa mobilizacdo, segundo o Kerstenetzky (2011):

A multifuncionalidade da politica social, em particular seu papel de auxiliar a
um projeto de desenvolvimento econdémico liderado pelo Estado, teria sido
explorada igualmente por outros paises e regies do mundo — em particular,
todos os late-comers do processo de desenvolvimento, além da Alemanha,
notadamente, a Escandinavia, a Asia e a América Latina. Essas
experiéncias nado foram, contudo, homogéneas, seja em seus
procedimentos, seja em seus resultados. (...)

A caracteristica comum a essas experiéncias seria o “produtivismo”, o
objetivo compartilhado de promoc¢ao do aumento de capacidade produtiva e
crescimento econdmico — que em geral se traduziu em projetos de
industrializacdo, urbanizacdo e modernizacdo econdmica, liderados pelo
Estado — para cuja consecucdo as politicas sociais foram também
mobilizadas. O que as distinguiria seria a orientagdo seletiva (focada em
grupos especificos) ou inclusiva (com investimentos sociais universais) das
politicas sociais.

No Brasil, a participacdo do Estado ativamente na realizacdo de Politicas

Pulblicas é realizada desde a revolucdo de 1930 e vai até o ano de 1943, com

mudancas que se iniciam nas relacdes de trabalho em razdo da mudanca da mao-
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de-obra do campo para a cidade, por consequéncia da industrializacdo que ocorre

com maior intensidade.

A legislacéo trabalhista é criada para atender, em maior especificidade,
ao trabalhador da industria e do comércio, pouco dispondo a respeito dos
trabalhadores rurais em razéo da forca politica dos ruralistas.

A legislacdo previdenciaria também € implantada com a criagcdo da
Previdéncia Social, que fica a cargo do Governo Federal em todo o territério nacional
e assim garante uma expansao do aparelho do Executivo Federal por todo o pais,

em razdo da burocracia necessaria para a sua implantacao.

ApOs o primeiro periodo ditatorial que compreende 1930 a 1946, a
participacdo do Estado no periodo democratico que vai de 1946 a 1964, mantém a
legislacado trabalhista, previdenciaria que foi implantada, trazendo poucas alteracdes

a esse respeito.

No periodo ditatorial, p6s-Golpe Militar de 1964, foram adotadas duas
linhas de atuacdo do Estado, segundo MEDEIROS (2001), uma de natureza
assistencialista e compensatoria em razdo da desigualdade existente pelo
crescimento capitalista acelerado e outro de caracteristicas produtivistas visava

fornecer os meios para o respectivo desenvolvimento:

O modelo de crescimento adotado pressupunha a necessidade de se
acumular renda para garantir as bases do crescimento. A redistribuicdo
dessa renda ocorreria posteriormente, por efeito de trickle down. Assim, a
repress@o a movimentos sociais reivindicatérios tornou-se um dos
elementos da estratégia de desenvolvimento nacional. A concentragcdo de
renda, no entanto, tem custos sociais pesados. Para compenséa-los e
garantir a estabilidade politica necessaria ao crescimento econdémico, 0
governo implementou uma série de politicas sociais de natureza
assistencialista.

Nessas politicas criadas para o desenvolvimento capitalista no periodo da
ditadura militar (1964-1985), destacam-se as politicas educacionais, para qualificar a
mao-de-obra pouco qualificada existente no pais, sendo necessaria para atender a

demanda de empregos na industria.
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Ao contrario do sentido universalista de atendimento a demandas sociais
do Welfare State, no Brasil o carater assistencialista assumiu disposi¢cdes
clientelistas, sendo utilizado inclusive por grupos politicos para se manter no Poder
com a distribuicdo segmentada de politicas sociais, consoante destaca MEDEIROS
(2001):

No periodo marcado pela criacdo da base institucional e legal do Welfare
State brasileiro, o particularismo se expressava na forma de corporativismo.
Da fase de consolidagdo do sistema em diante, o carater clientelista foi o
gue mais afetou a dinAmica das politicas sociais no pais, manifesto por uma
tendéncia a “feudalizar”, sob o dominio de grupos, personalidades e cupulas
partidarias, areas do organismo previdenciario e, principalmente, pela
distribuicdo de beneficios em periodos eleitorais.

Com o fim da ditadura militar ocorrida entre os anos de 1964-1985, como
meio de alteracdo do status quo criado a partir do Al-5, foi promulgada uma nova
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, denominada como “Constituigdo
Cidada” restituindo, entre outros, o pleno exercicio dos direitos politicos, o sufragio

universal, o voto direto para todos os cargos do Poder Executivo e Legislativo, o

pluripartidarismo, entre outros direitos que haviam sido tolhidos no periodo ditatorial.

A novel Constituicdo promulgada em 5 de outubro de 1988 dedicou, em
seu Titulo Il, denominado “Dos Direitos e Garantias Fundamentais” e Capitulo II,
“Dos Direitos Sociais”, em seu artigo 6°, instituindo n&do mais a caracteristica
assistencialista de verdadeiro “favor” do Estado brasileiro e principalmente de grupos

politicos, mas agora como um direito de caracteristica universal:

Art. 6° Sao direitos sociais a educagédo, a saude, a alimentagéo, o trabalho,
a moradia, o transporte, o lazer, a seguran¢a, a previdéncia social, a
protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na
forma desta Constituicao.

Em termos pragmaticos, a partir da legislacéo vigente, e consoante toda a
supremacia das normas constitucionais, poder-se-ia afirmar que o Brasil estaria
constitucionalmente comprometido com o Estado de Bem-Estar Social que deveria
ser proporcionado a sua populacdo, mediante a instituicdo de leis e programas
capazes de atender aos direitos sociais expressos no artigo 6° da Carta Magna

brasileira, porém, um longo caminho ainda ha que ser percorrido.



37

Todavia, no final da década de 80, a América Latina vivia um momento de
imensa crise, com estagnacdo econdmica e altas taxas de inflacdo, queda da renda
por habitante em praticamente todos os paises, queda nas taxas de investimentos

estatais em relacéo ao Produto Interno Bruto.

Segundo Luiz Bresser-Pereira (1990)*!, com a crise do Keynesianismo,
durante a década de 70 e 80 formou-se uma abordagem composta por Agéncias
Multilaterais (tais como o Fundo Monetario Internacional), O Tesouro e o FED? dos
Estados Unidos, os ministérios das financas dos demais paises do G-7** e os
presidentes dos 20 maiores Bancos internacionais, que constantemente se reuniram
na Capital dos Estados Unidos da América para deliberar acerca da crise da

América Latina.

Essa regular reunido dos membros acima citados foi denominada de
Consenso de Washington, e segundo Bresser-Pereira (1990: pag. 4), passou a
exercer “poderosa influéncia sobre os governos e as elites da América Latina” e

definiram como sendo basicamente duas as causas da crise latino-americana:

a) O excessivo crescimento do Estado, traduzido em protecionismo (0
modelo de substituicdo de importacdes), excesso de regulacdo e
empresas estatais ineficientes e em nimeros excessivos; e

b) O populismo econdmico, definido pela incapacidade de controlar o
déficit publico e de manter sob controle as demandas salariais tanto do
setor privado quanto do setor publico.

O Consenso de Washington propéem entdo 10 reformas’* desses
modelos de Estados existentes na América Latina, que Bresser-Pereira (1990)

resume sendo efetivamente duas:

" www.bresserpereira.org.br/papers/1991/91-AcriseAmerical atina.pdf

'2 Banco Central dos Estados Unidos da América.

13 Grupo dos sete paises mais ricos do mundo.

1 a) disciplina fiscal visando eliminar o déficit publico; b) mudanca das prioridades em relacao as
despesas publicas, eliminando subsidios e aumentando gastos com salde e educagéo; c) reforma
tributaria, aumentando os impostos se isto for inevitavel, mas “a base tributaria deveria ser ampla e as
taxas marginais deveriam ser moderadas”; d) as taxas de juros deveriam ser determinadas pelo
mercado e positivas; €) a taxa de cambio deveria ser também determinada pelo mercado, garantindo-
se ao mesmo tempo em que fosse competitiva; f) 0 comércio deveria ser liberalizado e orientado para
0 exterior (n@o se atribui prioridade a liberalizacéo dos fluxos de capitais); g) os investimentos diretos
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As cinco primeiras reformas poderiam ser resumidas em uma: promover a
estabilizacdo da economia através do ajuste fiscal e da adogéo de politicas
econdmicas ortodoxas em que o mercado desempenhe o papel
fundamental. As cinco restantes sdo formas diferentes de afirmar que o
Estado deveria ser fortemente reduzido.

Para a abordagem de Washington é suficiente estabilizar a economia,
privatizar e liberalizar para que os paises da América Latina voltem a crescer.
Todavia, alerta Bresser-Pereira, essa abordagem em nada se refere a divida externa
ou divida publica desses paises, assim como se verificou que essa formula proposta

nao surtiu o efeito desejado depois de ter sido implantado no México e na Bolivia.

A abordagem do modelo de Washington significou a extingdo do
denominado Welfare State, impondo uma agenda de mudancas para o papel do
Estado na realizacéo de politicas publicas, conhecida também como Estado Minimo,
encerrando a nocdo de Estado de Bem-Estar Social, de Estado Provedor
transferindo para a iniciativa privada a atuacdo de servigos publicos anteriormente
destinados a responsabilidade do Poder Publico, impondo o que se convencionou

chamar de Neoliberalismo.

2.3. A Reforma do Estado Brasileiro - O Estado Regulador e os

Servicos Publicos

No Brasil, a redemocratizacdo, vinte anos depois do Golpe Militar em
1964, trouxe consigo um modelo de Estado que as diversas instituicbes da
sociedade civil buscavam implantar, incluindo garantias e direitos fundamentais
inspirados no modelo constitucional oriundo da Europa, na Declaragéo Universal dos

Direitos Humanos (1948), principalmente.

Todavia, essa intencdo inscrita no texto constitucional brasileiro ndo se
concretizou de imediato, conquanto passados quase trinta anos da promulgacao da
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, apos sair de um periodo de 20 anos

de ditadura militar, alguns direitos sequer puderam ser exercidos, sejam individuais

nao deveriam sofrer restricdes; h) as empresas publicas deveriam ser privatizadas; i) as atividades
econdmicas deveriam ser desreguladas; j) o direito de propriedade deve ser tornado mais seguro.
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ou sociais, considerando que ja no primeiro Governo eleito pelo voto direto do povo,
teve inicio a denominada Reforma Administrativa do Estado.

Dentre os direitos sociais erigidos a categoria de direitos fundamentais
trazidos pela Constituicdo da Republica de 1988, os quais correspondem uma
atuacdo do Poder Publico para garantia desses direitos, o direito ao transporte é
uma garantia para os/as cidadaos/as e corresponde a um dever do Estado, por meio

da prestacéo de um servico pablico™.

Com a Reforma Administrativa do Estado, ocorrida nos anos 90 iniciada
no mandato do ex-presidente Fernando Collor de Melo e de Itamar Franco, que
assumiu o cargo de Chefe do Executivo apds o processo de Impeachment do
primeiro, foi intensificada em 1995 com o primeiro mandato presidencial de
Fernando Henrique Cardoso, ocorrendo diversas privatizacfes de empresas estatais

no ambito Federal, Estadual e Municipal.

Extinguiram-se diversas empresas publicas que prestavam diretamente
servicos publicos a populacdo. Mesmo aquelas que possuiam natureza industrial
precipuamente, passando essa exploracdo/o a responsabilidade ora para 0s grupos
privados vencedores do leildo de venda das estatais, ora para a iniciativa privada
vencedora das licitacdes realizadas para exploracdo, por concessao ou permissao

de servicos publicos.

Tais fatos sdo produto dos desdobramentos da crise estrutural global do
capital iniciada nos anos 70 do passado Século XX, o que originou também, uma
crise do Estado cujas propostas de superacdo passaram a ser regidas pelo
pensamento neoliberal que eliminou fungcdes governamentais, estimulou
privatizacOes, descentralizacdo, ajuste fiscal, a reducdo das acgOes do Estado
constituindo-o como objetivo para alcangar o que se denomina de um “Estado

Minimo”.

Neoliberalismo esse que James Petra (1999, p. 12) assim refere- se a ele:

> Apesar de o direito social ao transporte ter sido incluso apenas em 2015 por meio da Emenda
Constitucional n° 90 de 15 de setembro de 2015.
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N&o sdo forgcas econbmicas globais impessoais que estdo operando aqui
[América Latina], mas uma estratégia econdmica enraizada nos interesses
da classe alta e das corporacfes. Essa estratégia, a qual nos referimos
como neoliberalismo, tem o objetivo de transferir rigueza para cima, ao
retirar ou diminuir os beneficios, protecdes, regras de pagamento e de
emprego e enfraquecer organizacdes da classe trabalhadora caracteristicas
do periodo pés-guerra.
Elvira Fadul (1999) considera que para o periodo referido da crise global,
o tema da reforma do Estado tornou-se central e evidenciou uma crise nos servigos
publicos em relacdo aos quais o Estado intervencionava sendo chamado por isso
mesmo de Estado Providéncia; Estado de Bem-Estar ou Welfare State; Estado

Nacional Desenvolvimentista.

Seguindo essa tendéncia ditada pelo denominado Consenso de
Washington, o Estado Brasileiro, por meio de seus entes federativos (Uniéo,
Estados-Membros, Distrito Federal e Municipios), deixa a condicdo de prestador
direto de alguns servicos publicos para tornar-se um Estado preponderantemente

Regulador.

Por meio de Lei ou por meio de alteracdo constitucional, o Estado entéo
transfere para a iniciativa privada a prestacao de diversos servicos publicos por meio
das concessofes e permissdes posteriores a processos licitatérios especificos.

2.3.1. A Concessao do Servi¢o Publico de Transporte Coletivo

A Constituicdo Brasileira de 1988 prevé no caput de seu artigo 175, que
incumbe ao Poder Publico, diretamente ou indiretamente, por meio de licitacdo, a

prestacao de servigos publicos.

Maria Sylvia Di Pietro conceitua Servico Publico abordando seus

elementos subjetivos, formal e material, sentenciando que ele é:

toda atividade material que a lei atribui ao Estado para que a exerca
diretamente ou por meio de seus delegados, com o objetivo de satisfazer
concretamente as necessidades coletivas, sob regime juridico total ou
parcialmente publico. (DI PIETRO, 2007 p. 90)

O elemento subjetivo € caracterizado pela autora em razdo da escolha
que o Estado realiza ao decidir executar determinada atividade em prol da

coletividade. O elemento formal a autora o caracteriza relacionando-o as exigéncias
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da lei, sendo expresséo de escolhas, é a ordem determinante que autoriza o Estado
a prestacao do Servigco Publico.

E seu elemento material € caracterizado por ser o Servico Publico voltado
a atender necessidades publicas. Entretanto, tendo em vista que por vezes a
exploracdo de determinada atividade sequer € atrativa a iniciativa privada, obriga ao
Estado a prestacdo do servico publico, ocorrendo este, inclusive, com prejuizo, e

ineficiéncia.

Servico publico é definido por Hely Meirelles (2006) como sendo todo
aguele servico prestado pela Administracdo estatal ou por seus delegados, sob
normas e controles estatais, para satisfazer necessidades essenciais ou secundarias

da coletividade ou simples conveniéncias do Estado.

O referido autor argumenta que o servi¢co de transporte publico coletivo se
enquadra no que denomina de “Servigos de Utilidade Publica” (MEIRELLES, 2006, p.
331), pois se trata de um servico publico ao qual a Administracdo estatal,
conhecendo de sua conveniéncia para os membros da coletividade, aquiesce para
gue seja explorado por meio da participacdo de terceiros, por meio de concessao,
permissdo ou autorizacdo, sendo regulamentados e controlados pelo Estado os
referidos contratos.

A licitacdo publica realizada para a concessao ou permissao do referido
servico publico é regulada pelas regras constantes na Lei Federal n°® 8.666 de 21 de
junho de 1993, na qual deve garantir a ampla concorréncia dos interessados e tem
como principio mais claro a aprovagdo da proposta mais vantajosa para a

Administracdo Publica.

A Lei Federal n°® 8.987 de 13 de fevereiro de 1995, dispde sobre o regime
de concesséao e permissdo dos servigos publicos previstos no referido artigo 175 da

Constituicao Federal.

Decerto que essa proposta deve corresponder a mais vantajosa para o

interesse publico e, por 6bvio ao interesse da sociedade brasileira, e, em se tratando
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do direito social ao transporte, em mais especifico a populagédo que ird consumir,

diretamente ou potencialmente, o servigo de transporte publico coletivo.

Pela leitura da parte inicial da referida lei de certames publicos, pode-se
observar que a legislacdo que trata da licitagdo coloca como essencial que a
proposta seja mais vantajosa para a Administragdo Publica, no caso especifico do
certame publico destinado a concessdo para exploracdo do servico de transporte
coletivo pela iniciativa privada, a proposta vencedora tem que corresponder a
situagao de “melhor oferta”, ou seja, a melhor oferta de tarifa que sera cobrada do

cidadao na prestacao do referido servico publico.

Tendo em vista que se insere dentro da competéncia dos Municipios, 0
transporte publico coletivo deve ser regulado por meio de lei por cada
municipalidade para a prestacdo desse servico publico, ou por meio da celebragéo
de um Consorcio Publico de Municipios, em que exista uma legislacdo em comum

de cada participante do respectivo consorcio.

De acordo com o Edital de Licitagdo Concorréncia n° 002/2013
(ANEXO0)*, do tipo menor preco, considerada a proposta mais vantajosa para a
Administracdo Publica e para o usuario, no qual destina-se a selecionar empresas
privadas para operar os Servi¢cos do Sistema de Transporte Publico de Passageiros
da Regidao Metropolitana do Recife-STPP/RMR, de determinada localidade.

No referido edital de licitagcdo e concessdo sao previstos diversas
caracteristicas essenciais da concorréncia, em especial, como 0 objeto da

concessao e o prazo da concessao.

O objeto da concesséo do respectivo edital prevé a exploracao do servigo
de transporte coletivo publico urbano de passageiros organizado em Lotes De

Linhas, com a determinacdo dos trechos determinados pela Administracdo Publica.

®  Disponivel em: http://www.granderecife.pe.gov.br/sitegrctm/servicosl/licitacao/concessoes-do-

stpprmr/concorrencia-002-editais-e-anexos/ . Acesso em 01 de agosto de 2018.



http://www.granderecife.pe.gov.br/sitegrctm/servicos/licitacao/concessoes-do-stpprmr/concorrencia-002-editais-e-anexos/
http://www.granderecife.pe.gov.br/sitegrctm/servicos/licitacao/concessoes-do-stpprmr/concorrencia-002-editais-e-anexos/
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Para a exploragdo desse servico, incluem-se também a devida
administracdo dos mini terminais de Onibus, garagens, aquisicdo e manutencao de
veiculos para o qual ha limitacdo de idade da frota e a venda de passagem aos

usuarios nos terminais, bilheteria e nas estacoes.

O prazo da concesséao da exploracao do servico € definido em 15 (quinze)

anos, com previsao de prorrogagdo por uma unica vez de até mais 5 (cinco) anos.

Como critério de avaliacdo da Proposta Comercial, serd considerada a
proposta que contiver o menor Preco de Remuneracdo do Operador (PRO),

considerando também o Passageiro Equivalente Catracado por Integragédo (PTEI).

O edital de licitagdo denomina como “usuario” a pessoa fisica que utilize,
efetiva ou potencialmente, os servicos do STPP/RMR, postos a disposicdo pela

Concessionaria.
2.3.1.1. Do Sistema de Trens Urbanos e Metr6

Paralelamente ao Sistema de Transporte Publico de Passageiros da
Regido Metropolitana do Recife-STPP/RMR, opera a Companhia Brasileira de Trens
Urbanos — CBTU, oriunda da Rede Ferroviaria Federal S.A., a partir de 22 de
fevereiro de 1984. Atualmente organizada como empresa publica desde 21 de junho
de 2018, vinculada ao Ministério das Cidades desde 1° de janeiro de 2003*’.

A partir de 1994, a CBTU transferiu para as cidades de Séo Paulo, Rio de
Janeiro, Salvador e Fortaleza as unidades e a responsabilidade da prestacdo de
transporte publico sobre trilhos. Atualmente, opera os sistemas de transporte de
passageiros nas regides metropolitanas de Belo Horizonte, Recife, Macei0, Joao

Pessoa, e Natal, por meio de metrds e Veiculos Leves sobre Trilhos — VLT.

Atualmente, as linhas de 6nibus-6nibus e dnibus-metrés fazem parte do

bY

denominado Sistema Estruturado Integrado (SEI), que visam a interligacdo de

veiculos por meio dos terminais de integracao, voltados para o transporte em massa,

ol Disponivel em: https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/a-cbtu/a-companhia/historico. Acesso em 01
de agosto de 2018.



https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/a-cbtu/a-companhia/historico
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tendo também como objetivo permitir ao usuério a troca de linha sem pagar nova

tarifa.

2.3.1.2. O Codigo de Defesa do Consumidor e os Servigos Publicos

O Cadigo de Defesa do Consumidor comeca a citar os servigos publicos
como objetivos de sua atencdo ao determinar em seu Capitulo Il — Da Politica

Nacional das Rela¢des de Consumo -- incluir como principio a racionalizacdo e

melhoria dos servigos publicos:

Art. 4°- A Politica Nacional das Relagdes de Consumo tem por objetivo o
atendimento das necessidades dos consumidores, 0 respeito a sua
dignidade, saude e seguranca, a protecdo de seus interesses econdmicos,
a melhoria da sua qualidade de vida, bem como a transparéncia e harmonia
das relag6es de consumo, atendidos os seguintes principios(...).

O Cdbdigo de Defesa do Consumidor conceitua em seu artigo 2° a quem

ele considera consumidor:

Consumidor é toda pessoa fisica ou juridica que adquire ou utiliza produto
ou servi¢co como destinatario final.

Paragrafo Unico. Equipara-se a consumidor a coletividade de pessoas,
ainda que indeterminaveis, que haja intervindo nas rela¢des de consumo.

A Lei consumerista estabelece, portanto que os consumidores diretos

guanto indiretos e potenciais de um determinado produto ou servico estardo

protegidos perante quaisquer irregularidades ou abusos dos fornecedores.

O conceito de Fornecedor também e trazido pelo proprio codigo em seu

artigo 3°, que mais uma vez se ocupa em explicitar os destinatarios de suas normas:

Art. 3° Fornecedor é toda pessoa fisica ou juridica, publica ou privada,
nacional ou estrangeira, bem como os entes despersonalizados, que
desenvolvem atividade de produgdo, montagem, criagdo, construcao,
transformacédo, importagcéo, exportacdo, distribuicdo ou comercializacdo de
produtos ou prestacéo de servicos.
Na conceituacdo de fornecedor, o cédigo também deixa bem claro que
considera fornecedor a pessoa juridica publica ou privada que realiza a prestacéo de
servicos. Ainda na parte inicial da Lei Consumerista, e em especifico no proprio

artigo 3°, consta ainda a definicdo de produto e servigo nos termos legais:
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§ 1° Produto é qualguer bem, mével ou imovel, material ou imaterial.

§ 2° Servico é qualquer atividade fornecida no mercado de consumo,
mediante remuneracdo, inclusive as de natureza bancaria, financeira, de
crédito e securitaria, salvo as decorrentes das relacbes de -carater
trabalhista.

Ou seja, 0 Codigo de Defesa do Consumidor ndo se limita a regular as
relacGes juridicas existentes entre o consumidor/a pessoa fisica ou juridica com
outra pessoa juridica de natureza privada, reconhece da mesma forma a existéncia
de relagcdo juridica consumerista entre a pessoa fisica e a pessoa juridica de
natureza puablica. Por esse motivo, denominar como usuario/a € incorreto
tecnicamente e legalmente, sendo a denominacao de consumidor/a correta do ponto

de vista legal e de direitos.

Em relacdo aos Servicos Publicos a Constituicdo da Republica Federativa
do Brasil de 1988, define como sendo do Poder Publico a responsabilidade pela sua
prestacdo, em especifico aos Municipios o de transporte publico coletivo, que pode
transferir para a iniciativa privada por meio de licitacdo publica nos termos dos

artigos 30, inciso V e 175:

Art. 30. Compete aos Municipios:

(..)

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

Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob
regime de concessdo ou permissdo, sempre através de licitagdo, a
prestacdo de servigos publicos.

N&o resta davida que, o transporte coletivo € um servico publico que
incumbe ao Municipio realizar sua prestacéo a populacdo. Atualmente, esse servico
€ totalmente transferido a iniciativa privada por meio de concessao ou permissao
publica, precedidas por meio de licitagdo, 0 que em nada retira seu carater publico
de consumo e igualmente essencial, sendo um direito basico do consumidor previsto
no Codigo de Defesa do Consumidor, receber adequada e eficaz prestacdo dos

servigos publicos em geral. ALMEIDA (2008) frisa claramente:

Prestadoras de servigco sdo também as concessionarias de servigo publico,
pois a definicdo legal enumera explicitamente, entre as modalidades de
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fornecedores, a pessoa juridica de direito publico e de direito privado.
Assim, também estariam incluidos na tutela os servicos de transporte,
saude, telefonia, correios, alguns deles operados por empresas ou
entidades governamentais, outros objeto de concessdo a empresas
privadas ou privatizadas.

N&o obstante, o Codigo de Defesa do Consumidor, previsto na Lei
Federal n°® 8.078 de 11 de setembro de 1990, o qual € anterior a Lei de Licitacbes
Publicas, traz como direito basico do consumidor a prestacdo de servicos publicos
de maneira adequada e eficaz, bem como é principio basilar da Politica Nacional
das Relacdes de Consumo a garantia de servicos com padrées de qualidade,

seguranca e desempenho.

Parece-nos existir um conflito aparente de normas entre a Lei de
LicitacGes e o Codigo de Defesa do Consumidor. Porém, o que efetivamente ocorre
€ uma desconsideracdo da legislacdo consumerista no momento em que o Poder
Publico pensa os servigos publicos, no caso especifico o transporte publico no

Brasil, estritamente como é pensado na Regido Metropolitana do Recife.

2.3.2. A relacéo juridica triangular no consumo do servigo de

transporte publico

Ocorre que o servico de transporte € determinado como de
responsabilidade estatal, por meio de seu ente federativo o Municipio, porém ha um
efetivo siléncio do Poder Publico ao considerar o/a cidaddo/a, o/a consumidor/a,
como parte integrante dessa relagéo juridica, que se mostra uma relacéo juridica de

natureza tripartite.

Segundo Savigny, citado por José Maria PANIAGUA (1976), Relacéo
Juridica é um vinculo entre pessoas, em virtude do qual uma delas pode pretender

algo a que a outra esta obrigada.

Paulo Nader (2002: pag. 289), afirma que para Savigny, toda relagéo

juridica seria composta de dois elementos: um material e outro formal. Sendo o
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elemento material a relacdo social existente e o elemento formal a determinacao

juridica do fato, ao qual a lei ou a convenc¢éao das partes determina importancia.

Ainda segundo Nader (2002), Savigny atribuiu grande importancia ao fato
social, na formacdo da relacdo juridica, e em especial relativamente a teoria
marxista do Direito, a qual verifica no fenémeno juridico apenas um conteudo

econdmico.

Decerto que entre os elementos que compdem a relagao juridica, Paulo
Nader (2002) explica serem 0s seguintes: sujeito ativo, sujeito passivo, vinculo de

atributividade e objeto.

A situacdo juridica ativa da relacdo juridica é ocupada por aquele/a ou
agueles/as agente/s portador/es do direito subjetivo, aquele/a ao qual possui o
direito de exigir aquilo que o sujeito passivo esta obrigado a realizar, o dever juridico

de prestar a obrigacdo ao qual esta vinculado.

O vinculo de atributividade € o poder que o sujeito ativo possui do sujeito
passivo o direito que lhe pertence. Esse vinculo pode partir da lei ou por meio de

contrato.

O objeto é aquilo pelo qual recai o vinculo de atributividade, ou seja, qual
o bem, material ou imaterial, ou servigo pelo qual esta o sujeito passivo obrigado a

prestar ao sujeito passivo, decorrente da lei ou do contrato celebrado entre ambos.

No caso da relacdo juridica em tela, o transporte (objeto) determina a
Constituicdo Federal (vinculo de atributividade) que é direito social dos brasileiros e
brasileiras (sujeitos ativos), tal direito social é correspondente a um servigo publico,
tendo como responsavel pela prestacdo o Municipio (sujeito passivo), ente da

federacéao.

As relacdes juridicas podem ter diversas naturezas. Pode ser uma relacao
juridica penal, civel, trabalhista, administrativa, consumerista, a depender da

legislacdo aplicavel (o vinculo de atributividade).
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Celso Antdnio Bandeiro de Mello (2007, p.689), afirma que s6 ha
concessao de servi¢co publico quando o Estado considera o servico em causa como
préprio e privativo do Poder Publico. Ou seja, tendo em vista que em hipotese
alguma o servico publico podera ser transferido para o particular por tempo

indeterminado, o que se transfere com a concessdo é o exercicio da atividade

publica.

E define da seguinte forma a relacao juridica existente entre o Estado e o

concessionario do servico publico (p. 690):

A concessdo € uma relacdo juridica complexa, composta de um ato
regulamentar do Estado que fixa unilateralmente condicbes de
funcionamento, organizacdo e modo de prestacdo do servico, isto €, as
condicdes em que serd oferecido aos usuarios; de um ato condicao por
meio do qual o concessionario voluntariamente se insere debaixo da
situacao juridica objetiva estabelecida pelo Poder Publico, e de contrato, por
cuja via se garante a equacdo econbmico-financeira, resguardando os
legitimos objetivos de lucro do concessionario.
Ainda segundo Mello (2007), para a empresa concessionaria, a prestacao
do servico publico € o meio pelo qual procura alcancar o seu fim: o lucro. Para o
Estado, o lucro que propicia ao concessionario € o meio pelo qual visa obter a sua

finalidade que é uma boa prestacéo do servico publico.

Todavia, como caracteristica da Relacdo Juridica Administrativa existente
e do regime juridico administrativo que garante a supremacia do interesse publico

sobre o privado e a indisponibilidade do interesse publico, o Estado:

“pode dispor livremente sobre as condi¢gdes de prestacdo do servigo e
modifica-las sempre que o interesse publico o reclamar, assim como
retoma-lo sem que caiba oposigdo do concessionario” (MELLO, 2007: 691).

Ao autorizar a transferéncia do exercicio da atividade publica para a
iniciativa privada da prestacdo de determinado servico publico, a Constituicdo
Federal permite ao Estado incluir mais um integrante nessa relacgéo juridica, no polo
passivo, contudo ndo significa a exclusdo de sua responsabilidade na prestacao
desse servico, pois continua titular, tornando assim a relacdo juridica que poderia

ser exemplificada por meio da figura abaixo:
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Figura 1 — Relacédo Juridica dos Servicos Publicos Concedidos

Estado (Municipio)

Concessionaria Consumidor

Contudo, tendo em vista a real maior proximidade do Estado com a
Empresa Concessionaria do que com o cidadao, a melhor figura para demonstrar a
relacdo existente é a que se desenha abaixo:

Fiagura 2 — Relacédo Juridica Efetiva dos Servicos Publicos Concedidos

ESTADO

Em
reSa .
Privagy, Cone Consumidor/a
€SSion
naria

A relacdo juridica existente entre o Estado e a empresa Concessionaria é
uma relacéo juridica de natureza administrativa regulamentar-contratual, tendo em
vista as caracteristicas do Poder de Império do Estado sobre a empresa
concessionaria em virtude do Regime Juridico Administrativo, e possui igualmente
natureza contratual, pois é realizado um contrato em raz&o de sua vitéria no certame

publico.

A relagdo juridica entre Estado e empresa concessionaria de servigco
publico é igualmente regulamentar em razado da nova organizacdo do Estado como
Regulador da economia, em especial como Estado Regulador dos Servi¢os Publicos
gue transfere para a iniciativa privada por meio das concessdes ou permissoes

publicas.
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O que deveria ocorrer diretamente entre Estado e Consumidor/a passa a
ser, com a reforma administrativa do Estado, uma relacdo juridica intermediada
pelas empresas privadas que realizam o exercicio da atividade publica de
determinado servico publico. Todavia, ndo se exclui o ente estatal
constitucionalmente ou legalmente obrigado a realizagéo da obrigagéo.

A empresa concessionaria do servico publico detém o direito de prestar o
servigo publico em decorréncia de seu éxito em processo licitatorio especifico para a
prestacdo do servigo de transporte coletivo, enquanto que a titularidade do servico

continua pertencente ao Estado, no caso o ente federativo Municipio.

Todavia, o que ocorre € uma verdadeira relagdo juridica de consumo
entre cidadao e Estado no tocante ao transporte publico, tendo a concessionaria
prestadora do servico publico passado a integrar essa relacdo juridica consumerista

e, se antepondo ao ente publico responsavel por sua prestacéo™®.

2.3.3 A responsabilidade civil e o contrato de consumo de

transporte coletivo

Além da relacdo juridica de consumo, entre a empresa concessionaria
prestadora do servico publico de transporte coletivo e o/a consumidor/a existe
igualmente um contrato de consumo que estabelece tacitamente deveres para

ambas as partes.

O Cadigo Civil, apesar de néo aplicavel a relacao juridica existente entre
consumidor e empresa concessionaria/Estado na prestacdo do servico publico de
transporte coletivo, possui no artigo 186, a definicdo de Responsabilidade Civil

denominada responsabilidade aquiliana:

¥ Art. 34. O fornecedor do produto ou servico € solidariamente responsavel pelos atos de seus
prepostos ou representantes autbnomos. (Cédigo de Defesa do Consumidor)
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Aguele que, por agdo ou omissdo voluntaria, negligéncia ou imprudéncia,
violar direito e causar dano a outrem, ainda que exclusivamente moral,
comete ato ilicito.
A responsabilidade aquiliana tem a caracteristica de ser decorrente de
atos ilicitos cometidos por pessoas que ndo possuiam vinculo contratual pré-

estabelecido.

Quando alguém utiliza o servico Publico de Transporte Coletivo é
celebrado automaticamente um contrato entre ambas as partes, consumidor e

empresa. Esse contrato prevé direitos e obrigacdes reciprocos entre 0s contratantes.

Para a empresa concessionaria o dever de transportar o consumidor/a do
local em que é requerido o servi¢co até o seu destino, com a garantia da qualidade do
servico e com a seguranca devida (clausula de incolumidade). Para os/as

consumidores/as o dever de pagar a tarifa, que é estabelecida pelo Estado.

Esse contrato entre empresa concessionaria e consumidor/a, tem as

seguintes caracteristicas, principais, segundo Gongalves (2013):

i) Bilateral ou sinalagméatico — envolve duas partes (porém deve
ser considerado como multilateral, pois o Estado é parte do
contrato, ainda que ndo o celebre imediatamente) e envolve
obrigacdes e direitos reciprocos;

ii) Nao-escrito — o0 contrato entre as partes (consumidor/a e
empresa concessionaria € celebrado de forma verbal, validando
suas clausulas;

1)) Consensual — ambas as partes celebram por livre e
espontanea vontade;

iv) Oneroso — exige, em regra, 0 pagamento por parte do
consumidor/a da tarifa estabelecida pelo Estado;

V) De duracédo - inicia-se com a requisicdo pelo consumidor/a do
Servi¢co ou seu mero ingresso no estabelecimento ou veiculo

vi) ;Nao-solene — ndo é necesséaria nenhuma forma especifica ou
solenidade para a celebracdo do contrato de transporte coletivo
(entre consumidor/a e empresa concessionaria);
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vii) Por adesdo — as regras ja estdo pré-estabelecidas, uma das
partes ndo pode alterar as clausulas contratuais previamente
estabelecidas.

Em razéo de que o Estado néo é excluido da relacéo juridica de consumo
do servico publico de transporte coletivo, ainda que exista empresa privada
concessiondria de servico publico, a responsabilidade civili do Estado é de
caracteristica solidaria.

A responsabilidade solidaria significa que a reparacdo por eventuais
danos causados pela concessionaria de servigcos publicos, ou mesmo a sua ma
prestacdo do referido servico pode ser exigido diretamente ao sujeito passivo da
obrigacao, no caso o Municipio, ou da empresa concessionaria do respectivo servigco
publico, ficando a escolha da vitima demandar contra o Municipio ou a empresa

privada.

Na prestacdo do servico publico de transporte a obrigacdo do Estado ou
da empresa prestadora do servico € obrigacdo de resultado, ndo de meio.
Igualmente é clausula inerente ao contrato celebrado o de transportar qualquer
cidadd/o com a preservacdo de sua integridade, fisica e psiquica ao destino

desejado pelo consumidor, ou seja, a denominada clausula de incolumidade.

Goncalves (2006, p. 291), ao discorrer sobre a obrigacdo e a natureza do

contrato de transporte de pessoas, afirma que:

O transportador assume uma obrigacdo de resultado: transportar o
passageiro sédo e salvo, e a mercadoria sem avarias, ao seu destino.
A ndo obtencdo desse resultado importa o inadimplemento das
obrigacBes assumidas e a responsabilidade pelo dano ocasionado.
(...) Denomina-se clausula de incolumidade a obrigacéo tacitamente
assumida pelo transportador de conduzir o passageiro séo e salvo ao
local de destino.

Para elidir a responsabilidade civil eram utilizados frequentemente pelo
Estado e pelas empresas concessionarias do servico publico, em regra, duas
excludentes de sua obrigacdo de indenizar: a culpa exclusiva da vitima e o fato de

terceiro, desde que estranho ao transporte.
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A culpa exclusiva da vitima ocorre quando essa provoca o evento danoso,
sendo, conforme destaca Gongalves (2006: 741), o causador do dano “‘mero

instrumento do acidente”.

Em relacdo ao fato de terceiro, o nosso ordenamento juridico predomina a
obrigacéo de reparar o dano aquele causador direto do evento. No entanto, permite

a acdo regressiva'® em relacdo ao terceiro que tenha provocado.

Todavia, os Tribunais entendiam pela tese de que o fato de terceiro para
ser atribuida responsabilidade ao transportador deveria guardar relacdo de

causalidade com a atividade de transporte.

Recentes julgados dos Tribunais e Cortes Superiores do Poder Judiciario
Brasileiro tém ultrapassado o conceito antigo de “causa estranha ao transporte,
equiparavel ao fortuito”, destacado por Gongalves (2006: 291), para eximir de culpa
e da obrigacdo de indenizar as concessionarias do servico publico de transporte

coletivo.

Segundo essa teoria, a acdo de terceiros excluiria a responsabilidade do
Estado e das empresas concessionarias da clausula de incolumidade, pois excluiria
0 nexo causal da responsabilidade civil dos referidos fornecedores perante o
consumidor/a de transporte publico coletivo, em razdo de ato cometido por terceiro

estranho a prestacéo do servico de transporte coletivo.

Todavia, precedentes e a Jurisprudéncia brasileira tem alterado o seu
entendimento referente a acdo de terceiros quando esse ultimo encontra-se no
ambito interno do sistema de transporte coletivo (estabelecimento ou veiculos),
ainda permanecendo o entendimento de ato causado por terceiro externo ao referido

sistema.

19 Art. 735 do Codigo Civil - A responsabilidade contratual do transportador por acidente com o
passageiro ndo é elidida por culpa de terceiro, contra o qual tem acao regressiva.
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Para demonstrar essa assertiva, € necesséario colher a recente decisédo
gue quebrou paradigmas, oriunda do Superior Tribunal de Justi¢ca, na qual condenou
a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM (que trata-se de uma
empresa publica estadual criada para prestar o servico de transporte publico
coletivo) a indenizar uma consumidora em razao de ter sido vitima de ato libidinoso

no interior de seu veiculo.

Nessa decisao que representou um enorme avango no tocante a protecéo
devida aos consumidores/as no transporte publico coletivo, ultrapassou-se a antiga
nocdo da culpa exclusiva de terceiro para excluir a empresa concessionaria de
transportes de sua responsabilidade de garantir a integridade fisica do

consumidor/a.

Dentre as causas de excludente da responsabilidade civil, as empresas
concessionarias defendiam a culpa exclusiva de terceiros para elidir a sua
condenacédo no dever de seguranca, na clausula de incolumidade tipica do contrato
tacito, ndo-escrito de transporte publico de passageiros, essa tese foi superada
guando se destaca do voto da Ministra do Superior Tribunal de Justica Nancy Andrighi,
relatora do Recurso Especial de n° 1662551/SP%:

O fato de terceiro, conforme se apresente, pode ou ndo romper 0 nexo de
causalidade. Exclui-se a responsabilidade do transportador quando a
conduta praticada por terceiro, sendo causa Unica do evento danoso, nao
guarda relacdo com a organizagdo do negdécio e os riscos da atividade de
transporte, equiparando-se a fortuito externo. De outro turno, a culpa de
terceiro ndo € apta a romper o nexo causal quando se mostra conexa a
atividade econbémica e aos riscos inerentes a sua exploragéo,
caracterizando fortuito interno. (grifos nossos)

Ou seja, a responsabilidade da empresa concessionaria passa a ser
compreendida como existente em tudo o0 que consta no interior de seus veiculos e
igualmente, nos edificios que compdem todo o sistema de transporte, ultrapassando
a mera obrigacdo de, ao prestar o servigco publico de transporte coletivo, apenas

levar o consumidor/a do ponto A para o seu destino, garantindo-se também a sua

incolumidade fisica e psiquica.

%% vide copia na integra da decisdo nos Anexos.
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3. OS DIREITOS DAS CONSUMIDORAS E CONSUMIDORES NA
PRESTACAO DO SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTE COLETIVO

Conforme destacado no edital de licitacdo 002/2013 mencionado
anteriormente, o Estado denomina o/a cidaddo/a que utiliza o transporte publico
coletivo como usuaria ou usuario. Essa estratégia visa alienar e retirar da
consciéncia das pessoas consumidoras e consumidores que se servem do
transporte publico coletivo, sua condi¢cdo de cidadania, portanto dos direitos que a

lei, 0 Codigo de Defesa do Consumidor lhe reconhecem.

O termo usuario/a ndo desperta no cidaddo sua consciéncia a respeito de
sua condicdo especial, pelo contrario, o/a leva a ndo perceber os direitos que
possuem e que sao garantidos pelo Cédigo de Defesa do Consumidor, tratando
esses consumidores/as como usudrios/as, com poucos ou quase nenhum direito,
exceto de ser transportado do ponto A para o ponto B, de qualquer modo, a qualquer

tempo, em qualquer condicdo e sem possibilidades a exigir melhores condicoes.

Esse discurso do Estado e das concessionarias de servico publico é
definido por Michel Foucault (1996; 199), como um meio de dominagédo da classe
dominante e do Estado e exclusdo de direitos para o proletariado.

Apds quase vinte anos de tramitacdo e diversas modificacdes no Projeto
de Lei original, foi lancada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana por meio da Lei
Federal n°® 12.587 de 03 de janeiro de 2012, legislacdo que deve orientar as Politicas
de Mobilidade do espaco urbano em todos os entes federados, especialmente aos

Municipios.

Um grande avanco para garantir acessibilidade e mobilidade no espago
urbano das cidades pela populacdo, determinando a referida Lei para que os
Municipios elaborem seus proprios planos locais, com énfase no transporte néo
motorizado e no transporte publico coletivo, aliado ao Estatuto das Cidades e dos

planos diretores de cada localidade.

No tocante especificamente ao transporte publico coletivo, a referida lei

apresenta em seu artigo 8° diretrizes para a regulacéo do respectivo servigco publico,
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em especial a respeito da politica tarifaria que serd instituida pelo préprio Poder
Publico no edital de licitagéio™.

O Plano Nacional de Mobilidade Urbana também apresenta os direitos
dos usuarios em seu artigo 14, termo equivocado ao se referir a consumidores/as de
transporte publico coletivo, tendo em vista se referir ao consumo de um servico, de
natureza publica, ndo obstante ser uma relacdo de consumo prevista e devidamente
protegida pelo Cdédigo de Defesa do Consumidor, conforme ficou explicitado no

ponto 4.4 do presente trabalho.

Aliado ao Cdédigo de Defesa do Consumidor, o PNMU é um documento
que traz a expressao Qualidade (conceito extraido da engenharia de producéo) para
a prestacdo do servico publico de transporte coletivo, restou ausente dos textos, ao
menos na legislacdo local que instituiu 0 Consoércio de Transportes da Regido
Metropolitana do Recife — CTM/RMR, por meio da Lei Estadual de Pernambuco n°
13.235 de 24 de maio de 2007, Lei Municipal de Recife n® 17.360 de 10 de outubro
de 2007 e Lei Municipal de Olinda, 5.553 de 04 de julho de 2007.

Séao direitos definidos pelo PNMU em seu artigo 14:

Art. 14. S&o direitos dos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana, sem prejuizo dos previstos nas Leis n°® 8.078, de 11 de setembro
de 1990, e 8.987, de 13 de fevereiro de 1995:

| - receber o servico adequado, nos termos do art. 6° da Lei n® 8.987, de 13
de fevereiro de 1995; %

Il - participar do planejamento, da fiscalizacdo e da avaliagdo da politica
local de mobilidade urbana;

Il - ser informado nos pontos de embarque e desembarque de passageiros,
de forma gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horérios, tarifas dos servi¢os
e modos de interagdo com outros modais; e

IV - ter ambiente seguro e acessivel para a utilizacdo do Sistema Nacional
de Mobilidade Urbana, conforme as Leis n®® 10.048, de 8 de novembro de
2000, e 10.098, de 19 de dezembro de 2000.

Paragrafo Gnico. Os usuarios dos servicos terdo o direito de ser
informados, em linguagem acessivel e de facil compreenséo, sobre:

| - seus direitos e responsabilidades;

Il - os direitos e obrigacdes dos operadores dos servicos; e

2 Artigo 10.

2 Art. 62 Toda concessdo ou permissdo pressupde a prestacdo de servico adequado ao pleno
atendimento dos usuarios, conforme estabelecido nesta Lei, nas normas pertinentes e no respectivo
contrato.

§ 1° Servico adequado é o que satisfaz as condi¢des de regularidade, continuidade, eficiéncia,
seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8078.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8078.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8987cons.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8987cons.htm#art6
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8987cons.htm#art6
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L10048.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L10048.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L10098.htm
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lll - os padrbes preestabelecidos de qualidade e quantidade dos servi¢cos
ofertados, bem como 0s meios para reclamacdes e respectivos prazos de
resposta.

O Codigo de Defesa do Consumidor prevé como direitos basicos do
consumidor/a a protecdo da vida, salude e seguranga, no fornecimento de produtos
OU Servicos Nnocivos ou perigosos ao consumidor, e a adequada e eficaz prestacao
dos servigcos publicos em geral, destacando-se esses como os diretamente ligados

aos objetivos do presente estudo.

O produto ou servico mal prestado pelo fornecedor é definido pela
legislacdo como Fato do Produto ou Servico. E o Fato do Servico pode ser

ocasionado por vicio ou defeito do servico prestado.

O servigo € considerado defeituoso quando ndo fornece a seguranca que
o consumidor dele pode esperar, levando-se em consideragcdo as circunstancias
relevantes®. O servico é considerado viciado pela qualidade quando se torna
improprio para o0 consumo, sendo considerados improprios que se mostrem

inadequados para os fins que razoavelmente se espera deles?*.

Ndo se esquecendo dos servicos publicos, o Cddigo do Consumidor

destaca:

Art. 22. Os 6rgdos publicos, por si ou suas empresas, concessionarias,

permissionarias ou sob qualquer outra forma de empreendimento, séo

obrigados a fornecer servicos adequados, eficientes, seguros e, quanto aos

No tocante ao servico publico de transporte coletivo, o presente estudo

verificou em sua pesquisa de campo vicios de qualidade: a superlotacdo dos
veiculos utilizados no sistema publico de transporte, 0 excessivo tempo de percurso

realizado no deslocamento.

E em relacdo aos defeitos que se apresentam nessa prestacéo do servico
publico de transporte coletivo, o aumento dos numeros e estatisticas de furtos,
roubos, lesdo corporal, estupro e morte de que sao vitimas os consumidores, todos

os fatos que demonstram que essa prestacdo de servico € atualmente nociva a

%% Artigo 14, § 1° do CDC.
24 Artigo 20 caput, e § 2° do CDC.
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integridade fisica e a vida dos consumidores que se utilizam do sistema publico de
transporte na Regido Metropolitana do Recife.

3.1. O servico publico de transporte como direito

fundamental e social

O artigo 6° da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, que trata
dos direitos sociais, inseridos no Titulo Il — Dos Direitos e Garantias Fundamentais,
foi redigido originalmente sem a previsdo de trés direitos sociais atualmente
inseridos. O direito a moradia, inserido pela Emenda Constitucional n°® 26 de 2000; o
direito a alimentacdo, inserido pela Emenda Constitucional n°® 64 de 2010; e o
direito ao Transporte, inserido pela Emenda Constitucional n°® 90 de 15 de
setembro de 2015.

Os direitos fundamentais, e aqui estdo incluidos os direitos sociais, tém
origem basicamente histérica, ou seja, sdo desenvolvidos e reconhecidos com o
passar dos tempos. Marcelo Novelino (2009, p. 362-364), afirma que 0 surgimento
dos direitos fundamentais ndo ocorreu simultaneamente, mas em periodos distintos
para atender a demanda de cada época, com a consagracao positiva e sequencial

nos textos constitucionais, por esse motivo, sendo classificado em geragoes.

Destaca ainda Novelino (2009) que o surgimento de novas geracdes de
direitos fundamentais ndo significa a extingcdo da anterior, mas o seu acréscimo, ou
como o autor mesmo afirma, pode-se falar em dimensdes para excluir a ideia de que
h&a uma sucessao e superacao de geracOes de direitos, quando efetivamente elas

passam a coexistir.

Atualmente, fala-se em quatro geragbes de direitos. A primeira estaria
ligada aos direitos da liberdade, aos direitos civis e politicos, possuindo

caracteristicas negativas para o seu principal destinatario, no caso o Estado.

Os direitos de segunda geracdo consagram os direitos sociais,
econdmicos e culturais, exigindo nesse momento, uma atuacéo positiva do Estado e

possuem caracteristicas eminentemente coletivas.
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Os direitos fundamentais de terceira geragao sao 0s relacionados ao
progresso da humanidade, ao meio ambiente, a autodeterminagcao dos povos, direito
de propriedade sobre o patrimbénio comum da humanidade e ao direito de
comunicacdo. Sao direitos transindividuais, destinados a protecdo do género

humano.

Os direitos fundamentais de quarta geracdo sdo caracterizados pelos
direitos & democracia, informacao e pluralismo, pela questdo da pesquisa, avanco e

manipulacdo genética.

Os direitos sociais sédo definidos por José Afonso da Silva (2014, p. 288),
como dimensao dos direitos fundamentais do homem, sendo presta¢cdes positivas do
Estado de forma direta ou indireta, enunciadas em normas constitucionais, direitos
que visam realizar a igualizacdo de situacdes sociais desiguais, sendo, portanto,

direitos que se ligam ao direito de igualdade.

Para efetivar os direitos sociais previstos na Constituicdo, conforme
afirmado por Novelino (2009) e Silva (2014), faz-se necesséria a realizacdo de
servicos publicos pelo ente estatal a fim de cumprir o que determina a legislacdo em
vigor, pois se trata de uma prestacao positiva do Estado. Especificamente, conforme
ja foi dito, a Constituicdo atribuiu ao Municipio a responsabilidade pela prestacao do

servico publico de transporte coletivo.

Entre as definicbes para os meios de consumo coletivo nas palavras de
Lojkine (1997), apresentados anteriormente, a primeira caracteristica acerca da
destinacao, de que os meios de consumo coletivo ndo se destinam a satisfazer uma

necessidade particular de um individuo, mas a uma necessidade social.

Acreditamos que essa afirmacdo guarda singular similaridade com os
servicos publicos, pois € inconcebivel a instituicdo de um servico publico para
atender a necessidade de uma uUnica pessoa, o0 que nao se confunde o atendimento
especial de um individuo que necessite de um atendimento singular perante um

servico publico.
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O servico publico tem que existir para todos e a necessidade especifica

pode permitir atendimento especial, excetuando-se a regra da generalidade, mas

respeitando a regra da universalidade. Como por exemplo, o fornecimento de

medicamento especifico para manter determinada pessoa viva, no caso do servico

publico de saude, ou mesmo do transporte especial para pessoas que necessitam

de tratamento de salde fora do domicilio.

De acordo com o postulado por Hely Lopes Meirelles (2006: pag. 330-

332), os servicos publicos sdo classificados de acordo com sua essencialidade,

adequacao, finalidade e destinatarios dos servicos, dessa forma podem ser

classificados como:

Servigcos Publicos propriamente ditos: prestados diretamente pela
Administracao Publica a comunidade, em razdo da sua essencialidade
para a sociedade e para o proprio Estado, sendo vedada a delegacéo a
terceiros e remunerados por impostos, sem destinatario especifico, por
exemplo, defesa nacional, policia;

Servicos de utilidade publica: sdo os prestados diretamente ou
concomitantemente por meio de delegacdo (que pode ser por meio de
concessdo, autorizagdo ou permissdo), os quais o Estado assume o
papel de regulador, sendo realizado por meio de remuneragédo de quem o
utilizar, tais como o servico de energia elétrica, &gua e esgoto, telefone;

Segundo Meirelles (2006: pag. 331), denominam-se 0s primeiros

servigos “pro-comunidade” e os segundos “pro-cidadao”, pois aqueles se dirigem

ao bem comum e os segundos ao bem-estar da populacdo, apesar de ambos

sejam de interesse de toda a populacéo.

Continuando, em relagéo a adequacao os servi¢os publicos podem ser:

ii)

iv)

Préprios do Estado: relacionados diretamente as atribuicdes do Poder
Pdblico, com supremacia perante os administrados em razdo do
interesse publico, ndo podendo em hipétese alguma ser delegado;

Impréprios do Estado: S&o os servi¢os publicos que visam satisfazer os
interesses da comunidade, podendo ser prestados diretamente pela
Administracdo Publica ou permitem a transferéncia da prestacdo para
particulares (por meio de concessédo, permissdo ou autorizagado). Tratam-
se de servigos rentaveis, remunerados por quem se utiliza, mas sempre
sob controle e regulamentagcédo do Poder Publico.

Em relacdo a finalidade, ela pode ser:
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V) Servigcos Administrativos: sdo os que a Administracdo executa no seu
ambito interno, para atender suas necessidades ou para preparar-se para
0 atendimento dos servi¢cos que prestara a sociedade.

vi) Servicos Industriais: S&o os que produzem renda para quem 0s presta,
mediante a utilidade usada ou consumida, sendo essa remuneracao
denominada de tarifa ou preco publico.

Por fim, em relacdo aos destinatarios dos servicos publicos, esses se
classificam em:

vii) Uti universi ou gerais: prestados sem a possibilidade de identificar o
destinatario, satisfazendo indiscriminadamente a sociedade, sé&o
indivisiveis. Por exemplo, a iluminagdo publica, a construcdo de uma
rodovia, etc.;

viii)  Uti Singuli ou individual: sdo os que podem ser mensuraveis em
relacdo aos seus destinatérios, pois os que dele se utilizam efetuam o
pagamento de tarifa ou preco publico. Esses servicos geram direitos
subjetivos a quem os consome, sendo facultativa em alguns casos a sua
utilizacdo, como no caso do transporte publico coletivo, porém, para sua
fruicdo deve-se pagar a tarifa correspondente a sua utilizagéao.

Pela classificacdo dos Servicos Publicos trazidos por MEIRELLES (2006),
o servico de transporte coletivo é um servico de Utilidade Publica, improprio do
Estado, com finalidade industrial e uti singuli, pois o seu consumidor/a pode ser
identificado e possui direito subjetivo no momento que celebra o contrato da

respectiva prestacéo do servico.

Decerto que os Servicos Publicos correspondem direitos dos cidadaos/as.
Esses direitos por sua prépria natureza sao denominados direitos coletivos lato
sensu, dos quais sdo espécies os direitos difusos, os direitos coletivos strictu sensu

e os direitos individuais homogéneos.

A classificacdo trazida por Meirelles (2006) ndo se confunde com a
classificagcdo dos direitos coletivos trazida pelo Codigo de Defesa do Consumidor,
pois a mencionada classificacdo refere-se como norteador os servigos publicos em
relacdo ao Estado, enquanto que o texto legal do Codigo traz a definicdo para esses
direitos de natureza coletiva e referentes ao consumo coletivo, tendo como

referencial o consumidor/a, conforme prevé o artigo 81 e incisos:

Art. 81. A defesa dos interesses e direitos dos consumidores e das vitimas
podera ser exercida em juizo individualmente, ou a titulo coletivo.
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Paragrafo Gnico. A defesa coletiva sera exercida quando se tratar de:

| - interesses ou direitos difusos, assim entendidos, para efeitos deste
cédigo, os transindividuais, de natureza indivisivel, de que sejam titulares
pessoas indeterminadas e ligadas por circunstancias de fato;

Il - interesses ou direitos coletivos, assim entendidos, para efeitos deste
cédigo, os transindividuais, de natureza indivisivel de que seja titular grupo,
categoria ou classe de pessoas ligadas entre si ou com a parte contraria por
uma relacéao juridica base;

lll - interesses ou direitos individuais homogéneos, assim entendidos os
decorrentes de origem comum.

Essa classificacdo do Cdédigo de Defesa do Consumidor acerca dos
direitos coletivos lato sensu, guarda relacdo direta com as entidades que devem
atuar na defesa dos direitos previstos no Codigo, com rol de natureza
exemplificativa, no artigo 82 e incisos® e artigo 91, caput.

Os Servicos Publicos, os quais devem guardar as mesmas caracteristicas
da relacdo de consumo entre fornecedor e consumidor/a, possuem a caracteristica
de serem destinados entdo a atender direitos coletivos difusos, pois devem ser
criados e prestados, para toda a sociedade, ainda que ndo o utilizem regularmente,

ou estar a disposi¢cao quando se necessitar.

No entanto, o modelo adotado de prestacdo do servico publico de
transporte coletivo, a auséncia de interesso do Estado em exigir a devida qualidade
na prestacao desse servico para as empresas concessionarias, pode-se afirmar que
€ uma politica publica ndo desenvolvida para a sociedade como um todo, porém
destinada a populacdo menos abastada economicamente, e por isso realizada de

maneira inadequada.

 Art. 82. Para os fins do art. 81, paragrafo Gnico, sdo legitimados concorrentemente: (Redacéo dada
pela Lei n°®9.008, de 21.3.1995)

| - 0 Ministério Publico,

Il - a Unido, os Estados, os Municipios e o Distrito Federal;

Il - as entidades e 6érgdos da Administracdo Publica, direta ou indireta, ainda que sem
personalidade juridica, especificamente destinados a defesa dos interesses e direitos protegidos
por este codigo;

IV - as associagdes legalmente constituidas ha pelo menos um ano e que incluam entre seus
fins institucionais a defesa dos interesses e direitos protegidos por este cédigo, dispensada a
autorizacdo assemblear.

Art. 91. Os legitimados de que trata o art. 82 poderdo propor, em nome proprio e no interesse das
vitimas ou seus sucessores, acao civil coletiva de responsabilidade pelos danos individualmente
sofridos, de acordo com o disposto nos artigos seguintes. (Redacdo dada pela Lei n° 9.008, de

21.3.1995)



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L9008.htm#art7
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L9008.htm#art7
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L9008.htm#art7
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L9008.htm#art7
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Outra caracteristica do Servigco Publico é sua essencialidade. A sociedade
ou o Estado ira definir por meio de lei ou outro ato normativo a sua decisdo de
prestar tal funcdo, e que podera prestar diretamente ou indiretamente. No caso do
transporte publico coletivo, a previséo é Constitucional?®.

Derivada da essencialidade é a continuidade da prestacdo dos servigcos
publicos que ndo podem deixar de serem prestados por mera liberalidade do Estado

ou mesmo pela empresa privada concessionaria do respectivo servi¢o publico.

Inclusive o direito de greve previsto constitucionalmente para o0s
trabalhadores urbanos e rurais trazido no artigo 9° da Constituicdo Federal®’, apesar
de dever ser respeitado em relacdo aos trabalhadores que integram o respectivo
servico, ndo pode significar a paralisacéo total de sua realizac&o, pois o transporte
coletivo € servigo publico que se enquadra como atividade essencial.

Assim define a Lei Federal de n® 7.783 de 28 de junho de 1989, a
denominada Lei da Greve, em seu artigo n° 10, inciso V, atribuindo como atividade
essencial a de transporte coletivo. Apesar de nao fixar percentuais minimos de
trabalhadores que em caso de greve devem permanecer prestando o servico, a
Jurisprudéncia patria tem decidido caso a caso, tendo fixado no caso das greves dos
trabalhadores das empresas concessionarias de transporte coletivo o percentual
minimo de 30% (trinta por cento) de trabalhadores prestando o respectivo servico.

Portanto, apesar de ter sido incluido apenas em 2015 como um direito
social, o transporte em momento algum deixou de possuir sua caracteristica de
essencial para a sociedade e sua alcada a categoria de direito social fundamental,
projetando esse direito como subjetivo para todos os cidaddos e cidadas da
Republica Federativa do Brasil, reforcou a sua caracteristica de importancia para a

dignidade humana.

*® Artigo 6°; artigo 30, inciso IV da Constituicdo Federal, jA mencionados e transcritos anteriormente.
2T Art. 9° E assegurado o direito de greve, competindo aos trabalhadores decidir sobre a oportunidade
de exercé-lo e sobre os interesses que devam por meio dele defender.

§ 1° A lei definirh os servicos ou atividades essenciais e dispord sobre o atendimento das
necessidades inadiaveis da comunidade.



64

3.2. O Cotidiano, o Discurso e o0s Direitos dos/as

Consumidores/as

O que se observa da analise, ainda que inicial das relagbes juridicas
existentes no transporte publico coletivo € o discurso utilizado pelo Estado e pelas
Concessionarias do Servigo Publico, no qual a populacdo € denominada como mera
usuaria desse sistema, subjugando sua verdadeira caracteristica de consumidora do

servico publico estatal que é concedido para a exploracado da iniciativa privada.

Ou seja, ocorre uma efetiva negacéo da existéncia de uma relacao de
consumo existente entre consumidor e fornecedor de servigcos, por meio do discurso
de diferenciacdo e oposicdo do Estado e das empresas concessionarias,
provocando a alienacdo da populacdo de seus direitos quanto consumidores/a
garantidos pela Constituicdo da Republica e Codigo de Defesa do Consumidor.

Fiorin (2005), em sua obra “Elementos da Analise do Discurso”, ao tratar
da analise do texto “Apdlogo dos Dois Escudos” de José Julio da Silva Ramos,
exemplifica a semantica e a sintaxe da geracao de sentido de um texto, em especial

na relacdo de oposicdo semantica de nivel fundamental.

Afirma que uma categoria semantica fundamenta-se numa oposi¢cédo e
que os objetos de oposicdo devem guardar semelhancgas entre si que seja possivel
estabelecer uma diferenca, a exemplo da masculinidade e da feminilidade que se
situam no dominio da sexualidade, democracia e ditadura que se situam no dominio

do regime politico.

Continua Fiorin (2005, p. 23), afirmando que:

Cada um dos elementos da categoria seméantica de base de um texto
recebe a qualificacdo semantica /euforia/ versus /disforia/. O termo ao qual
foi aplicada a marca /euforia/ € considerado um valor positivo; aquele a que
foi dada a qualificagédo /disforia/ € visto como um valor negativo.

Todavia, essas atribuicbes de valor a euforia e disforia podem variar de
acordo com o texto empregado, valorizando-se de maneira diferente a depender do

autor da narrativa.
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A sintaxe de nivel fundamental, ainda segundo Fiorin (2005), é composta
da operacdo de negacdo e assercao. Afirma-se uma proposicdo, nega-se essa
proposicdo e por fim, afirma-se o enquadramento dessa proposicdo a outra

categoria.

Essas relacbes fundamentais estdo presentes fortemente nas relacbes
juridicas existentes na relacao entre Estado, Empresas privadas concessionarias do
servi¢o publico e populacéo, por meio do discurso que se empreende na midia, no

dia-a-dia e no inconsciente coletivo para usurpar o direito de efetivos consumidores.

O discurso utilizado pela Midia, Estado (por meio de leis, regulamentos,
editais de licitacdo, propagandas), e empresas privadas concessionarias €
denominar a populacdo que utiliza o transporte publico como USUARIO desse
servico, quando o correto por se tratar de um servico publico € ser denominada de
CONSUMIDOR, sendo utilizado inclusive de maneira distinta de como se denomina
quando da utilizacdo de outros servicos publicos, tais como o servigo publico de
fornecimento de energia elétrica, de fornecimento de agua e esgoto.

Diz-se de oposicao, pois a partir do momento que a populagéo considera-
se mera usuaria do servico publico ocorre uma alienacdo de seus direitos de
consumidores, portanto, esses direitos garantidos pelo Codigo de Defesa do

Consumidor s&o mitigados.

Josgrilberg (2014), ao citar Ludwig Wittgenstein referente a sua obra
“Tractatus Logico-Philosophicus”, “por pensar o significado de uma palavra e seu
uso dentro do jogo de linguagem, situando-a ao nivel da linguagem ordinaria”, nos
remete a reflexdo da utilizacdo da palavra “usuario” em contrario a palavra
“‘consumidor” como meio de utilizacdo do discurso para alienagado dos direitos dos

consumidores e consumidoras.

Para AGUIAR e HERSCHMANN (2014), citando SANTOS (2008):
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A tradigdo ldgica coloca em evidéncia na discussédo filoséfica o “tema da
estrutura essencial do discurso sobre o ser”. Nessa acepc¢ao, entre as varias
modalidades do discurso ha aquele que enuncia, correta ou incorretamente,
gue as coisas sdo ou ndo sdo. A esse discurso se da a atribuicdo de
verdadeiro e falso. No primeiro caso, quando diz que as coisas sdo 0 que
realmente sdo ou ndo sao o que realmente ndo sdo. O inverso vale para a
presuncéo do falso. Assim, na tradicdo da questdo do enunciado a partir da
proposicao lgica, o discurso enunciativo teria uma forma essencial, sendo
gue a sua instituicdo sob os mais variados simbolos ja o definiria como
discurso verdadeiro ou falso.

do discurso pode ser assim

eio do Quadrado de Oposicédo de COPI (1974):

afirmativa

— Quadrado de Oposicdo de COPI
A conftrario E superaiternos
= v A
P w =
cogtraditdrios
2 | negativa
<— _» O subalternos
subcaontrario

Abaixo, o

Quadrado de Oposicao de COPI aplicado ao Servico Publico de

Transporte que representa a estrutura semantica do discurso na relacdo de

consumo de transporte coletivo na Regido Metropolitana do Recife:

Figura 4 — Quadro de Oposicao de COPI aplicado ao Servigco Publico de
Transporte
USUARIO < > CONSUMIDOR

NAO USUARIO <

NAO CONSUMIDOR

AGUIAR e HERSCHMANN (2014) concluem que:

Portanto, para os estudos sobre o cotidiano que tomam como pressuposto a
filosofia da linguagem herdeira da tradicdo l6gica, a linguagem sempre esta
imersa ndo num jogo que a coloca no lugar ordinario, mas ela representa o
discurso verdadeiro ou o falso a partir da propria caracteristica essencial do
discurso. Na vida cotidiana, esse discurso aparece materializado
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simbolicamente e sdo esses simbolos que se analisam para refletir sobre a
complexidade da vida ordinaria. Nessas teorias, o segundo aspecto que
destacamos, ou seja, a abstracdo conceitual, também é fundamental, ja que
o cotidiano se transforma num construto tedrico, abstrato, capaz de ser
refletido, mais do que reflete.

A cidada e o cidadao que se utilizam o transporte publico coletivo estao

inseridos em um cotidiano de prestacdo desse servigco publico que transcende ha

muito tempo sua existéncia na sociedade.

Todo o sistema de transporte ja estava presente quando de sua
percepcdo como participante da sociedade de maneira atuante ou receptivo, assim
como o discurso de denomina-lo como “usuario/a” e ndo como consumidor/a, como

determina a lei e como lhe é de direito.

Segundo HELLER (1985):

“O homem ja nasce inserido em sua cotidianidade. O amadurecimento do
homem significa, em qualquer sociedade, que o individuo adquire todas as
habilidades imprescindiveis para a vida cotidiana da sociedade (camada
social) em questdo. E adulto quem é capaz de viver por si mesmo a sua
cotidianidade”.

E a cotidianidade, aliada ao discurso utilizado pelos detentores do Poder
sdo elementos essenciais para a manutencdo do status quo, atribuindo de modo
positivo ou negativo a reagao do cidadao ou cidada perante a prestacao do servico
publico de transporte coletivo. Essa realidade cotidiana que opde ser e dever ser/lei

e realidade sdo a base da abordagem da teoria dialética e interpretativa do cotidiano
de HELLER (1985).

Por outro lado, para CERTEAU (2004) ha uma preocupacdo maior que
seria o que o “consumidor’ reproduz com aquilo que percebeu e recebeu dos

agentes influenciadores que se apresentam:

A fabricacdo que se quer detectar € uma producdo, uma poética — mas
escondida, porque ela se dissemina nas regides definidas e ocupadas pelos
sistemas de ‘producgdo’ (televisiva, urbanistica, comercial, etc.) e porque a
extensdo sempre mais totalitaria desses sistemas nao deixa aos
‘consumidores’ um lugar onde possam marcar o que fazem com os
produtos.
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O reflexo da prestacdo inadequada do servico publico coletivo nas
consumidoras e consumidores € um sentimento de inseguranca, medo e
insatisfacdo, por diversos fatores, dentre eles, superlotacédo, crescimento acentuado
de crimes dentro dos veiculos, seja de roubo, furto ou até mesmo crimes contra 0s
costumes (crimes sexuais), tempo excessivo para se realizar um trajeto de poucos

quildmetros entre outros fatores.

O Caddigo de Defesa do Consumidor visa proteger ndo apenas 0s atuais
consumidores e consumidoras, mas todo e potencial consumidor de determinado
produto ou servico, garantindo a protecdo a toda a coletividade de consumidores,
motivo pelo qual o direito do consumidor tem como caracteristica ser considerado
um direito difuso, ou seja, ndo é determindvel o seu destinatario, mas a toda a

coletividade.

3.3. A Qualidade e a Seguranca Como Direitos dos/as

Consumidores/as na Prestacao dos Servi¢cos Publicos

Em 24 de maio de 2007, por meio da Lei Estadual n® 13.235 foi criado
o Consorcio de Transportes da Regigo Metropolitana do Recife — CTM/RMR?®, sob a
forma de Empresa Publica, para gerir o Sistema de Transporte Publico Coletivo de
Passageiros da Regido Metropolitana do Recife, a qual tem como associados o
Estado de Pernambuco e os Municipios de Recife e Olinda. Foi extinta a antiga
EMTU — Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos. Essa nova empresa
encarregada do servico publico de transporte tem como nome fantasia a

denominacéo de Consorcio Grande Recife.

A lei supramencionada foi oriunda de um protocolo de intencdes
celebrado entre Estado de Pernambuco e Municipios de Recife e Olinda, que traz

em seu item 7.1, inciso Il, o seguinte objetivo do Consorcio que se criava:

Il - assegurar que os servi¢cos de transporte publico coletivo de passageiros
na RMR sejam prestados de acordo com pardmetros adequados de

?8 Denominacao trazida na Lei Estadual.
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regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade,

cortesia e modicidade das tarifas;
E de se notar que & excecdo do Codigo de Defesa do Consumidor e da
Lei Federal n° 12.587 de 03 de janeiro de 2012, a denominada Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, as demais legislacbes ndo se referem ao termo qualidade na
prestacdo do servico publico de transporte coletivo de forma especifica, sendo
essencial que a previsdo de estipulacdo de parametros de qualidade e a devida
efetivacdo desses parametros para que o referido servico publico tenha como

objetivo a exceléncia na sua realizagéo.

Decerto que a qualidade € um parametro que para se auferir seria
necessaria atencdo ao sistema de transporte publico coletivo pelo olhar do seu
consumidor/a, ao contrario do que vemos hoje acerca de toda a legislacdo que rege
0 setor em que a preocupacao € voltada para o Estado e para as empresas privadas

concessionarias do respectivo servico.

ISHIKAWA (1993) e CAMPOS (1992), dois autores do ramo de
conhecimento da Engenharia da Producdo que tratam sobre a qualidade,

destacamos 0s seguintes conceitos trazidos por eles:

Qualidade é desenvolver, projetar, produzir e comercializar um produto que
€ mais econdmico, mais Util e sempre satisfatério para o consumidor.
(ISHIKAWA, 1993)

Um produto ou servico de qualidade é aquele que atende perfeitamente, de
forma confiavel, de forma acessivel, de forma segura e no tempo certo as
necessidades do cliente. (CAMPOS, 1992)
O primeiro conceito trazido por ISHIKAWA (1993) coloca como
caracteristica essencial para a consideracdo de qualidade a satisfacdo do

consumidor.

Ou seja, o destinatéario final do produto ou servigo € quem pode definir se
ha qualidade no produto ou servico que lhe é prestado, retirando inclusive de
entidades privadas, do fornecedor e do proprio Estado a legitimidade para atestar a
qualidade de um determinado produto ou servico. Se o consumidor ndo esta

satisfeito com o produto ou servigo prestado, ndo ha qualidade.
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O segundo conceito trazido por CAMPOS (1992), inclui no conceito de
qualidade a seguranca de que se espera de um produto ou servico, sendo parte

integrante daquela.

CAMPOS (1993) avanca em sua definicdo ao incluir a seguranca como
um elemento indissocidvel da qualidade, ao mesmo tempo em que coloca o
elemento tempo para que a qualidade de um produto ou servico possa ser
alcancada, sempre em perspectiva ao que o cliente deseja. Novamente, o cliente ou
consumidor é colocado como destinatario e avaliador final da qualidade do produto

OUu Servigo.

Sem duvida, seguranca € um termo de caracteristica geral que possui
diversas espécies nas mais variadas areas do conhecimento. E termo de dificil

conceituacdo ao mesmo tempo em que é facilmente perceptivel a qualquer pessoa.

Todavia, ao se tratar de transporte publico coletivo, ndo ha duvidas que a
seguranca esta ligada a incolumidade que é uma clausula do contrato de transporte
existente entre Estado, empresa concessionaria e consumidor/a, abrangendo a
seguranca fisica, psiquica e patrimonial, durante todo o servico de transporte

publico, guardando ligacdo com a seguranca publica em alguns casos.

Essa clausula de incolumidade®, tipica e indissociavel do contrato de
transporte de pessoas em geral, prevista no Codigo Civil € o que diferencia a
violéncia que ocorre nos meios do sistema de transporte publico coletivo para a
violéncia que ocorre em vias publicas na qual, segundo entendimento jurisprudencial
do Supremo Tribunal Federal, deve prevalecer a teoria da reserva do possivel para o
Estado.

2 Art. 734. O transportador responde pelos danos causados as pessoas transportadas e suas
bagagens, salvo motivo de forca maior, sendo nula qualquer clausula excludente da
responsabilidade.

Paragrafo Unico. E licito ao transportador exigir a declaragdo do valor da bagagem a fim de fixar o
limite da indenizagéo.

Art. 735. A responsabilidade contratual do transportador por acidente com o passageiro nao € elidida
por culpa de terceiro, contra o qual tem acao regressiva.



71

4. ANALISE DOS RESULTADOS

Conforme descrito nos procedimentos metodolégicos foi realizada
pesquisa de campo para se verificar a realidade da prestacdo do servico publico de
transporte coletivo sob a visdo dos/das consumidores/as.

A pesquisa foi realizada por meio 42 de entrevistas guiadas, ou seja, dizer
0 que é e também por meio de questionarios enviados pela internet e acessados
diretamente pelos participantes da pesquisa que contribuiram voluntariamente para
a coleta de dados.

O questionario de pesquisa possuia questbes de assertivas unicas,
multiplas escolhas e também, sendo provavelmente os principais dados obtidos,
perguntas que exigiam do entrevistado/a resposta subjetiva de acordo com a sua

experiéncia no consumo do servico de transporte coletivo.

Nas respostas que exigiam a opinido, na qual o entrevistador procurou

deixar o entrevistado o mais livre possivel para expressar seu conteudo.

As entrevistas, como foram realizadas em locais de grande publico, nédo
foram realizadas com pessoas que puderam escutar as respostas anteriores para
nao se influenciarem e responderem igualmente ou “agravar’” ou “abrandar’ a

opinido ja formulada pelo entrevistado, evitando-se a contaminac¢ao das respostas.

O numero de mulheres entrevistadas e que responderam ao questionario
foram maioria, sendo 29 do total de 42, correspondendo a 69% (sessenta e nove por

cento) das entrevistas realizadas.

Essa maioria foi importantissima para as coletas de dados das perguntas
subsequentes, especialmente referente a questao de assédio, e conforme veremos
nas respostas a pergunta que trata de assédio, fato que tem crescido nos
transportes coletivos e que tem merecido uma atengdo maior por parte do Judiciario,

consoante demonstram os graficos da pesquisa realizada.
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Grafico 1 — Sexo dos/as entrevistados/as

m MASCULINO
m FEMININO

A maioria dos entrevistados (26) estdo na faixa etaria dos 35 a 59 anos.
Utilizam o transporte diariamente (28) e possuem renda familiar entre um e trés

salarios minimos mensais, consoante Grafico 2 abaixo:

Gréfico 2 — Faixa etaria

1
m 14 A 18 ANOS

m 19 A 25 ANOS

m26 A 35ANOS

m 35 A 59 ANOS

=60 ANOS OU
MAIS

O servico publico de transporte sdo os utilizados pelos entrevistados no
sentido da Regidao Metropolitana do Recife (que abrange os Municipios de Séao
Lourenco da Mata, Paulista, Camaragibe, Jaboatdo dos Guararapes, Olinda, Cabo
de Santo Agostinho), em dire¢cdo ao Centro do Recife e bairros proximos ao centro
(Derby, llha do Leite, Boa Viagem — Zona Sul), e seus retornos para suas
residéncias.
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Na questdo acerca da utilizacdo do transporte coletivo, foi perguntado
para qual finalidade os entrevistados/as utilizavam com maior frequéncia (trabalho,

educacao, lazer, outras finalidades como ir ao médico, visitar parentes, etc.).

Considerando que o transporte publico pode ser utilizado para mais de
uma finalidade, verificou-se que para os entrevistados é bem diversa, abrangendo
praticamente todas as finalidades perguntadas, com o lazer como menor utilizacdo

em comum, porém muito proxima da utilizacdo em comum para a educacao.

Grafico 3 — Utilizacao do transporte publico

m Utiliza parair ao
trabalho;

m Utiliza para educacdo
(escola, universidade,
cursos, etc);

m Utiliza para o lazer;

Igualmente, essa questado guarda estreita ligacdo com o horario em que
as entrevistadas e os entrevistados afirmaram utilizar o servico de transporte, sendo
os denominados “horarios de pico” que abrange das 05 até 08 horas da manh3,
momento de deslocamento da residéncia para os postos de trabalho, universidades

e escolas.

Gréfico 4 — Utilizacdo do transporte publico

1; 1%

« QO, 4

8; 9% B Entre as O5h e
as 08h;

H Das 09h as 15h;

W Das 16h as 20h

B Apds as 20h as
23h
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No mesmo sentido, como 0 momento de retorno para suas residéncias
compreendido entre as 16 e 20 horas é igualmente de maior utilizacdo, ainda maior
do que o periodo da manha. Os periodos noturnos (das 20 as 23 horas e das 23 as

05 horas da manha) e madrugada sé&o pouco utilizados pelos entrevistados.

Em relacdo ao pagamento da tarifa, dos 42 entrevistados/as apenas 12
utiizam o beneficio de meia tarifa destinado a estudantes, e o restante ndo se
enquadra em nenhum beneficio legal (idoso, gestante ou deficiente fisico). No
entanto, no meio de pagamento da tarifa, apenas nove disseram realizar o

pagamento por meio do denominado VEM ESTUDANTE.

Gréfico 5 — Meio de pagamento da tarifa

m Cartdo VEM
Trabalhador;

B Cartdo VEM
Estudante;

Gratuidade;

M Dinheiro.

O VEM TRABALHADOR é o meio de pagamento da tarifa de 23 dos
entrevistados/as, e 10 responderam pagar com dinheiro. Ndo houve respostas para

gratuidade.

Em relacdo ao trajeto do servico publico de transporte coletivo que lhe
atendem, o0s consumidores/as responderam que s&o atendidos pelo Sistema
Estrutural Integrado — SEI, por meio de integracdo onibus/6nibus e/ou 6nibus/metro,
totalizando 25 entrevistados/as, seguidos por outros/as 16 que responderam utilizar-

se de apenas um veiculo (6nibus) para o seu deslocamento habitual.
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Nesse deslocamento, a maioria percorre trecho (residéncia/trabalho —
trabalho/residéncia) entre:

a) 10 a 20 quildmetros de distancia (18 respostas);

b) 20 a 40 quildbmetros de deslocamento a segunda opcdo mais
respondida (11 respostas) e

c) Menos de 10 quildbmetros a distancia por trecho de oito
entrevistados/as; e por fim,

d) Quatro pessoas deslocam-se em trechos acima de 40 quildmetros de

distancia.

Grafico 5 — Veiculos utilizados

|

® Apenas Onibus
(direto)

B Apenas Onibus
com integragao
com Onibus

 Apenas Metrd

Grafico 6 — Distancia de percurso

B Menos de 10 km
por trecho

B Maisde 10 km e
menos de 20 km
por trecho

W Mais de 20 km e
menos de 40 km
por trecho

B Acima de 40 km
por trecho
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Destague-se que alguns entrevistados/as nao souberam a distancia
percorrida e foi possivel que respondessem com o local de residéncia e destino final

para posterior enquadramento no deslocamento correto.

N&o obstante, o tempo nesse deslocamento é bem conhecido de todos os
entrevistados/as:

a) 16 passam mais de uma hora e menos de 2 horas no deslocamento
do trecho;

b) 12 entrevistados/as passam em torno de 30 minutos a uma hora no
deslocamento.

c) Seis entrevistados informaram passar mais de 2 horas de
deslocamento;

d) Apenas quatro pessoas afirmaram se deslocar em trechos acima de

40 quilémetros.

Gréafico 7 — Tempo de percurso e distancia percorrida

H Até 30 minutos

B Acima de 30 minutos
e menos de 1 hora

Acimade 1 horae
16; 39% menos de 2 horas

B Acima de 2 horas

Nesse deslocamento, os veiculos estdo geralmente lotados (11) ou
superlotados (14) ou com ocupacédo razoavel (13), o que € esperado considerando
que a maioria se desloca nos denominados “horarios de pico” conforme destacado
anteriormente. Porém, fica registrado que apenas dois entrevistados/as afirmaram

sempre haver lugar para o deslocamento sentado/a.



77

Grafico 8 — Ocupacéo dos veiculos

B Lotado

m Superlotado

= Com ocupacao
razoavel

O deslocamento também envolve o tempo de espera pelo meio de
transporte coletivo. Dezoito entrevistados/as respondeu aguardar mais de 10
minutos e menos de 20 minutos pelo veiculo, enquanto que outros 13 responderam

aguardar entre 20 a 30 minutos pelo meio de transporte.

Grafico 9 — Tempo de espera dos veiculos
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Esse tempo extra deve ser considerado no tempo total de percurso dos
entrevistados/as a fim de auferir o tempo diario, semanal e mensal a ser despendido
no deslocamento por trecho realizado pelos consumidores/as.
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Abrindo as questdes subjetivas aparecem as perguntas sobre os crimes
de roubo ocorridos no transporte coletivo. Essa realidade cotidiana tem deixado a
populacdo cada vez mais insegura, pois ha um aumento sem precedentes desse

tipo de crime.

Grafico 10 — Vitimas de roubos nos veiculos
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Nesse item, 17 entrevistados/as responderam que ja foram assaltados no
servico de transporte publico coletivo, sendo que desse total que corresponde a 40%
(quarenta por cento) da amostra, duas entrevistadas afirmaram ja terem sido
assaltadas mais de uma vez e uma delas respondeu que € frequentemente vitima de
roubo. Destaque para uma entrevistada que afirmou “ainda ndo” ter sido assaltada,

porém pela resposta, acredita ser mera questao de tempo ser vitima de crime.

Matérias jornalisticas que corroboram com o resultado dessa pesquisa
sdo constantes na imprensa local. Segundo reportagem do portal na internet do
Diario de Pernambuco®’, segundo o Sindicato dos Rodoviarios, no ano de 2017
foram registrados 3.797 assaltos que totaliza quase o dobro do registrado em 2016,

que teve o numero de 1.916 crimes registrados.

Divergente dos numeros apresentados pelo Sindicato dos Rodoviarios, a
Secretaria de Defesa Social de Pernambuco ocorridos no transporte publico coletivo,
segundo a reportagem, referem-se a valores bem menores, informando que em

2017 foram registrados 1.327 crimes no Estado. Segundo esses numeros oficiais,

%0 Disponivel em: http://www.diariodepernambuco.com.br/app/noticia/vida-

urbana/2018/01/02/interna_vidaurbana,736604/numero-de-assaltos-a-onibus-dobra-na-rmr-em-
2017.shtml. Acesso em 22 de agosto de 2018.



http://www.diariodepernambuco.com.br/app/noticia/vida-urbana/2018/01/02/interna_vidaurbana,736604/numero-de-assaltos-a-onibus-dobra-na-rmr-em-2017.shtml
http://www.diariodepernambuco.com.br/app/noticia/vida-urbana/2018/01/02/interna_vidaurbana,736604/numero-de-assaltos-a-onibus-dobra-na-rmr-em-2017.shtml
http://www.diariodepernambuco.com.br/app/noticia/vida-urbana/2018/01/02/interna_vidaurbana,736604/numero-de-assaltos-a-onibus-dobra-na-rmr-em-2017.shtml
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“614 assaltos foram notificados no Recife, 660 nos outros Municipios da Regido

Metropolitana e 53 no interior do Estado”.

O Portal Leiaja®! informa que até o dia 24 do més de maio de 2018, ja
haviam sido registrados 1.038 assaltos ao transporte coletivo na Regiao
Metropolitana do Recife. Apesar da diminui¢cdo, ndo significa que h4 uma melhora na

sensacao de seguranca dos consumidores/as.

Em nossa pesquisa, da amostra de 41 entrevistados/as que responderam
a essa pergunta, 40 afirmaram n&o se sentirem seguros no servico de transporte
coletivo e apenas um entrevistado/a afirmou que se sentia seguro no sistema de

transporte publico.

Gréafico 11 — Sentimento de Seguranca
2; 5%
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E apesar da resposta do entrevistado de afirmar considerar ter sido vitima
de roubo em um transporte coletivo foi o Gnico a responder “sim” considerando
assim, o transporte publico coletivo seguro. Deve ser considerado também que
respondeu “esporadicamente” ao perguntado sobre a frequéncia que utiliza o

transporte publico.

Destaquem-se as respostas de duas entrevistadas em relacdo a pergunta

se considerava o transporte seguro que:

%L Disponivel em: http://www.leiaja.com/noticias/2018/05/24/ate-maio-ja-sao-mais-de-mil-assaltos-

onibus-no-recife/. Acesso em 22 de agosto de 2018.



http://www.leiaja.com/noticias/2018/05/24/ate-maio-ja-sao-mais-de-mil-assaltos-onibus-no-recife/
http://www.leiaja.com/noticias/2018/05/24/ate-maio-ja-sao-mais-de-mil-assaltos-onibus-no-recife/
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Nao muito, pois no horario que utilizo, esta tudo sempre superlotado,
facilitando furtos e outras situacfes para os que utilizam. Em dias menos
lotados, qualquer pessoa pode ingressar no 6nibus e anunciar um assalto,
mesmo tudo estando gravado, deixando o motorista e cobradores sem
agao.”

N&o. Todo més alguém proximo é assaltado no énibus ou metrd isso gera
medo.
Nos comentarios para afirmarem que ndo ha seguranca no transporte
publico, a auséncia do Estado, de medidas de seguranca por parte das

concessiondrias foram citadas pelos entrevistados/as.

Foi perguntado aos entrevistados/as a respeito de se forem vitimas de um
assalto se saberiam a quem deveriam procurar para terem os bens eventualmente
subtraidos. Do universo da amostra 25 responderam ndo saber a quem
responsabilizar e requerer o ressarcimento do prejuizo devido a acdo delituosa.
Apenas cinco responderam que sim, porém nao especificaram de que modo

procederiam. O gue se constata € um quadro de desinformacao.

Nas respostas a respeito da seguranca dos transportes coletivos também
surgiu que o sentimento de inseguranca refere-se aos casos de assédio que metade
das entrevistadas/os da amostra da pesquisa respondeu ja terem sido vitimas de

assédio ou comportamentos até mais graves.

Ou seja, a seguranca que deve existir no servico de transporte coletivo
estd ligada a protecao da incolumidade fisica, psiquica e sexual, especialmente das

mulheres que utilizam o transporte publico:

N&o. Por causa dos assaltos frequentes e assédios.

Ndo. Os veiculos andam, frequentemente superlotados e muitos
apresentam problemas mecéanicos e estruturais. Com relacdo a seguranca
publica: ndo existe uma politica publica que estabeleca acdes permanentes
nos grandes corredores ou mesmo nos bairros para combater assaltos,
assédios, ou outros tipos de violéncia.

Em relacdo a pergunta sobre se o entrevistado/a foi vitima de assédio no
transporte coletivo, a resposta dada por meio do questionario foi mais rica no

detalhamento do fato de que foi vitima ou fatos que ocorrem cotidianamente. As
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respostas apresentadas na entrevista foram mais curtas, provavelmente pelo fato do
entrevistador/pesquisador ser homem e a mulher vitima do assédio ficar

constrangida em comentar o fato, o que é plenamente compreensivel.

Grafico 12 — Vitimas de Assédio
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Todavia, deve-se observar que foram 29 o total de mulheres
entrevistadas, 21 afirmaram ja terem sofrido assédio nos 6nibus e metrd. Esse tema
tem recebido um maior destaque da midia em razdo de se tratar de crimes ou
contravencdo contra os costumes que tém a mulher como principal vitima e o

homem como agressor.

De acordo com a decisdo do Superior Tribunal de Justica anexa a este
trabalho, a empresa concessionaria tem o dever de zelar pela incolumidade de suas
consumidoras (apesar de ndo se tratar de fato ocorrido na RMR, mas que possui
elementos que guardam singularidade em relacédo ao fornecedor dos servicos de
transporte), nesses casos especificos de assédios ocorridos no transporte coletivo

gue opera, e deve encontrar meios para evitar que tais fatos ocorram.

Por fim, ainda em relacdo a seguranca, nove entrevistados/as
responderam ja terem sofrido algum acidente no transporte publico coletivo que

utilizam.

Os casos de assédio que ocorrem nos veiculos de transporte coletivo na
Regido Metropolitana do Recife guardam também relacdo com a qualidade dos
servigos prestados de acordo com a opinido dos entrevistados/as e a seguranca
idem. Veja esse comentario realizado no quesito ja referente a qualidade do servico:
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N&o. Bom para comegar mais coletivos rodando; - ar condicionado; -
paradas de Onibus mais confortaveis. - precos mais baixos; - politicas de
acessibilidade verdadeiramente. - politica de amparo e encaminhamento a
mulheres vitimas de abuso. Etc.

Do universo da amostra de 42 entrevistados/as apenas duas pessoas
afirmaram que o servico possui qualidade. Nas respostas que afirmam pela falta de
qualidade do servico de transporte publico as principais razdes para a negativa
encontra-se em:

Poucos veiculos para a grande demanda,;
Falta de limpeza;

a
b
c. Falta de conservacao nas paradas;
d. Falta de acessibilidade;

e. Calor;

f. Superlotacao;

Falta de seguranca,;

= «Q

Falta de manutencéo e idade da frota de veiculos com constantes
quebras;

i. Preco da tarifa x qualidade do servico;

j- Intervalo excessivo entre as viagens;

k. Poucos lugares para sentar e pouco conforto;

|.  Pontualidade;

m. Auséncia de participacdo da populacdo na gestdo do sistema de

transporte.

Grafico 13 — Qualidade
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O preco da tarifa visa remunerar a empresa concessiondria pela
prestacdo do servico em que foi vencedora no processo licitatorio, sendo objeto de
outra pergunta da entrevista, contudo sendo citada diversas vezes pelos
entrevistados/as em relacdo a qualidade do servigo de transporte publico no tocante
ao valor pago e a inadequada contraprestacdo recebida pelas empresas

concessionarias.

As respostas obtidas nesse quesito a respeito da opinido dos
entrevistados/as 31 deles/as responderam que o valor da tarifa € cara, muito alta ou
muito cara, sendo assim classificada por ser incompativel com o servico oferecido,
nado compensar o pagamento do valor pela qualidade do servigco prestado, ou em

razdo da precariedade do servico.

Gréafico 14 — Valor da tarifa
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As palavras “absurda” (seis vezes) e “abusiva” (2 — termo diretamente
ligado ao Direito do Consumidor) também apareceram dentre as respostas. Dessa
forma, sao 39 respostas com sentido negativo para o valor da tarifa em relacado ao
servigo prestado, e desse total, 15 respostas mencionam a expressao “qualidade do

servigco”. Apenas trés pessoas responderam ser o valor da tarifa “razoavel”.

O Sistema Estrutural Integrado — SEI foi criado para integrar linhas de
onibus e metrd, voltado para o transporte de massa. Foi entdo objeto de pergunta a
respeito da opinido dos entrevistados/as sobre o referido sistema, na qual 24

respostas foram se referindo a “ruim” ou “péssimo”, sendo respondido como “bom”
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por 17 entrevistados/as, contudo dessas respostas 10 possuiam observacdes

acerca de que o sistema precisa melhorar.

Gréfico 15 — Sistema Estrutural Integrado
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Os que classificaram o SEI como “bom”, referiram-se a possibilidade de
se pegar mais de um veiculo sem ter que pagar mais uma tarifa. Por outro lado, a
critica refere-se ao aumento do tempo para deslocamento por trecho, da

desorganizacao, excesso de tempo para as partidas dos terminais pelos veiculos.

Dentre as criticas destaque-se a fala de uma entrevistada:

Péssimo, o vejo como um sistema ineficiente, tornando a viagem mais longa
e cansativa. Exemplo: no passado a viagem Séo Louren¢o da Mata/ Recife
era realizada de forma direta, sem o "pinga pinga" da integracdo. Hoje com
a parada na integracdo a viagem demora mais, e mais cansativa, ndo sé
pela demora, mas pela necessidade de trocar de veiculo.

A cidade de Sé&o Lourenco da Mata fica a 20 quildometros do Recife, local
de residéncia da entrevistada e ela respondeu que o trecho de viagem é realizado
atualmente acima de duas horas de deslocamento. Ou seja, a uma velocidade
média de 10 quildmetros por hora, em um veiculo superlotado, o que efetivamente a
extenua adicionando quatro horas apenas para se deslocar durante o seu trajeto

direto para uma pequena distancia.

A reclamacao aos responsaveis pelo sistema, a chamada “pds-venda” do
servico de transporte publico que é gerido pelo Consorcio Grande Recife, trouxe o

total de 23 respostas de que “NAQO” foi realizada nenhuma intencédo de reclamacéo
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aos denominados “érgdos” competentes, e dentre essas respostas seis
responderam se tratar de “perda de tempo”.

Gréfico 16 — Reclamacao aos Orgéos Publicos
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Doze entrevistados/as realizaram reclamacdo, enquanto que outros/as
seis responderam que tentaram, mas ndo conseguiram realizar a respectiva

reclamacéo.
Por fim, e como ponto extremamente importante para a presente pesquisa
foi a pergunta a respeito de nomenclatura o entrevistado/a achava mais adequada

para considerar sua relagdo com o transporte publico e foram dadas as opcdes de

usuario(a), passageiro(a), cliente(a) e consumidor(a).

Grafico 17 — Auto reconhecimento
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Apenas cinco entrevistados/as responderam se reconhecerem como
consumidores/as. Das 37 respostas ha um equilibrio entre as demais respostas: 14
se denominam usuarios/as, 13 se consideram clientes e 10 se reconhecem como
passageiros/as expressao histrica para denominar as pessoas que utilizam o

transporte coletivo.

Os resultados obtidos nas entrevistas e aplicacdo do questionario foram
bastante relevantes e até certo ponto surpreendentes, em especial pelas respostas
referentes aos itens de seguranca e de qualidade do sistema de transporte publico,
tendo em vista que ndo se esperava quase que uma totalidade pela resposta da

negativa dessas vertentes a respeito do servico.

As respostas obtidas demonstraram coeréncia entre os temas abordados
nas perguntas ainda que as questfes ndo estivessem organizadas por tematica,
assim como o publico entrevistado foi bastante heterogéneo e de diversos locais da

Regido Metropolitana do Recife.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como objetivo descrever a logica do sistema de
servico de transporte publico na Regido Metropolitana do Recife, porém, essa
realidade é reproduzida em todos os Estados brasileiros.

No nosso estudo, iniciou-se abordando a questéo da igualdade defendida
pelos contratualistas especialmente Rousseau como finalidade a ser alcancada pela
instituicdo do Estado. Essa igualdade € essencial para que a vida em sociedade seja
garantida de forma plena para os homens e as mulheres que cederam sua liberdade
e sustentam essa maquina publica que deveria ter por objetivo garantir o bem-estar

de sua populacao.

Todavia, 0s servicos publicos, e em especial o de servico de transporte
publico foi ocupado e segue a logica e a vontade do capital como asseverou Marx. A
concessao de transporte publico é mais focada no lucro da empresa que ira prestar
0 servico do que no pleno atendimento e na qualidade desse servico a cidada e ao
cidadéo.

Essa preferéncia do Estado é refletida pelo discurso do Estado, por meio
de suas leis e regulamentos. Pelos autores/as que abordam o tema juridicamente,
ao reconhecerem que a tarifa é destinada para a remuneracdo da empresa
concessiondria do servico publico, mas se calar em relacdo a termos como
seguranca e qualidade da prestacao do servico como demonstrou serem aspectos

tdo clamados pela amostra de entrevistados/as.

O cidadao e as empresas (que sao obrigadas por lei a contribuir com o
valor do transporte para seus empregados/as mediante desconto em folha de sua
participacdo — 6% dos vencimentos) ndo pagam uma tarifa médica pelo servigco que
Ihes é prestado, especificamente em relacdo ao transporte publico, principalmente

se comparado a outros sistemas de transporte pelo mundo.

Em calculos simples, mas igualmente importantes, um cidadao que utiliza

dispende apenas que seja uma tarifa para seu destino e uma para o retorno ao valor
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atual de R$ 3,20 (trés reais e vinte centavos)®, paga o total de R$ 6,40 (seis reais e
quarenta centavos) por dia, o que corresponde a R$ 192,00 (cento e noventa e dois
reais) mensais. Ao ano, esse custo & de R$ 2.304,00 (dois mil e trezentos e quatro

reais).

Cidades da Europa como Paris hd um cartdo para viagens ilimitadas por
todo o servico de transporte coletivo (trens, metrd, VLT, 6nibus) disponivel na cidade
e suas regides, ao custo de 63.30€ (sessenta e trés euros) por més, totalizando

759,60€> (setecentos e cinquenta e nove euros e sessenta centavos).

Na cotacdo atual do Euro (22/08/2018) o valor é de R$ 4,67 (quatro reais
e sessenta e sete centavos), 0 que em conversao direta da o valor total anual de R$

3.547,33 (trés mil e quinhentos e quarenta e sete reais e trinta e trés centavos).

Apesar da disparidade nos valores em relagdo ao cambio, quando
adotamos um referencial de poder de compra como o salario minimo de cada pais, 0
total dispendido pelo brasileiro € de mais de duas vezes o salario minimo mensal
(atualmente em R$ 954,00). Enquanto que na Franca, o salario minimo é de
1.498,47€ (hum mil e quatrocentos e noventa e oito euros e quarenta e sete
centavos), correspondendo a despesa de transporte anual a pouco mais de metade
de um salario minimo mensal. Sem comentar a respeito da disparidade de opcdes e
qualidade do sistema.

Ou seja, o brasileiro paga muito caro para um servico que ficou

demonstrado pelas entrevistas ser inseguro, de ma qualidade e caro.

Sem duvidas a legislacdo e a conduta do servigo por parte dos Municipios
e dos consércios de Municipios, pela empresa Grande Recife responsavel pela

gestao contribui para essa realidade deficitaria.

32 Tarifa do denominado “Anel A” na Regido Metropolitana do Recife.

33 Disponivel em https://www.ratp.fr/en/titres-et-tarifs. Acesso em 23 de agosto de 2018.


https://www.ratp.fr/en/titres-et-tarifs
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A comegar pela licitagdo. Dois pontos saltam aos olhos no estudo do
edital apresentado neste trabalho: 1) a licitacdo por lote de linhas — dessa forma a
empresa vencedora sera responsavel pela prestacdo do servico em uma grande

extensao territorial; e 2) a previsao de apenas uma vencedora para a licitacao.

E principio basico do capitalismo a existéncia de concorréncia para evitar
monopolios e até mesmo oligopdlios de produtos, servicos ou mercado, a fim de que
possa haver disputa pelo consumidor e assim possibilitar uma melhor qualidade do

produto ou servigco e seu prego ser mais atrativo.

Ocorre que com essa conduta e a exploracdo da concesséo pelo prazo
minimo de 15 anos podendo alcancar até 20 anos, garante ao vencedor o monopoélio
da prestacdo do servigco e assim impor sua tabela de custos, o preco que deseja
cobrar sem que exista a contraprestacdo em qualidade e seguranca exigidos pela

populacao.

A empresa Grande Recife responsavel em gerir 0 sistema, em verificar o
atendimento ao edital da licitacdo que também prevé a idade da frota ndo o faz
adequadamente e o resultado € uma frota de veiculos velha e em péssimas
condicbes de conservacdo, com constantes quebras conforme relatado nas

entrevistas.

Sem duvidas e bem possivel seria a possibilidade de varias empresas
poderem prestar o servi¢o de transporte publico ficando responsaveis pela operagéo
das mesmas linhas de 6nibus. Consequentemente, disputariam a preferéncia do/a

consumidor/a, e assim a lei da oferta/procura poderia ser efetivamente aplicada.

Atualmente, a alta demanda € certa pelo sistema de transporte publico,
porém a oferta que € garantida para as empresas concessionarias pelo prazo do
edital de licitacdo pode ser controlada a seu critério, colocando a quantidade de
veiculos que considerar necessario para atender a seus interesses nao para o bem

da populacéo.
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A utilizacdo da denominacdo de usuério/a quando efetivamente deveriam
ser considerados consumidores/as desse servico € fator importante para o Estado e
as empresas concessionarias para evitar sancdes e demandas judiciais em razédo da

ma prestacao do servico.

Denominacdo ultrapassada em outros servicos publicos, tais como o
fornecimento de energia elétrica e fornecimento de agua e esgoto, telefonia, ndo se

sustentam mais os termos “usuario/a”, “passageiro/a” (ainda mais ultrapassado), até

mesmo “cliente”, ao se referir a servigos publicos.

Sédo situacbes semelhantes, com diferencas materiais da prestacdo do
servico, tendo em vista que a cobranca pelo servigo prestado de energia, telefonia e
dgua é mensal, e o de transporte publico é imediato a prestacdo. Porém, a

permanéncia nessa alienacdo de direitos ndo € por acaso.

O numero de crimes ocorridos no interior dos veiculos de transporte

publico coletivos tem crescido vertiginosamente, apesar de sempre ter ocorrido.

Todavia, reconhecendo-se como consumidores/as ao serem vitimas de
roubos, assédios, estupro, responsabilizariam as empresas concessionarias e o
Estado por sua omissdo em evitar o delito e assim, em um primeiro momento
sofreriam as consequéncias das indenizacdes de natureza material e moral, e se
veriam obrigadas a tomar providéncias que negligenciam atualmente para evitar

novas demandas judiciais.

Mas atualmente néo ha que se falar em outra realidade para o transporte
publico que ndo a automacao. A instauracdo de bilhetagem eletrénica, a extingdo e
postos de trabalho de cobradores, a auséncia do dinheiro em espécie dentro do
veiculo faz alvo apenas os consumidores/as em seu patriménio pessoal, geralmente

o seu aparelho de telefonia movel celular.

Mas as consequéncias nao irdo parar por ai, pois além dos crimes contra
0 patrimdnio 0s crimes contra os costumes, especificamente os sexuais tém crescido

descontroladamente e a auséncia do cobrador deixard apenas o motorista do
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veiculo completamente incapacitado de guiar o veiculo e ter atencéo ao interior do
transporte, o que aumentara o sentimento de inseguranca fortemente relatado pelos

entrevistados/as em relacdo ao transporte coletivo.

Como sugestdo para outras pesquisas ha possibilidade de se aprofundar
em relacdo a temética do tempo de deslocamento dos consumidores/as no trajeto
que realizam, os crimes de roubo e crimes sexuais ocorridos nos transportes
publicos, bem como fatores relacionados a qualidade, especialmente os apontados

nas entrevistas realizadas.

O reconhecimento das pessoas como consumidores/as dos servigos
publicos em geral, e em especial para o transporte publico por si s6 ndo suficiente
para mudar essa realidade, mas sem duvidas € um grande passo para que se possa
exigir melhores condicbes de atendimento, seguranca e qualidade, precos mais
justos e servico adequado no intuito de garantia dos direitos que os consumidores/as

possuem garantidos em lei.
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PESQUISA TRANSPORTE PUBLICO

PESQUISA TRANSPORTE PUBLICO

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE ESCLARECIDO

Convidamos vocé para participar da pesquisa "O DIREITO DAS CONSUMIDORAS E
CONSUMIDORES NA PRESTACAO DO SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTE COLETIVO", sob
a responsabilidade do pesquisador RAFAEL DOS ANJOS BARKOKEBAS, do Programa de Pds
Graduagao em Consumo, Cotidiano e Desenvolvimento Social da Universidade Federal Rural de
Pernambuco. O pesquisador pretende analisar a opinido dos consumidores acerca do transporte
publico coletivo na Regido Metropolitana do Recife. Sua participagao é voluntaria e se dara através
das respostas deste questionario.

A participagdo na pesquisa nao incide em riscos de qualquer espécie para os/as respondentes.
Depois de consentir sua participagado, se vocé desistir, tem o direito e liberdade de parar de
responder o questionario, independente do motivo e sem prejuizo nenhum a sua pessoa. Vocé nao
tera despesas e também nao recebera nenhuma remuneragao. Os resultados da pesquisa seréo
analisados e publicados, mas sua identidade nao sera divulgada, sendo guardada em sigilo.

Para qualquer informacgao ou esclarecimento, vocé podera entrar em contato com a pesquisadora
no endereco: Universidade Federal Rural de Pernambuco, Rua Dom Manuel de Medeiros, s/n, Dois
Irm&os - CEP: 52171-090 ou pelo e-mail: Barkokebas@gmail.com.

* Required

1. "Declaro que fui informado/a sobre o que a pesquisadora quer fazer e porque precisa da
minha colaboragéo, e entendi a explicagao. Por isso, eu concordo em participar da
pesquisa, sabendo que nao serei remunerado/a por minhas contribuigoes e que posso
desistir quando quiser." *

Check all that apply.

Aceito participar da pesquisa

2. Por favor, eu preciso que voceé se identifique
de alguma maneira, pode utilizar um apelido,
caso nao queira deixar seu nome: *

Questionario - Entrevista. ATENCAO: Algumas questdes
podem requerer justificativa.

3. Qual seu sexo:
Mark only one oval.

Masculino

Feminino

Other:

4. Qual sua faixa etaria
Mark only one oval.

14 a 18 anos
19 a 25 anos
26 a 35 anos
35 a 59 anos

60 anos ou mais

https://docs.google.com/forms/d/1GIDef6oCV60oHvf7kbJTo6-CAYjmOmIiNI3c5wKc1XHc/edit
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5. Com qual frequéncia vocé utiliza o transporte publico
Mark only one oval.

Diariamente

Somente nos dias de semana
Semanalmente

Mensalmente

Esporadicamente

6. Qual a sua faixa de renda familiar:
Mark only one oval.

Até 1 salario minimo
Acima de 1 salario minimo e abaixo de 3 salarios minimos
Acima de 3 salarios minimos e abaixo de 5 salarios minimos

Acima de 5 salarios minimos

7. Qual a sua utilizagdo de transporte coletivo (pode ser mais de uma opgéo)
Check all that apply.

Utiliza para ir ao trabalho;
Utiliza para educagao (escola, universidade, cursos, etc);
Utiliza para o lazer;

Utiliza para outras finalidades (ir ao médico, fazer compras, visita a parentes)

8. Utiliza alguma gratuidade, beneficio ou preferéncia?
Mark only one oval.

Estudante

Idoso

Gestante

Deficiente fisico;

Gratuidade em geral (carteiros, policial, oficial de justi¢a)

Nao

9. Geralmente, como efetua o pagamento da tarifa:
Mark only one oval.

Cartdo VEM Trabalhador;
Cartdao VEM Estudante;
Gratuidade;

Dinheiro.

https://docs.google.com/forms/d/1GIDef6oCV60oHvf7kbJTo6-CAYjmOmIiNI3c5wKc1XHc/edit 2/6
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10. Em qual horario vocé mais utiliza o transporte coletivo (pode ser mais de uma op¢ao):
Check all that apply.

Entre as 05h e as 08h;
Das 09h as 15h;

Das 16h as 20h

Apés as 20h as 23h
Das 23h as 05h

11. Qual o tipo de transporte coletivo vocé mais utiliza:
Mark only one oval.

Apenas Onibus (direto)

Apenas 6nibus com integragdo com 6nibus
Apenas Metrd

Metr6/6nibus ou dnibus/metré com integragao

Metr6/6nibus ou dnibus/metré sem integragao

12. Qual a distancia que vocé percorre utilizando o transporte publico (6nibus ou metrd) que
vocé utiliza regularmente (por exemplo, de casa para o trabalho, ou de casa para a
universidade) - ATENGAO: se vocé nao souber a distancia, escreva o bairro/cidade de
origem e destino:

Mark only one oval.
Menos de 10 km por trecho
Mais de 10 km e menos de 20 km por trecho
Mais de 20 km e menos de 40 km por trecho

Acima de 40 km por trecho

Other:

13. Quanto tempo leva o deslocamento total (exemplo, casa-trabalho) por trecho no
transporte publico (6nibus ou metré) que voceé utiliza regularmente:

Mark only one oval.

Até 30 minutos
Acima de 30 minutos e menos de 1 hora
Acima de 1 hora e menos de 2 horas

Acima de 2 horas

14. Geralmente, no horario que vocé mais utiliza o transporte coletivo, ele esta:
Mark only one oval.

Lotado

Superlotado

Com ocupagéao razoavel

Sempre ha lugar para estar sentado

Mesmo com pouca ocupagao nunca ha lugar para ficar sentado

https://docs.google.com/forms/d/1GIDef6oCV60oHvf7kbJTo6-CAYjmOmIiNI3c5wKc1XHc/edit
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15. Quanto tempo vocé espera o transporte no deslocamento = TEMPO TOTAL ESPERANDO
(por exemplo, de casa para o trabalho, ou de casa para a universidade), (6nibus e metro)
que vocé utiliza regularmente:

Mark only one oval.

Menos de 10 minutos de intervalo
Mais de 10 minutos de intervalo e menos de 20 minutos
Mais de 20 minutos de intervalo e menos de 30 minutos

Acima de 30 minutos.

16. O que vocé acha do valor da tarifa?

17. Vocé ja foi assaltado no transporte publico (6nibus ou metrd) que voceé utiliza
regularmente:

18. Em caso de assalto, vocé sabe a quem pode recorrer para reaver seus pertences ou ser
indenizado (a):

19. Vocé ja sofreu algum acidente, se machucou no transporte coletivo que utiliza? Precisou
ficar afastado de suas atividades (afazeres domésticos, trabalho)?

20. Vocé ja sofreu assédio (foi importunado/a, mao-boba, cantada, insisténcia, se sentiu
ameagada/o, teve medo da postura de alguém) no veiculo do transporte publico (6nibus
ou metrd) que vocé utiliza regularmente? Se sim, o que vocé fez? Por que? Como estava o
o6nibus ou metr6?

https://docs.google.com/forms/d/1GIDef6oCV60oHvf7kbJTo6-CAYjmOmIiNI3c5wKc1XHc/edit
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21. Vocé considera o transporte publico (6nibus ou metrd) que vocé utiliza regularmente de
qualidade? Por que? Se nao, Que coisas deveriam existir para que vocé considerasse o
transporte publico coletivo com qualidade?

22. Vocé considera o transporte publico (6nibus ou metrd) que vocé utiliza regularmente
seguro, por que?:

23. O que vocé acha da implantagdo do Sistema de Integragdo entre 6nibus-6nibus e Onibus-
Metro:

24. Vocé ja fez alguma reclamacao ao drgao responsavel pelo sistema de transporte coletivo
no Grande Recife:

Mark only one oval.
Sim
Nao
Tentei, mas nao consegui fazer;

Nao fiz, acho perda de tempo.

25. Qual nomenclatura vocé acha mais adequada para considerar sua relagao com o
transporte publico (independente se vocé utiliza muito, regularmente ou pouco o
transporte publico):

Mark only one oval.
Usuario (a);
Passageiro (a);
Cliente;

Consumidor(a);

Powered by
a Google Forms
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RECURSO ESPECIAL N° 1.662.551 - SP (2017/0063990-2)

RELATORA : MINISTRA NANCY ANDRIGHI
RECORRENTE : CAMILA APARECIDA LIROLA )
ADVOGADOS : MARCELO RODRIGUES BARRETO JUNIOR E OUTRO(S) -

SP213448
DENISE FORMITAG LUPPI - SP228850

RECORRIDO : COMPANHIA PAULISTA DE TRENS METROPOLITANOS -
CPTM

RECORRIDO : JOSE ROBERTO CARDOSO

ADVOGADO : CARLA DE LIMA BRITO E OUTRO(S) - SP143950

EMENTA

DIREITO CIVIL: RECURSO ESPECIAL. ACAQ DE INDENIZACAO POR
DANOS MATERIAIS E COMPENSACAO POR DANOS MORAIS. ATO
LIBIDINOSO PRATICADO CONTRA PASSAGEIRA NO INTERIOR DE
UMA COMPOSICAO DE TREM NA CIDADE DE SAO PAULO/SP
(“ASSEDIO" SEXUAL”). FUNDAMENTACAO DEFICIENTE. SUMULA
284/STF. RESPONSABILIDADE DA TRANSPORTADORA. NEXO CAUSAL.
ROMPIMENTO. FATO EXCLUSIVO DE TERCEIRO. AUSENCIA DE
CONEXIDADE COM A ATIVIDADE DE TRANSPORTE.

1. Agdio ajuizada em 02/07/2014. Recurso especial interposto em 28/10/2015 e
distribuido ao Gabinete em 31/03/2017.

2. O proposito recursal consiste em definir se a concessiondria de transporte de
trens metropolitanos da cidade de Sdo Paulo/SP deve responder pelos danos
morais sofridos por passageira que foi vitima de ato libidinoso ou assédio sexual
praticado por outre usuario, no interior de um vagao.

3. Os argumentos invocados pela recorrente nao demonstram como o acordao
recorrido violou os arts. 212, IV, do CC/02 ¢ 334, IV, do CPC/73, o que
inviabiliza o julgamento do recurso especial quanto ao ponto. Aplica-se, na
hipotese, a Simula 284/STF.

4. A clausula de incolumidade € insita ao contrato de transporte, implicando
obrigagdo de resultado do transportador, consistente em levar o passageiro com
conforto e seguranca ao seu destino, salvo se demonstrada causa de exclusdo do
nexo de causalidade, notadamente o caso fortuito, a forca maior ou a culpa
exclusiva da vitima ou de terceiro.

5. O fato de terceiro, conforme se apresente, pode ou ndo romper o nexo de
causalidade. Exclui-se a responsabilidade do transportador quando a conduta
praticada por terceiro, sendo causa tnica do evento danoso, ndo guarda relagdo
com a organizagdo do negocio e os riscos da atividade de transporte,
equiparando-se a fortuito externo. De outro turno, a culpa de terceiro ndo ¢ apta a
romper o nexo causal quando se mostra conexa a atividade econdémica e aos
riscos inerentes a sua exploragdo, caracterizando fortuito interno.

6. Na hipotese, conforme consta no acérdio recorrido, a recorrente foi vitima de
ato libidinoso praticado por outro passageiro do trem durante a viagem, isto ¢, um
conjunto de atos referidos como assédio sexual.

7. O momento ¢ de reflexdo, pois ndo se pode deixar de ouvir o grito por socorro

Documento: 1710148 - Inteiro Teor do Acérdao - Site certificado - DJe: 25/06/2018 Pagina 1de 24



) o,
Q%M/z/{(x@ R O N A féﬁ,&w

das mulheres, vitimas costumeiras desta pratica odiosa, que podera no futuro ser
compartilhado pelos homens, também objetos potenciais da pratica de assédio.

8. E evidente que ser exposta a assédio sexual viola a clausula de incolumidade
fisica e psiquica daquele que ¢ passageiro de um servigo de transporte de pessoas.
9. Mais que um simples cenario ou ocasido, o transporte publico tem concorrido
para a causa dos eventos de assédio sexual. Em tal contexto, a ocorréncia desses
fatos acaba sendo arrastada para o bojo da prestagdo do servigo de transporte
publico, tornando-se assim mais um risco da atividade, a qual todos os
passageiros, mas especialmente as mulheres, tornam-se sujeitos.

10. Na hipdtese em julgamento, a ocorréncia do assédio sexual guarda conexidade
com os servigos prestados pela recorrida CPTM e, por se tratar de fortuito interno,
a transportadora de passageiros permanece objetivamente responsavel pelos danos
causados a recorrente.

11. Recurso especial conhecido e provido.

ACORDAO

Vistos, relatados e discutidos estes autos, acordam os Ministros da Terceira

Turma do Superior Tribunal de Justica, na conformidade dos votos e das notas
taquigraficas constantes dos autos, por maioria, dar provimento ao recurso especial nos
termos do voto da Sra. Ministra Relatora. Vencido o Sr. Ministro Marco Aurélio
Bellizze. Os Srs. Ministros Paulo de Tarso Sanseverino, Ricardo Villas Béas Cueva e
Moura Ribeiro votaram com a Sra. Ministra Relatora.

Brasilia (DF), 15 de maio de 2018(Data do Julgamento)

MINISTRA NANCY ANDRIGHI
Relatora
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CONSORCIO DE TRANSPORTES DA REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE
-CT™M

EDITAL DE LICITACAO N.° 002/2013

CONCORRENCIA PARA A CONCESSAO, EM LOTES DE LINHAS, DOS
SERVICOS DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS DA
REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE - STPP/RMR

O CONSORCIO DE TRANSPORTES DA REGIAO METROPOLITANA DO
RECIFE, com sede no Cais de Santa Rita, bairro de Santo Ant6nio, 600, inscrito no
CNPJ/MF sob o n.° 10.309.806/0001-10, doravante simplesmente designado Poder
Concedente, através da Comissdo Especial de Licitagdo nomeada pela Portaria n°
138/2011, de 16 de agosto de 2011, publicada no DOE/PE de 20 de agosto de 2011,
autorizado pela Lei Federal n.° 11.107, de 06 de abril de 2005, pelas Leis Estaduais n°.
13.235, de 24 de maio de 2007 e n°. 14.474, de 16 de novembro de 2011, Lei Municipal do
Recife n.° 17.360, de 10 de outubro de 2007, Lei Municipal de Olinda n.° 5.553, de 04 de
julho de 2007, pelo presente Edital, e de acordo com as suas disposigdes, torna publico,
para conhecimento dos interessados, que esta aberta a licitagdio, de ambito internacional, na
modalidade Concorréncia, do tipo menor prego, nos termos previstos no artigo 15, inciso
V da Lei Federal n.° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, com vistas a selecionar empresas
para operar os Servigos do Sistema de Transporte Piblico de Passageiros da Regido
Metropolitana do Recife-STPP/RMR, agrupados em Lotes de Linhas, conforme descritos
no presente Edital.

Esta Concorréncia rege-se, ainda, pelas Leis federais n.° 8.666, de 21 de junho de 1993, n.°
8.987, de 13 de fevereiro de 1995 e n.° 11.107, de 06 de abril de 2005, e alteragdes, pelas
Leis Estaduais n°. 13.235, de 24 de maio de 2007 e n°. 14.474, de 16 de novembro de 2011,
Lei Municipal do Recife n.° 17.360, de 10 de outubro de 2007, Lei Municipal de Olinda n.°
5.553, de 4 de julho de 2007, pelo Regulamento do Sistema de Transporte Publico de
Passageiros da Regido Metropolitana do Recife - RSTPP/RMR, pelo Manual de Operagédo
do Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife por
Onibus, e demais normas aplicéveis, em especial as disposigdes contidas neste Edital, no
Contrato de Concessdo e seus Anexos.

DATA E HORARIO DE RECEBIMENTO DOS ENVELOPES CONTENDO AS

PROPOSTAS E A DOCUMENTACAO DOS LICITANTES:
DIA: 30 DE JULHO DE 2013. HORARIO: 09h00min
LOCAL DE APRESENTACAO DOS ENVELOPES:




Auditério na sede do Consércio de Transportes da Regido Metropolitana do Recife, sito no
Cais de Santa Rita, Bairro de Santo Anténio, n°. 600, CEP n° 50020-360, Recife,
Pernambuco.

A presente Licitagdo foi precedida de audiéncia piblica, nos termos do artigo 39 da Lei
Federal n.° 8.666, de 1993, e suas alteragdes, publicada no Didrio Oficial da Unido de 20 de
margo de 2012, Didrio Oficial do Estado de 17 de margo de 2012, para divulgagdo de todas
as informagdes pertinentes ao presente certame, oportunidade em que os interessados
puderam se manifestar, seguida, ainda, do ato justificador previsto no artigo 5° da Lei
Federal n.° 8.987, de 1995, publicado no Diario Oficial da Unidode18 de maio de 2012 e
Diério Oficial do Estado de 18 de maio 2012.

Os critérios a concessdo de servigo adequado, nos termos do art. 6° da Lei Federal n° 8.987,
de 1995, encontram-se dispostos nos Anexos deste Edital.




LIV. Sessdes Piblicas: sdo as sessdes para entrega pelos Licitantes e abertura e
julgamento pela Comissdo de Licitagdo dos documentos necessérios a participagdo
na Licitagdo, em conformidade com o estabelecido no item 5.

LV. Sistema Complementar: é o conjunto de Linhas descritas no Anexo 01 do
presente Edital, que conjuntamente com as Linhas que compdem o SEI, formam o
STPP/RMR.

LVL STPP/RMR: ¢ o Sistema de Transporte Publico Coletivo de Passageiros da
Regido Metropolitana do Recife.

LVII. Subsididria Integral: é a Sociedade constituida nos termos do artigo 251 da
Lei Federal n.° 6.404, de 15 de dezembro de 1976, pelo Licitante Vencedor, que
tenha participado na Licitagdo sem consorciar-se com outra pessoa juridica, para
operar o Lote de Linhas do seu interesse, nos termos do Contrato de Concessdo.

LVIII.  Tarifa ao Usudrio (TU): é o prego determinado pelo CSTM e homologado
pela Agéncia de Regulagio dos Servigos Publicos Delegados do Estado de
Pernambuco- ARPE, a ser pago pelo usuario em fungdo da utilizag@o dos servigos
do STPP/RMR.

LIX. Usudrio: pessoa fisica que utilize, efetiva ou potencialmente, os servigos do
STPP/RMR postos a sua disposi¢do pela Concessiondria, nos termos do Contrato de
Concessdo.

LX. Eficacia do Contrato de Concessdio: ¢ o prazo de duragdo do Contrato de
Concessdo a partir da sua assinatura.

1.2. Da interpretacio
1.2.1. Exceto quando o contexto de outra forma o exigir:

1. As palavras no singular e no plural terdo o mesmo significado, 0 mesmo se aplicando
a variagOes relativas ao género da palavra;

II. O termo Concessionaria, em qualquer caso, € interpretado no sentido de incluir
também representantes da Concessionaria;

I11. Qualquer referéncia a um determinado documento € interpretada no sentido de
incluir seus anexos e aditamentos;

IV. Toda referéncia neste Edital a quaisquer itens ou anexos, refere-se, respectivamente,
aos itens e anexos deste Edital;

V. Qualquer variagdo gramatical de um termo definido terd o mesmo sentido a ele
atribuido na respectiva definigdo.

VI.Em caso de discordincia existente entre as especificagdes do objeto descritas no
item 2 e as especificagdes constantes em seus anexos, prevalecem as tdltimas.

ITEM 2 - DO OBJETO e DO PRAZO

2.1. Do objeto:

% V. o



2.1.1. O objeto desta Concorréncia € a delegagio a pessoa juridica da exploragdo dos
servigos de transporte coletivo piblico urbano de passageiros do STPP/RMR, organizados
em Lotes de Linhas, ap6s a selegdo da proposta mais vantajosa & Administragdo Publica e
ao Usudrio, nos termos previstos neste Edital.
2.1.2. A prestagdo dos servigos do STPP/RMR deve ser efetuada por conta e risco da
Concessiondria, mediante o recebimento, exclusivamente, do Preco de Remuneragdo ao
Operador (PRO) por Passageiro Transportado Equivalente Catracado com Integragdo
(PTEI), que pode ser reajustado ou revisto na forma prevista neste Edital e Contrato de
Concessdo, cuja minuta integra o presente Edital.
2.1.2.1. As receitas alternativas, complementares, acessorias ou de projetos associados
pertencem ao Poder Concedente.
2.1.2.1.1. As receitas a que se refere o item 2.1.2.1 poderdo ser licitadas através de
procedimento licitatério especifico.
2.1.3. Os servigos do STPP/RMR serdo prestados nos termos e condigdes previstos neste
Edital, no Contrato de Concessdo, no Regulamento dos Transportes Puablicos de
Passageiros da Regido Metropolitana do Recife — RTPP/RMR, no Manual de Operagdes
dos Transportes Publicos de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife ¢ em
regulamentagdo editada pelo CTM.
2.1.4. O Contrato de Concessdo que decorre desta concorréncia autoriza a Concessiondria a
operar os servigos do STPP/RMR, agrupados em Lote de Linhas, incluindo os trechos ou
segmentos e os parametros operacionais que o integram, na forma descrita no Contrato de
Concessdo, constante no Anexo 04.
2.1.5. Incluem-se ao objeto do presente Edital:
I. Manutengdo, limpeza, segurangca e demais custos inerentes a utilizagdo dos
miniterminais como agua, luz, reformas (teis e necessérias do equipamento;
1. Aquisi¢do e manuten¢do dos veiculos, garagens, instalagdes e equipamentos
vinculados, direta ou indiretamente, a prestagdo dos servigos do STPP/RMR, bem como
de todo e qualquer bem que seja necessério, de qualquer forma, a prestagdo dos referidos
servigos, nos termos deste Edital e do Contrato de Concessdo; e
I1I. Venda de passagem aos usudrios na bilheteria, nos terminais e nas estagdes como
contraprestagdo dos servigos indicados, segundo as normas estabelecidas pelo CTM;

2.2. Do prazo da Concessio:

2.2.1. O prazo da Concessdo para a prestagdo dos servigos do STPP/RMR ¢ de 15 (quinze)
anos, contados a partir da data da ordem de servigo de Concessdo.

2.2.2. O prazo previsto no Item 2.2.1 pode ser prorrogado uma tnica vez, por até 5 (cinco)

anos, a depender dos resultados da Avaliagdo de Desempenho dos Servigos da
Concessiondria a ser realizada pelo CTM.
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ANEXO 02 - LOTE 1
CARACTERIZACAO DO LOTE 1
Sumaério
Introdugio

1.  Caracterizacio Geral do Lote

1.1 - Especifica¢iio operacional

1.2 - Especifica¢io dos veiculos

1.3 - Idade maxima dos veiculos

1.4 - Idade média maxima da frota operante

1.5 - Intervalo méximo da linha por sentido

1.6 - Tarifas dos usudrios por linha

1.7 - Planejamento para o futuro

1.8 - Estimativa da demanda e da receita antecipada
1.9 - Informag¢des complementares

2.  Caracterizac¢io Especifica para o Lote 1

2.1 - Delimitagdo do Lote |;

2.2 - Especificagio das linhas do Lote 1;

2.3 - Especificagdes Operacionais do Lote |;

2.4 -Linhas Especiais do Lote 1;

2.5 - Prego Maximo de Remuneragdo ao Operador para o Lote 1;
2.6 - Valor do Contrato para o Lote 1;

2.7 - Garantia de Proposta do Lote 1; e

2.8 - Garantia de Desempenho Operacional do Lote 1.

3.  Servigos de Conservagio e Manutengiio da Infraestrutura do Lote 1
3.1 - Miniterminais/Estacbes TRO: e
3.2 - Terminais

4 Anexos
. Anexo 02 L1.1 - Caracteristicas Operacionais das linhas do Lote 1 (2013);
B Anexo 02 L1.2 - Caracteristicas Operacionais das linhas do Lote 1-Rede 2014;
e Anexo 02 L1.3- Ordens de Servigo de Operagdo das linhas do Lote 1 (2013);
B Anexo02 L1.4 - Itinerdrios das linhas do Lote 1 (2013).
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CARACTERIZACAO DO LOTE 1

Introduciio

Este anexo ¢ parte integrante da licitagio n® 002/2013, que trata sobre a concessdo de
lotes de linhas do Sistema de Transporte Piiblico de Passageiros da Regidio Metropolitana do
Recife - STPP/RMR. Nele estdo contidas as informagdes necessdrias para a Especificagio
Técnica do Lote, apresentando no item 1 o detalhamento das caracteristicas comuns a todos os
lotes e nos demais itens, as especifica¢des que se referem exclusivamente ao Lote 1.

1.  Caracterizacio Geral do Lote
1.1. Especifica¢io Operacional

E de responsabilidade do CTM, durante toda a vigéncia do Contrato de Concessdo, a
elaboragdo da Ordem de Servigo Operacional - OSO ¢ Quadro de Horéarios - QH das linhas do
STPP/RMR. Caberd a Concessiondria operar a linha conforme a documentagdo emitida pelo
CTM, alocando a quantidade de veiculos especificada na OSO, observando o que determina o
Contrato de Concessdo, o Regulamento, o Manual de Operagdo ¢ demais normas do
STPP/RMR.

Nas OSO'’s, para cada linha do lote e por dia tipo, estdo indicados dentre outros, o codigo
¢ nome da linha, itinerdrio. tarifa, tipo de veiculo, nimero de viagens, frota, intervalos,
extensdo util e morta além de todas as observagdes necessarias para a operagéo da linha.

As especificagdes operacionais citadas anteriormente tém como referéncia um més tipico.
Para os meses ou dias atipicos, como os meses de férias, janeiro, fevereiro e julho, ou periodo
de grande demanda como no més de dezembro, as programagdes das linhas serdo ajustadas.

Para atender eventos com concentragdes populares tais como: vestibular, carnaval,
classicos de futebol, shows em gindsios e logradouros piblicos, festas populares, dias de Natal
¢ Ano Novo,domingos ou feriados no verdo, entre outros, serdo realizadas as operagdes
denominadas “Operagdo Evento”. Nestas ocasides, as linhas envolvidas operarfio com Ordens
de Servigos e/ou Quadros de Horarios diferenciados, nos quais a frota € o namero de viagens
serdo adequados as novas situagdes de demanda. tomando-se como base os resultados das
operagdes anteriormente implantadas e/ou pesquisas especificas.

1.2.  Especificagio dos Veiculos

Os tipos de veiculos a serem utilizados pelas linhas do lote, encontram-se listados no
Anexo 02.L1.2.
Joma 2
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Anexo 02 - Caracterizagiio do Lote 1

Os veiculos de cada concessiondria devem estar compativeis com a demanda e
caracteristicas operacionais das linhas do lote e obedecer as especificagdes contidas no
Regulamento do STPP/RMR, Manual de Operagio do STPP/RMR e Ordem de Servigo da

Operagdo - OSO.

Além das caracteristicas técnicas, comunicagdo visual e equipamentos embarcados
definidos pelo CTM, as Concessionarias deverdo observar as seguintes exigéncias:

I.  Torar toda a frota do seu lote acessivel até o final de 2014, além de cumprir as
normas legais sobre o atendimento das pessoas com dificuldade de locomogdo, que
utilizam cadeiras de rodas.

II. Iniciar o Contrato, com os veiculos BRT 2 que operario nos Corredores do
Transporte Rapido por Onibus, j4 climatizados, os demais veiculos das linhas
troncais radiais e perimetrais pertencentes ao SEI terfio o prazo de 24 meses para a
sua climatizagfio. Apos o inicio do Contrato poderd ser solicitada a climatizagio das
demais linhas do lote, nesta ocasido serd estudado o impacto da medida no
equilibrio econdmico financeiro do lote.

[I. Introduzir dnibus hibridos ou tecnologias limpas na operagio das linhas, podera ser
solicitada nas linhas do lote, quando sera estudado o impacto da medida no
equilibrio econémico financeiro do lote.

IV. Implantar em todos os veiculos do lote o cdmbio automatico ou automatizado por
ocasido da renovagdo da frota.

V. Manter uma frota reserva minima de 5% (cinco por cento) da frota operacional,
para cada tipo de veiculo necessario para operagdo do lote,

V1. Implantar telemetria em 5% (cinco por cento) de cada tipo de veiculo da frota com
o objetivo de acompanhar o abastecimento dos veiculos e determinar o consumo
por tipo de equipamento;

VII. Operar os veiculos do lote com laudo atualizado de vistoria de gases poluentes, de

ruidos e de seguranga veicular emitido por entidade técnica especializada.

VIII. Operar com os dispositivos de tecnologia determinados e compativeis com o do

CTM.

1.3. ldade Mdaxima do Veiculo

Os veiculos a serem utilizados para o transporte de passageiros no STPP/RMR nio
poderdo ter mais de 7 (sete) anos de idade, ou seja, 84 (oitenta e quatro) meses, excetuando-se
os veiculos extrapesados, em especial para corredores de Transporte Rapido por Onibus - TRO,
que poderdo ter no maximo 10 (dez) anos, ou seja, 120 (cento e vinte) meses.

Quando da renovagdo e ampliagdo da frota, apds assinatura do Contrato de Concessdo, s6
serd permitido o cadastramento de veiculos novos.
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1.4. Idade Média Mdxima da Frota Operante

A idade média maxima da frota operante, para cada lote, estd expressa na tabela a seguir:

TABELA 1 - Idade Média Maxima por tipo de veiculo
TIPO DE VEICULO IDADE MEDIA
Médio, Pesado e Padron 5.0 (cinco) anos no primeiro ano de contrato, 4,5 (quatro
¢ meio) no segundo ano, reduzindo anualmente 0.5
(meio) ano na idade média até chegar em 3.5 (trés e
meio) anos. permanecendo com este valor até o final do
contrato.
Extrapesados (articulado e | 8,0 anos.
BRT)

A idade média maxima da frota de uma linha ndo poderd ultrapassar em mais de 1 (um)
ano a idade média maxima permitida para o lote, de acordo com a tecnologia empregada além
de ndio ser permitida na composigiio da frota da linha, mais do que 30% dos veiculos com idade
entre 6 e 7 anos para veiculos médio e pesado e entre 8 e 10 anos para veiculos extrapesados ou
especiais. Para as linhas de menor frota, que possuem demandas mais baixas e intervalos
maiores, adotou-se que o arredondamento serd para maior, sempre que os 30% da frota
representar niimero fraciondrio.

Caso a Concessiondria tenha estabelecido no seu Plano de Operacio uma idade média
menor do que a indicada pelo CTM no Edital de Licitagdo, prevalecerd a proposta da
Concessiondria durante todo prazo de concessdo. No entanto, no fluxo de caixa elaborado pela
Concessionaria para o célculo do seu Pre¢o de Remuneragdo ao Operador - PRO, a idade média
maxima deverd ser a especificada pelo CTM.

1.5. Intervalo Maximo da Linha por Sentido

O CTM estabelecera para cada linha os intervalos entre viagens em fungéio da demanda
¢/ou da caracteristica operacional.

O intervalo maximo para cada linha no pico e fora pico encontra-se normatizado no
Manual de Operagio.

Quando a linha alcangar um intervalo inferior a 5 minutos deve existir troca de
equipamento para outro de maior capacidade, conforme Manual de Operagéio do STPP/RMR.

Para os ajustes na programagfio da linha por queda de demanda, o percentual de redugdo
na oferta dos servigos (niimero de viagens) ndo poderd exceder a metade do percentual de
redugiio da demanda (niimero de passageiros) para cada faixa hordria e tipo de dia, ou seja, para
cada 1% de redugdo de demanda podera ser reduzido até 0,5% na oferta.
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2.  Caracterizacio Especifica para o Lote |
2.1. Delimitagio do Lote 1

O Lote 1 é formado pelas linhas que compdem os Corredores PE-15/BR 101 Norte/Av.
Getilio Vargas e Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti/PE-01.

2.2. Especificagiio das linhas do Lote 1

Estdo previstos para operar neste Lote, em 2014, 76 (setenta e seis) linhas,
497(quatrocentos € noventa e sete) veiculos que realizardo 61.332 (sessenta e um mil, trezentos
e trinta e dois) viagens/més para dia util e transportario um PTEI de aproximadamente
120.993.899 (cento ¢ vinte milhdes, novecentos € noventa e trés mil, oitocentos e noventa e
nove) passag./ano, incluindo os dados das linhas dos servigos especiais que compdem o Lote 1
descritos no item 2.5. A relagdo de todas as linhas do Lote 1 e seus itinerdrios, encontra-se no
Anexo 2.1.1.2 ¢ Anexo 2.L1.4, respectivamente. Esclarecemos que os dados de 2012 servirio
para referéncia ¢ os de 2014 como base para calculo do PROMax.

2.3. Esquema Operacional

O corredor Norte-Sul, faz parte do Sistema Estrutural Integrado - SEI e fica situado ao
norte da Regido Metropolitana do Recife, interligando 0 municipio de Igarassu ao centro do
Recife passando pelos municipios de Abreu e Lima, Paulista ¢ Olinda, com uma extensio
aproximada de 32,2 Km do centro do Recife (Av. Dantas Barreto) ao Terminal Integrado de
Igarassu.

O corredor Norte/Sul sera operado como sistema tronco-alimentador de Transporte Rapido
por Onibus, através de 116 veiculos tipo BRT 2, além da frota de veiculos convencionais
alocados nas demais linhas. A concessionaria do lote 1 .operard em 4(quatro) terminais:
Igarassu, Abreu e Lima, PelOpidas Silveira ¢ PE-15, com as linhas distribuidas conforme tabela
a seguir:
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Tabela 2 - Distribuiciio das linhas do lote 1 por Terminal de Integragio SEI

Terminal  de | Tipo de Linhas | Quanti- | Frota | Operadora
Integragio SEl dade _
Igarassu Alimentadora | 05 18 veic. | Todas as linhas serdo operadas pela
Troncais 02 23 veic. | Concessionaria do Lote 1
Interterminal | 02 25 veic.
Alimentadora | 06 19 veic | Todas as linhas serdo operadas pela
Abreu e Lima | Interterminal 01 2 veic. . | Concessionaria do Lote 1
Troncais 02 17 veic.,
Pelopidas Alimentadora | 09 50 veic. | Todas as linhas serdo operadas pela
Silveria Troncais 03 61 veic. | concessionaria do Lote 1
Interterminal | 03 21 veic. | Duas das linhas interterminais jé

foram contabilizadas no Terminal
Integrado de Igarassu e Abreu e

Lima. .
PE-15 Alimentadoras | 05 23 veic. | Uma das linhas interterminal ji esta
Interterminal | 03 47 veic. | contabilizada em Pelopidas e outra
Troncais 03 44 veic. | serd operada pela concessiondria do

lote 6. respectivamente.
Uma das linhas troncais serd operada
pelo concessiondrio do lote 1.

Além dos Terminais de Integragiio do SEI existirdo 32 (trinta e duas) modernas estagdes
distribuidas ao longo de todo o corredor para embarque e desembarque dos passageiros. Destes
terminais partirio linhas troncais radiais para o centro do Recife, podendo ser semi-expressa
que s6 param nos terminais e em estagdes pré-determinadas para embarque e desembarque de
passageiros ou linhas denominadas de linhas paradoras, que param em todos os terminais e
estagoes.

Os pardmetros operacionais para as linhas do Lote 1 encontram-se sintetizadas nas
Ordens de Servigo das linhas, Anexo 02L1.3 ¢ no quadro que sintetiza as caracteristicas
operacionais das linhas-Anexo 02L1.2.

Até 2014, as linhas sofrerdo, apenas, as alteragdes normais resultantes do dinamismo da
operagdo até que o corredor da PE-01 seja incorporado ao SEI. Nessa ocasido o corredor da Av.
Getulio Vargas - PE-01 operard com faixa exclusiva num sistema tronco-alimentador.

Com a entrada do Corredor Av. Getilio Vargas PE-01 do Lote 1 no SEI, deverfio ser
construidos 2 (dois) terminais de integragéo, O primeiro nas proximidades da Ponte do Janga e
o segundo proximo ao Terminal de Casa Caiada. As linhas desse corredor alimentarfo os dois
terminais de integragdo.

Com relagdo ao Corredor PE-15/BR-101, passara a ser operado como Transporte Rapido
por Onibus - TRO, e as mudangas acontecerdo apds entrada em operagio do Terminal
Integrado de Abreu e Lima com a transferéncia das linhas desse municipio que atualmente
operam no Terminal Pel6pidas Silveira Dessa forma, havera uma nova distribuig@o de linhas
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nos diversos Terminais Integrados do Corredor,algumas linhas do Terminal da PE-lS_p?ssarﬁo
a integrar em Peldpidas Silveira, possibilitando a inclusdo de linhas alimentadoras de Olinda no

SEL

2.4. Linhas Especiais do Lote 1

Este item ¢ composto pela indicagdo das linhas do Sistema Complementar destinadas a
servigos do tipo “Operagio Noturna- Bacurau™ que utilizam veiculos médio ¢ pesado, que
operam das 24h as 4h do dia seguinte, com horarios e itinerarios pré-estabelecidos. Sio elas:

Tabela 3 - DADOS OPERACIONAIS - LINHAS NOTURNAS (BACURAU) - LOTE 1

927 | Ouro Preto 2.15 2783 | 00:55 4 43 37
928 | Maranguape I1 2,15 5029 | 01:55 4 99 51
936 | Mirueira 2,15 51,79 | 00:55 4 60 39
956 | Igarassu 2,15 7580 | 0145 3 122 57
957 | Caetés | 2,15 7083 | 01:50 4 148 73
975 | Amparo 2,15 2896 | 00:55 4 68 43
985 | Rio Doce 2,15 3850 | 01:55 4 149 96
995 | Pau Amarelo 2,15 2%.11 | 01:5% 4 11§ 83
Total 31 804 480

Durante o periodo do Contrato esta prevista a revisdio na Rede de Linhas Noturnas pelo
CTM.

2.5. Prec¢o Miximo de Remunerag¢iio ao Operador para o Lote 1 - PROMix

As concessionarias serdo remuneradas pelo CTM., por cada lote de linhas, em fungdo da
prestagdo dos servigos do STPP/RMR, com base no Pre¢o de Remuneragdo ao Operador —
PRO, valor monetario proposto pelo Licitante Vencedor para remunerd-lo, por PTEL em
contrapartida & presta¢do dos servigos do STPP/RMR, de acordo com o estabelecido no seu
Contrato de Concessdo.no Regulamento, no Manual de Operagdo ¢ Normas Complementares.

Para o Lote 1, 0 Prego de Remuneragdo Méximo ao Operador a ser considerado é
R$ 1,677 (um real e seiscentos e setenta e sete centavos).

2.6. Valor do Contrato para o Lote 1

Definido, como sendo a remuneragio devida a cada concessiondria pela exploragio do
lote, ao longo de todo o periodo de concessdo, calculado levando-se em consideragiio as
informagdes constantes no Anexo06, do Edital de Licitagio e conforme especificagdes
estabelecidas no Manual de Operagio — Capitulo XI1.
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Valor do Contrato para o Lote 1 ¢ R§ 3.043.376.786.,00 (trés bilhdes, quarenta e trés
milhdes. trezentos ¢ setenta e seis mil, setecentos ¢ oitenta e seis reais).

2.7. Garantia de Proposta do Lote 1

Garantia da Proposta é um seguro no valor de RS 10.000.000,00 (dez milhdes de reais).
Tem como objeto assegurar o cumprimento de todos os compromissos assumidos durante o
processo de licitagdo. Este valor é devolvido com a assinatura do Contrato de Concessao.

2.8. Garantia de Desempenho Operacional do Lote 1

Garantia de Desempenho Operacional do lote é um seguro no valor de R$ 10.000.000,00
(dez milhdes de reais). Tem como objeto assegurar o cumprimento de todos os termos e
condigdes de prestagdo dos servigos estabelecidos no Contrato. Esta garantia deverd ser
renovada anualmente e ter seu valor atualizado pelo fndice de Preco ao Consumidor- IPCA,
divulgado pelo IBGE.

Caso o CTM execute, total ou parcialmente, a Garantia de Desempenho Operacional,
conforme previsto no Contrato de Concessio, a Concessionaria deverd proceder a
complementagdo de seu valor, no prazo de 15 (quinze) dias dteis a contar da execugdo da
mesma, de forma a ser mantido o valor originalmente especificado, devidamente corrigido.

A liberagéo ou restitui¢do da Garantia de Desempenho Operacional dar-se-d no prazo de
até 30 (trinta) dias apds o término da concessdo, desde que niio haja nenhum tipo de pendéncia
ou obrigagdo da Concessionaria de qualquer natureza a ser satisfeita.

3. Servigos de Conserva¢do e Manutengiio da Infraestrutura do Lote7

3.1. Miniterminais

Os miniterminais existentes no Lote | listados a seguir. deverfio ser mantidos e
conservados pela Empresa Operadora.

A Concessionaria ¢ responsavel por proporcionar ao seu pessoal de operagiio um ponto de
apoio para cada linha ou grupo de linhas, ficando sob seu encargo a conservagfio/ manutengdo
dos futuros miniterminais a serem implantados.

Os miniterminais listados poderfio sofrer modificagdes estruturais e operacionais durante
o periodo de Concessdo, devendo a Concessionaria cumprir o que estabelece as Normas
Internas de Funcionamento dos Miniterminais elaboradas pelo CTM, e contar com a presenca
do despachante durante todo o periodo de operagdo, conforme Anexo E do Manual de
Operagiio do STPP/RMR.

Jona_ 10

Mana Ivana Vimderlei
Mat, 275



RAN 7,
- DE) QEO‘EE Consércio de Transporte da Regifio Metropolitana do Recife - CTM
Anexo 02 — Caracterizagfio do Lote 2

ANEXO 02 - LOTE 2
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CARACTERIZACAO DO LOTE 2

Introdugio

Este anexo ¢ parte integrante da licitagio n° 002/2013, que trata sobre a concessdo de
lotes de linhas do Sistema de Transporte Piblico de Passageiros da Regido Metropolitana do
Recife - STPP/RMR. Nele estdo contidas as informagdes necessarias para a Especificacdo
Técnica do Lote, apresentando no item 1 o detalhamento das caracteristicas comuns a todos os
lotes e nos demais itens, as especificagdes que se referem exclusivamente ao Lote 2.

1.  Caracterizagiio Geral do Lote
1.1. Especificagido Operacional

E de responsabilidade do CTM, durante toda a vigéncia do Contrato de Concessdo, a
elaboragdo da Ordem de Servigo Operacional - OSO e Quadro de Horérios - QH das linhas do
STPP/RMR. Cabera a Concessionaria operar a linha conforme a documentagdo emitida pelo
CTM, alocando a quantidade de veiculos especificada na OSO, observando o que determina o
Contrato de Concessdo, o Regulamento, o Manual de Operagdo e demais normas do
STPP/RMR.

Nas OSO's, para cada linha do lote e por dia tipo, estdo indicados dentre outros, o codigo
e nome da linha, itinerario, tarifa, tipo de veiculo, nimero de viagens, frota, intervalos,
extensdo util e morta além de todas as observagdes necessdrias para a operagdo da linha.

As especificagdes operacionais citadas anteriormente tém como referéncia um més tipico.
Para os meses ou dias atipicos, como os meses de férias, janeiro, fevereiro e julho, ou periodo
de grande demanda como no més de dezembro, as programagdes das linhas serdo ajustadas.

Para atender eventos com concentragdes populares tais como: vestibular, carnaval,
classicos de futebol, shows em ginasios e logradouros publicos, festas populares, dias de Natal
e Ano Novo,domingos ou feriados no verdo, entre outros, serdo realizadas as operagdes
denominadas “Operagdo Evento”. Nestas ocasides, as linhas envolvidas operardo com Ordens
de Servigos e/ou Quadros de Horéarios diferenciados, nos quais a frota e o nimero de viagens
serdo adequados as novas situagdes de demanda, tomando-se como base os resultados das
operagdes anteriormente implantadas e/ou pesquisas especificas.

1.2.  Especifica¢io dos Veiculos

Os tipos de veiculos a serem utilizados pelas linhas do lote, encontram-se listados no
Anexo 02.1.2.2.
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Os veiculos de cada concessionaria devem estar compativeis com a demanda e
caracteristicas operacionais das linhas do lote e obedecer as especificagdes contidas no
Regulamento do STPP/RMR, Manual de Operagio do STPP/RMR e Ordem de Servigo da
Operagdo - OSO.

Além das caracteristicas técnicas, comunicagdo visual e equipamentos embarcados
definidos pelo CTM, as Concessiondrias deverdo observar as seguintes exigéncias:

I.  Tornar toda a frota do seu lote acessivel até o final de 2014, além de cumprir as
normas legais sobre o atendimento das pessoas com dificuldade de locomogdo, que
utilizam cadeiras de rodas.

II. Iniciar o Contrato, com os veiculos BRT 2 que operardo nos Corredores do
Transporte Réapido por Onibus, ja climatizados, os demais veiculos das linhas
troncais radiais e perimetrais pertencentes ao SEI terdo o prazo de 24 meses para a
sua climatiza¢do. Apés o inicio do Contrato podera ser solicitada a climatizagdo das
demais linhas do lote, nesta ocasido sera estudado o impacto da medida no
equilibrio econdémico financeiro do lote.

III. Introduzir 6nibus hibridos ou tecnologias limpas na operagéo das linhas, podera ser
solicitada nas linhas do lote, quando sera estudado o impacto da medida no
equilibrio econémico financeiro do lote.

IV. Implantar em todos os veiculos do lote o cdmbio automatico ou automatizado por
ocasido da renovagdo da frota.

V. Manter uma frota reserva minima de 5% (cinco por cento) da frota operacional,
para cada tipo de veiculo necessario para operagdo do lote.

VI. Implantar telemetria em 5% (cinco por cento) de cada tipo de veiculo da frota com
0 objetivo de acompanhar o abastecimento dos veiculos e determinar o consumo
por tipo de equipamento;

VII. Operar os veiculos do lote com laudo atualizado de vistoria de gases poluentes, de

ruidos e de seguranga veicular emitido por entidade técnica especializada.

VIII. Operar com os dispositivos de tecnologia determinados e compativeis com o do

CTM.

1.3. Idade Midxima do Veiculo

Os veiculos a serem utilizados para o transporte de passageiros no STPP/RMR ndo
poderdio ter mais de 7 (sete) anos de idade, ou seja, 84 (oitenta e quatro) meses, excetuando-se
os veiculos extrapesados, em especial para corredores de Transporte Rapido por Onibus - TRO,
que poderdo ter no maximo 10 (dez) anos, ou seja, 120 (cento e vinte) meses.

Quando da renovagdo e ampliagdo da frota, ap6s assinatura do Contrato de Concessdo, s6
sera permitido o cadastramento de veiculos novos.
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1.4. Idade Média Mixima da Frota Operante
A idade média maxima da frota operante, para cada lote, estd expressa na tabela a seguir:

Tabela 1 — IDADE MEDIA MAXIMA POR TIPO DE VEICULO
TIPO DE VEICULO IDADE MEDIA
Médio, Pesado e Padron 5,0 (cinco) anos no primeiro ano de contrato, 4.5 (quatro
e meio) no segundo ano, reduzindo anualmente 0,5
(meio) ano na idade média até chegar em 3,5 (trés e
meio) anos, permanecendo com este valor até o final do
contrato.
Extrapesados (articulado e | 8.0 anos.
BRT)

A idade média maxima da frota de uma linha ndo podera ultrapassar em mais de 1 (um)
ano a idade média méxima permitida para o lote, de acordo com a tecnologia empregada além
de ndo ser permitida na composi¢do da frota da linha, mais do que 30% dos veiculos com idade
entre 6 e 7 anos para veiculos médio e pesado e entre 8 e 10 anos para veiculos extrapesados ou
especiais. Para as linhas de menor frota, que possuem demandas mais baixas e intervalos
maiores, adotou-se que o arredondamento serda para maior, sempre que os 30% da frota
representar numero fracionario.

Caso a Concessionaria tenha estabelecido no seu Plano de Operagdio uma idade média
menor do que a indicada pelo CTM no Edital de Licitagdo, prevalecera a proposta da
Concessionaria durante todo prazo de concessdo. No entanto, no fluxo de caixa elaborado pela
Concessiondria para o calculo do seu Prego de Remuneragdo ao Operador - PRO, a idade média
maxima devera ser a especificada pelo CTM.

1.5. Intervalo Maximo da Linha por Sentido

O CTM estabelecera para cada linha os intervalos entre viagens em fungdo da demanda
e/ou da caracteristica operacional.

O intervalo maximo para cada linha no pico e fora pico encontra-se normatizado no

Manual de Operagao.

Quando a linha alcangar um intervalo inferior a 5 minutos deve existir troca de
equipamento para outro de maior capacidade, conforme Manual de Operagdo do STPP/RMR.

Para os ajustes na programagdo da linha por queda de demanda, o percentual de redugio
na oferta dos servigos (nimero de viagens) ndo podera exceder a metade do percentual de
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2. Caracterizaciio Especifica para o Lote 2

2.1. Delimitagio do Lote 2

O Lote 2 ¢ formado pelas linhas que compde o Corredor da Av. Belmiro Correia, PE-27 e
PE-05 e que, por consequéncia, utilizam o Corredor da Av. Caxangd, para o trénsito de seus
veiculos com destino ao Centro do Recife. As demais linhas que transitam pela Av. Caxangé
pertencem a outro lote ja concessionado.

2.2. Especificagiio das linhas do Lote 2

Estéo previstos para operar neste Lote, em 2014, 35 (trinta e cinco) linhas, 204 (duzentos
e quatro) veiculos que realizardo 28.125 (vinte e oito mil, cento e vinte e cinco) viagens/més
para dia util e transportardo aproximadamente 59.139.218 (cinquenta e nove milhdes, cento e
trinta e nove mil e duzentos e dezoito) passag./ano, incluindo os dados das linhas especiais
noturnas que compdem o Lote 2 descritos no item 2.5. A relagdo de todas as linhas do lote e
seus respectivos itinerdrios, encontra-se no Anexo 2 L2.2 e no Anexo 2 L2.4, respectivamente.

Esclarecemos que os dados de 2012 servirdo para referéncia e o de 2014 como base para
calculo do PROMax.

2.3. Esquema Operacional

O corredor Leste/Oeste, faz parte do Sistema Estrutural Integrado - SEI e fica situado a
oeste da Regido Metropolitana do Recife interligando o municipio de Sdo Lourengo da Mata ao
centro do Recife passando pelo municipio de Camaragibe, com uma extensdo aproximada de
12,0 Km do cruzamento com Av. Agamenon Magalhdes (Derby) até o Terminal Integrado de
Camaragibe.

O concessionario do Lote 2 ficara responsavel pela operagdo parcial desse corredor, que
sera complementada pela empresa Cidade Recife Transportes- CRT concessionaria do
STPP/RMR que atua preponderantemente na Av. Caxanga.

O corredor Leste/Oeste sera operado como sistema tronco-alimentador de Transporte
Répido por Onibus, através de 80 veiculos tipo BRT 2 divididos entre a concessiondria do Lote
2 e a CRT, além da frota de veiculos convencionais alocados nas demais linhas. A
concessiondria do lote 2 .operara em 4(quatro) terminais: Camaragibe, Cosme Damido,
Caxanga e IV Perimetral, totalizando 42 (quarenta e dois) veiculos BRT 2 , conforme tabela a

seguir:
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SEI

Tabeln 2- DISTR.IBUICAO DAS LINHAS DO LOTE 2 POR TERMINAL DEINTEGRACRO

: Todas as : serao operadas Ia

Troncais 02 27 veic. | Concessiondria Lote 2

Interterminal 01 14 veic.
Cosme Alimentadora | 01 02 veic | Operadas pela Concessiondria Lote
Damido Interterminal 01 13 veic. |2

Frota da linha interterminal
contabilizada também no TI IV

Perimetral.
Caxanga Alimentadora | 06 25 veic. | Cinco das linhas alimentadoras
Troncais 01 14 veic. | serdo operadas pela Concessionaria

do Lote 2, totalizando 23 veiculos.
A linha troncal serd operada pela

CRT.
IV Perimetral | Alimentadoras | 07 31 veic. |01 linha alimentadora, 01 linha
Interterminal 01 13 veic. | interterminal e 01 linha troncal
Troncais 02 30 veic. | serdo operadas pela Concessionaria
do Lote 2, totalizando 5, 13 e 15
veiculos.

Além dos Terminais de Integragdo do SEI existirdo 25 modernas estagdes distribuidas
ao longo de todo o corredor para embarque e desembarque dos passageiros. Destes terminais
partirdo linhas troncais radiais para o centro do Recife, podendo ser semi-expressa que s6
param nos terminais e em estagdes pré-determinadas para embarque e desembarque de
passageiros ou linhas denominadas de linhas paradoras, que param em todos os terminais e
estagdes.

Os parametros operacionais para as linhas do Lote 2 encontram-se sintetizadas nas
Ordens de Servigo das linhas, Anexo 02L2.3 e no quadro que sintetiza as caracteristicas
operacionais das linhas, Anexo 021.2.2.

Até o inicio de 2014 as linhas do Lote 2 permanecerdo apenas com as alteragdes normais
resultantes do dinamismo da operagdo. Nessa ocasido o corredor da Av. Belmiro Correia terd os
novos Terminais de Integragdo de Camaragibe ¢ Cosme Damido (Cidade da Copa),
operacionalizados por Transporte Rapido por Onibus - TRO. Da mesma forma o Corredor da
Av. Caxanga também seré operado com Transporte Répido por Onibus — TRO, sendo nele
construido mais 2 (dois) terminais de integrac¢do, nos cruzamentos do Corredor com as IV e III
Perimetrais, sendo também reformado o Terminal Integrado da Caxangd. Com a
operacionalizagdo do Corredor TRO, as linhas do Lote 2 alimentardo quatro desses terminais de
integragdo: Cosme e Damido, Camaragibe, Caxanga e IV Perimetral.
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Apesar da construgdo desses dois terminais de integragdo no Corredor Caxangd, a maioria
das linhas do Lote 2 ndio sofrerdo mudangas substanciais, devendo apenas ocorrer 0s ajustes
normais inerentes do dinamismo da operagao.

2.4. Linhas Especiais do Lote 2

Este item é composto pela indicagdo das linhas do Sistema Complementar destinadas a
servigos do tipo “Operagdo Noturna- Bacurau™ que utilizam veiculos médio e pesado, que
operam das 24h as 4h do dia seguinte, com horérios e itinerarios pré-estabelecidos. Sdo elas:

Tabela 3 - DADOS OPERACIONALIS - LIN NO (BACURA

-LOTE 2

ol &0F

307 192

Total

Durante o periodo do Contrato esta prevista a revisdo na Rede de Linhas Noturnas pelo
CTM.

2.5. Prec¢o Miximo de Remuneragiio ao Operador para o Lote 2 — PROMix

As concessiondrias serdo remuneradas pelo CTM, por cada lote de linhas, em fungdo da
prestagdo dos servigos do STPP/RMR, com base no Prego de Remuneragdo ao Operador —
PRO, valor monetario proposto pelo Licitante Vencedor para remunera-lo, por PTEI, em
contrapartida a prestagdo dos servigos do STPP/RMR, de acordo com o estabelecido no seu
Contrato de Concessdo, no Regulamento, no Manual de Operag¢do e Normas Complementares.

Para o Lote 2, o Prego de Remuneragdo Maximo ao Operador a ser considerado é
R$ 1,409 (um real e quatrocentos e nove centavos).

2.6. Valor do Contrato para o Lote 2

Definido, como sendo a remuneragdo devida a cada concessionaria pela exploragdo do
lote, ao longo de todo o periodo de concessdo, calculado levando-se em consideragdo as
informagdes constantes no Anexo 06, do Edital de Licitagdo e conforme especificag¢des
estabelecidas no Manual de Operagao — Capitulo XII.

Valor do Contrato para o Lote 2 é RS 1.249.840.611,00 (um bilhdo, duzentos e quarenta ¢
nove milhdes, oitocentos e quarenta mil, seiscentos e onze reais).
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2.7. Garantia de Proposta do Lote 2

Garantia da Proposta ¢ um seguro no valor de R$ 10.000.000,00 (dez milhdes de reais).
Tem como objeto assegurar o cumprimento de todos os compromissos assumidos durante o
processo de licitagdo. Este valor é devolvido com a assinatura do Contrato de Concessdo.

2.8. Garantia de Desempenho Operacional do Lote 2

Garantia de Desempenho Operacional do lote ¢ um seguro no valor de R$ 10.000.000,00
(dez milhdes de reais). Tem como objeto assegurar o cumprimento de todos os termos e
condigdes de prestagdo dos servigos estabelecidos no Contrato. Este valor é devolvido no
término do Contrato. Esta garantia deveré ser renovada anualmente e ter seu valor atualizado
pelo Indice de Prego ao Consumidor- IPCA, divulgado pelo IBGE.

3.  Servicos de Conservagio e Manutengio da Infraestrutura do Loted
3.1. Miniterminais

Os miniterminais existentes no Lote 2 listados a seguir, deverdo ser mantidos e
conservados pela Empresa Operadora.

A Concessionaria é responsavel por proporcionar ao seu pessoal de operagido um ponto de
apoio para cada linha ou grupo de linhas, ficando sob seu encargo a conservagdo/ manutengio
dos futuros miniterminais a serem implantados.

Os miniterminais listados poderdo sofrer modificagdes estruturais e operacionais durante
o periodo de Concessdo, devendo a Concessiondria cumprir 0 que estabelece as Normas
Internas de Funcionamento dos Miniterminais elaboradas pelo CTM e contar com a presenga
do despachante durante todo o periodo de operagdo, conforme Anexo E do Manual de
Operagdo do STPP/RMR.

Tabela 4 - MINITERMINAIS DO LOTE 2

=

I Ji' Z"'__

PARQUE CAPIBARIBE R. 39 n° 06 - Sio Lourengo da Mata |402 - PQE CAPIBARIBE/CAXANGA

TABATINGA Av. Alvorada s/n° - Camaragibe 445 - TABATINGA

Av. Hercina Lapenda, s/n° - Timbi —
TIMBI (NOVO) p ibe 481 - TIMBI
= Rua do Mercado (pétio) - Sdo 493 - TIUMA/CAMARAGIBE

Lourengo da Mata 418 - TIUMA/CAMARAGIBE (VPP)

. : 446 - UR 07

o R. Serra Nova s/n” - Camaragibe |- g e DIM PETROPOLIS

Pétio do Mercado Pblico — 442 - JARDIM PRIMAVERA (VALE
VALE DAS PEDREIRAS Camaragibe DAS PEDREIRAS)

. R. Carlos Menezes s/n° -
VILA DA FABRICA c ibe 488 - VILA DA FABRICA (CAXANGA)
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