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PARECER REFERENTE A TESE DE DOUTORADO INTITUALADAA PRODU(;AO
SOCIAL DO CAMPO DE DESLOCAMENTO DE PESSOAS NA REGA
METROPOLITANA DE PORTO ALEGRE”, defendida por Duartde Souza Rosa Filho na
Escola de Administracdo da Universidade Feder&iddaGrande do Sul.

Este parecer escrito € complemento da minha jpeti&o por video conferéncia da

defesa de tese de Duarte de Souza Rosa Filho. Asemm base no trabalho escrito e na
apresentacao, apresento as seguintes consideracoes:

1)

2)

3)

4)

5)

O trabalho aborda um tema relevante e faz umrtecriativo da problematica em

analise, 0 que é esperado para uma tese de daytorad

A construcdo do arcabouco tedrico apresentasténsia, elevado nivel de abstragéo,
se amparando em obras classicas. O texto, aindaapresente alguns erros de
acentuacdo e pequenos problemas de concordanéidess escrito e possibilita uma
leitura atrativa;

Os objetivos, o problema, o arcabouco tedriceferencial metodoldgico e a analise
dos dados estdo coerentemente articulados;

A analise dos dados foi realizada com nivel addq de profundidade e é possivel
observar o alcance de todos os objetivos espegifresultando em uma concluséo
sucinta do trabalho, mas significativamente coestst

Finalmente, o trabalho apresenta uma contribuibdstante relevante para a
construcdo do conhecimento no campo da administia¢éaz elementos solidos para
subsidiar a pratica de atores sociais referidasai@lho e objeto do estudo.

Para concluir eu apresento alguns pontos parasen@s quais ndo se espera que
sejam incorporados na versdo final, mas que sircamo reflexdo para novos
estudos:

1) O doutorando trabalha a analise do discursoddesentes atores envolvidos
na producao social no campo, principalmente a rpddi documentos, tais
como oficios, entre outros. No entanto seria mastrativo e compreensivel a
indicacao de falas diretas desses atores ou SE@seatantes.

2) O conceito de capital econdmico e cultural é heaborado no referencial
tedrico, mas para efeito de operacionalizacdo nodeso doutorando
simplifica o conceito utilizando apenas uma das edisdes de -capital
econdmico e cultural. No caso de capital cultuesdiringe o conceito ao nivel
formal de ensino.

3) Se o controle de maior capital econémico e calltexplica maior capacidade
de participacdo na producdo social no campo euuptrga: E possivel
encontrar uma relacao entre os espac¢os onde cuoresy manifestagcées mais



fortes contra os aumentos das tarifas e 0 maidralerde capital econémico e
cultural?

4) Os grupos sociais de usuarios sao ditos nacaeacidade de intervir no
processo de produc¢ao social na determinacéo dfas taor ndo serem capazes
de produzir fatos sociais. Minha questdo é: Sesegsgpos conseguiram
mobilizar a imprensa, gerando reportagens e sdimaifmo ou incentivando
outras iniciativas, isso ndo seria consideradoatmdgocial? Colocar a questao
do aumento como pauta de discussao néo teria uto efebilizador sobre
atores como mais recursos de poder? Essas mobézagao levaram
representantes do legislativo ou mesmo do execatise posicionarem sobre
essa questao?

5) O Estado sempre tem um governo conduzido porpamrido ou aliangas
partidarias. Parece-me relevante contextualizari@atacdes politicas gerais
do atual governo para compreender o papel do Esfamltongo do trabalho
nao ha referéncia as concepc¢des politicas do goverperiodo de crise. Isso
€ considerado irrelevante, ou no recorte do trabafio haveria espaco para
essa discussdo?

Para finalizar o meu parecer, considero a Tesevageoe atribuo o conceito A para o
trabalho.
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filhos, Daniela e Filipe, a meu pai, Duaria,
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Denise e Fernando.



AGRADECIMENTOS

A Profa. Maria Ceci Misoczky um agradecimento mespecial pela orientacao.

Ao Programa de PoOs-Graduacdo em Administracdo, pessoas de seus
coordenadores ao longo dos primeiros anos do cBreb, Paulo Zawislak e Edi Madalena
Fracasso, minha orientadora durante o periodo dengelvimento das cadeiras. Agradeco,
também, a todos os professores, aos funcionari@edataria do PPGA e da Biblioteca, que

me ajudaram ao longo do curso.

Ao Nucleo de Assessoramento em Estatistica, do
Instituto de Matematica, através da Profa. Jandyra
Fachel e de Sabrina Leticia Couto e Silva, formanda
em Estatistica, que contribuiu em muito para os
trabalhos de tratamento estatistico dos dados.

Ao Diretor Superintendente da Fundacao Estadud&ldeejamento Metropolitano e
Regional — METROPLAN, Nelson Lidio Nunes, aos Dres de Incentivo ao
Desenvolvimento, Francisco Braganca de Souza edrdorRibeiro, ao Diretor de Transporte
Metropolitano, Francisco Schreinert, ao Diretor@estdo Territorial, Luiz Carlos Flores, e
aos Diretores Administrativos, Oswaldo Cauduro dez8, que me autorizaram a frequentar
o curso de doutorado e me concederam afastamenat@ ganclusao da tese.

Aos colegas da METROPLAN, Paulo Cabral, Hélio Cammelones Susin, Danilo
Tadeu Annes pelas discussdes, conversas, troddside sobre o tema da tese. Aos colegas
que me forneceram os dados necessarios a suaagiabdambém registro minha gratidao,
Oberon da Silva Mello, Jackson Lopes, Estanislaurdda Danilo Rossi Landd, Hélio
Schreinert, Maria Inés Candido, Zilba da Rosa, Rdesi, Ida Bolchernitzan, Janio Ayres,

Raoni Avozani e Severino Feitoza Filho.

Agradeco a minha familia, Regina, Daniela e Filjpgps momentos de convivio, no
qual estava préximo fisicamente e, ao mesmo terdiante, no desenvolvimento das

atividades do curso de doutorado.



Este passado € passado ndo porque passou para
outros, e sim porque forma parte do nosso
presente, do que somos na forma de ter sido,
porque € 0 nosso passado. A vida como realidade
é absoluta presenca; ndo podemos dizer que algo
existe se ndo for presente, atual. Portanto, se
existir o passado, tera que ser como algo presente,
agindo agora em nos.

Ortega y Gasset (1883-1954).



RESUMO

O presente trabalho visa compreender a producaal smccampo de deslocamentos
de pessoas da Regido Metropolitana de Porto Al@gkePA), onde ocorrem relacbes de
poder e disputas discursivas. O campo habitus no espaco social da demanda foram
construidos através da aplicacdo da técnica desartd correspondéncia multipla aos dados
da Pesquisa de Origem e Destino de Viagens poeWstia Domiciliar — EDOM realizada em
1997. O mercado da producéo de servicos de tramesp@rdescrito, a partir da sua historia,
assim como o aparato do Estado, conformado petgsiaactes publicas, seus conselhos e
comissdes, que contribuem diretamente para a cgastrda demanda dos servicos de
transportes. A producao social no momento do reajiss valores das tarifas, em contextos
de crise, foi analisada considerando as ac¢fes tdossadotados de recursos de poder. Os
discursos pronunciados nesses contextos, quandismgas pelos interesses publicos versus
interesses privados nos servicos de transportdivalele passageiros se tornam mais
evidentes, foram estudados com categorias da andlisca do discurso. Os resultados
indicam as relacdes de poder que ocorrem no esgagal da demanda e no mercado de
producdo de servicos de transportes, especificadims pcondicdes juridicas oriundas da
mediacdo do aparato do Estado. Mostram as casditiasi dos atores sociais e a utilizacéo
dos seus recursos de poder no processo de prodoci@b do reajuste das tarifas. A analise
revela o exercicio do poder simbolico e desmasaarpraticas discursivas de condensacéo
tematica e as alegacbes de verdade, sob a formamdtata, contidas no discurso

extraordinario do reajuste das tarifas.



ABSTRACT

This thesis aims to understand the social produgbimcess in the field of people
movements at the Porto Alegre Metropolitan Regidren® power relations and discursive
struggles take place. Thebitusand the field of the demand social space weretaaried
using correspondence analysis applied to the ofigilestination residential survey of 1997.
The history of transit services production marletiéscribed as well as the State apparatus
constituted by the public organizations and cowsnaithich directly contribute to configure
the transit services demand. The social produdfdransit fares values establishment, during
crisis context of 2004, is analyzed considering dlcgons performed by actors possessing
power resources. Critical discourse analysis wadentm the texts produced in this period,
when struggles between public and private interastsmuch more manifest. The results
indicate the power relations that occur in the desinsocial space and in the transit services
production market, which are specified by the jizatl conditions originated from the State
apparatus mediation. They show the social actasackeristics and how they use their power
resources in the social production process of irém®s values establishment. Also, the use
of symbolic power is revealed. The discursive pcast of thematic condensation and truth
allegations, using mathematical form, in the extla@ary discourses pronounced during the
fares values establishment process, are disclosed.
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INTRODUCAO

O presente trabalho visa compreender, interpretamgooducéo social no campo de
deslocamentos de pessoas da Regido MetropolitaRarntie Alegre (RMPA), onde ocorrem
relacbes de poder e disputas discursivas. Nessextonuma parcela da populacdo se
movimenta a fim de realizar as atividades necess&i sua sobrevivéncia, usando seus
préprios meios privados (automovel, caminhada anmdo ou bicicleta). Outros utilizam os
meios de transportes coletivos, providos atravésseevicos publicos delegados por
organismos publicos para empresas operadoras psivabin aspecto essencial das politicas
publicas neste campo, que também ¢é focado nedballtca consiste nas acdes das
organizacbes governamentais no processo de fixdedotarifas dos servicos publicos

coletivos de transporte de passageiros.

A politica tarifaria tem fortes repercussdes sa@bparcela da demanda de usuarios que
utiliza os servicos de transportes publicos. Coesultado dos aumentos nos valores das
tarifas vem ocorrendo, nos ultimos anos, uma fodeaxclusdo social que dificulta e, em
alguns casos, impede o uso do transporte coletimagando a forca de trabalho a realizar
viagens a pé ou com bicicletas (ITRANS, 2003). Eomsequéncia, ficam reduzidas as
oportunidades para a realizacdo das atividadesswtias a reproducdo das classes sociais

trabalhadoras ou marginalizadas.

A disputa entre os interesses publio@ssus interesses privados nos servicos de
transporte coletivo de passageiros se torna mademe nos momentos de reajuste dos
valores das tarifas, na forma de crise e confiEsses momentos fica patente a tenséo entre o
carater de servico delegado pelo poder publicosupsicdo de que esse deve proteger o
interesse coletivo, e 0s interesses privados dasesas privadas operadoras, dados pelo
imperativo do lucro e da rentabilidade financei@AIAFA, 2002, p. 28). As acdes das
organizacdes da administracdo publica nestes momernticos se manifestam sob a forma
de discursos contendo os argumentos que acompaasaaiicitacdes de reajuste e, também,

se expressam na planilha de calculo tarifario, comotexto com formalizacdo matematica
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que usa equacgOes baseadas em conceitos econOrai@stds de producédo e de tarifas,
calculadas com o auxilio de programas de informaficanalisada a crise ocorrida em julho
de 2004, quando ocorreram manifestacdes populeradagive com a queima de 6nibus no

municipio de Guaiba) em protesto contra o aumessdatifas do transporte metropolitano.

No que se refere ao deslocamento de pessoas na R&BA se insere no contexto
mais amplo dos transportes urbanos em todo o Besipresenta caracteristicas de possuir
relacbes com o fendbmeno da urbanizacdo, com o aswadsporte particular, através do

automovel, e com a infra-estrutura voltada ao g@afgeral.

O crescimento da populagéo e a expansao territtagatidades implicam no aumento
das distancias entre os lugares onde os indivickgiddem (lugar de repouso, de dormir, de
convivio familiar), onde devem satisfazer suas ssdades fisicas (alimentar-se, vestir-se,
assear-se, tratar da saude), onde trabalham (irrjustmércio ou servi¢os), onde buscam
satisfazer suas necessidades espirituais e sdeistisgdo, convivio social, encontro com
amigos, contato com todas as formas de arte), edando o concomitante aumento dos
tempos de deslocamento. Desta forma se origineescera demanda por transportes: as
necessidades das pessoas realizarem atividadéigddea em lugares diferentes e cada vez
mais distantes no espaco urbano levam os cidadaeiaescolhas de viagens, de meios de
transporte e de horarios entre itinerarios alterost A Figura 1 representa,
esquematicamente, as diferentes atividades huncajesslocalizacdes espaciais dao origem a

demanda por transportes.
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Figura 1 — Esquema da localizac&o espacial das atlades humanas.
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O transporte é definido como a utilizacdo de equg#os para deslocar pessoas e/ou
mercadorias de um lugar a outro (THOMSON, 1974)efenta a caracteristica de ser um
servico intermediario, ndo uma mercadoria, ou sejana atividade meio e ndo um fim em si
mesmo (salvo no caso de passeios); seu principaé fa mudanca da localizacdo das pessoas
ou mercadorias. Este deslocamento ocorre ndo apandisnensao espacial, mas também na

dimensao tempo. O tempo condiciona tanto a dema@d@agens como a oferta dos servicos
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de transportes. Por se tratar de um servico, ospgastes sdo consumidos no mesmo
momento em que séo produzidos, ou seja, 0s passagéo podem ser estocados para serem

transportados em outro momento.

Com base nessa caracterizacdo podem-se quest®mroacedimentos de andlise de
politicas publicas no campo dos deslocamentos dsops, onde a producdo se da
simultaneamente ao consumo e pelas inter-relagiasie simultdneas entre os produtores e
0S usuarios de servicos de transportes coletivog pbssibilidade de analise, adotada aqui,
envolve considerar a politica nesse campo comauprate uma dupla construcao social onde
se articulam a construgéo social da demanda esiragéo social da oferta, com a presenca
marcante do aparato de Estado. A perspectiva enggregada visa compreender as relacoes
de poder no campo e se baseia na obra de Bountltiwindo os conceitos dmbitus, campo
e capital. As diferentes espécies de capital s@oa® de poder, for¢cas ou trunfos dos agentes
em disputa no campo (BOURDIEU, 1983; BOURDIEU e WRJANT, 1992, n. 16, p. 76),
entre as quais se inclui o poder simbélico (BOURDIR004a). O poder simbdlico “é uma
forma transformada, irreconhecivel, transfiguraddegitimada de poder [...], capaz de
produzir efeitos reais sem dispéndio aparente eéeg&i (BOURDIEU, 2004a, p. 15). No
campo estdo posicionados agentes sociais, comataete de capital, que possuem uma
propensdo de orientar a si mesmos para a preserdacdistribuicdo de capital ou para a
subversdo desta distribuicdo, dependendo da sigtotia e da posicdo que ocupam
(BOURDIEU e WACQUANT, 1992). Os agentes sociais samo organismos socializados
dotados de um conjunto de disposicoes (WACQUANB2)9internalizadas através de um
processo prolongado e multifacetado de condiciontrface as contingéncias objetivas que
enfrentam. Eles ndo existem como atores, sujeitomdividuos biolégicos, e também néao
sao “particulas” mecanicamente submetidas a fagtsnas; € o proprio conhecimento do
campo no qual eles atuam que permite captar assraie sua singularidade, ou seja, seu
ponto de vista ou sua posi¢do no campo a partijudaé construida sua visao particular do
mundo e do proprio campo (BOURDIEU e WACQUANT, 1R92

Os contextos de crise sdo aqueles momentos parsadoxdra-ordinarios que
requerem um discurso extraordinario. Nesses cargeatorrem disputas discursivas, nas
quais o poder constituinte da linguagem e seuseesagide percepcdo e de pensamento ficam
mais visiveis (BOURDIEU, 19964, p. 119).

As politicas publicas resultam, também, de procegsartanto, para analisa-las como

tal se recorre também a teoria da producédo sati@yées da qual € possivel compreender
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como se acumulam, ou desacumulam, os recursosdee, gomo resultados da capacidade de
producdo de fatos politicos, sociais, organizatazilturais, de bens e servicos cognitivos
(MATUS, 1996a e 1997). Nessa perspectiva (MATUSQ6H) unicamente atores sociais
podem produzir eventos sociais, realizar mudanigagcgonais e acumular ou desacumular
poder; o que amplia a abordagem dos agentes sod@miBourdieu (BOURDIEU e
WACQUANT, 1992). Matus (1996b) afirma a necessidddeombinagcdo de quatro tipos de
recursos escassos: poder politico, recursos econénmecursos cognitivos ou conhecimentos
e recursos organizativos de diferentes formas, rpopcdo, quantidade e qualidade para que
um ator produza um fato social. Os atores socénd@¢as sociais que controlam centros de
poder (sob a forma de organizacdes). As forcasaisose caracterizam por representar e
organizar a populacdo em torno de objetivos confaasy a intermediacdo entre a populacao

e as instituicdes, e constituir-se em um instrumeetacdo do homem coletivo.

Para esta andlise, sao incorporados, também, esemefais da Andlise Critica do
Discurso (ACD), a fim de analisar como se dao apulas discursivas nos contextos de

crise.

O setor publico é visto como “um conjunto de instibes que coordenam o0s
interesses de diferentes grupos que demandam s vaaneiras atividades publicas de
diferentes tipos” (LANE, 1993, p. vi). Esse seterve ao publico através de um conjunto de
organizacgfes publicas, ou estruturas hierarquscdmrdinadas aos politicos, nele os politicos
deveriam cuidar dos aspectos normativos, na buscaetesse publico, enquanto burocracias
efetivas deveriam assegurar que os objetivos fossesdos a efeito (LANE, 1993). Um dos
principios basicos do tipo ideal de administracéblipa, segundo Lane (1993), seria que,
nela, deveria predominar o interesse publico, cdimite a influéncia dos interesses
individuais nas politicas publicas. Neste tipo ideainteresse coletivo € coordenado pelas
instituicdes publicas através da elaboracdo e mmgi¢acao de politicas (LANE, 1993). Os
interesses privados seriam interesses ou prefaemaividuais ou egoistas, seja de grupos
ou pessoais, que prevalecem no setor privado, andeecanismos de mercado os coordenam
(LANE, 1993).

Para construir a pergunta orientadora foram seguidaetapas da compreensédo da
hermenéutica filosoéfica (GADAMER, 1997), que cotesisa caracterizacdo do campo de
aplicacdo, na andlise da tradicdo (revisédo te@ietiminar), de ruptura com a tradicdo e

apresentacdo do sentido de orientacdo da pergseuareferencial tedrico. Na hierarquia

! Essa composicao de referenciais — Bourdieu, Mafairclough — esta também presente em MisoczK32)20
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epistemoldgica da pesquisa cientifica, a ruptura adlusao do saber imediato € o primeiro
ato ao qual esta subordinada a construcdo do apjetopor sua vez, subordina a constatacao
(BOURDIEU, 2004a).

A pergunta orientadora da tese pode, entéo, secand nos seguintes termos:

Como se d& a producéo social, a partir das dispunie os interesses publicos e| 0s

interesses privados entre os atores sociais, npadmdeslocamento de pessoas na RMPA?

O objetivo geral da tese é analisar o processordeupao social, marcado pelas
disputas entre os interesses publicos e os ineergasvados dos atores sociais, dotados de
recursos de poder, presentes no campo do deslotanempessoas na RMPA. Os objetivos

especificos sao:

— Construir o campo e babitus no espaco social da demanda do deslocamento de
pessoas na RMPA.

— Descrever o espaco social da oferta de viagens ©asgo.

— Descrever o aparato do Estado, conformado pelasnizagdes publicas que
contribuem diretamente para a constru¢do da denmeddgroducdo no campo.

— Analisar o processo de producdo social dos atoosscontextos de crise dos
servicos de transporte coletivo de passageiros.

— Compreender as acdes discursivas nas relacfes die, mmmo pratica social,
politica e ideoldgica, nos contextos de crise, Usigk 0 uso estratégico de
conceitos da teoria econ6mica apresentados comali@gagdo matematica no

periodo dos reajustes tarifarios.

Previamente a analise, sdo apresentadas as cistacasrda RMPA e sdo descritas sua
formacao e expansdo. Em seguida, foram constroidampo e dabitus no espaco social da
demanda, através da técnica exploratoria de anddéisdados quantitativos multivariados,
denominada de Analise de Correspondéncia Mdltipla Jastaposta. Através dela se
identificaram os relacionamentos sistematicos eatrevariaveis categoricas oriundas da
Pesquisa de Origem e Destino de Viagens por Estee\Domiciliar (EDOM-97). Essa
pesquisa possui dados sobre as viagens entre ais e origem e de destino (O/D) para
67.933 individuos residentes, obtidos através deevdstas em uma amostra de 19.322
domicilios dos 24 municipios que compunham Regigardpolitana de Porto Alegre -
RMPA (METROPLAN, 2005) em 1997. Em seguida, foiat#e o mercado da producédo de

servigos de transportes e foi feita a andlise deacteristicas especificas da producéo desses
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servigos, para explicar suas peculiaridades. Aetercetapa tratou do aparato do Estado
constituido pelas organiza¢des publicas, seus kmssee comissbes, que contribuem
diretamente para a configuracdo da demanda dog@eerde transportes ao orientar suas
necessidades por intermédio da imposicdo de no(B@ERDIEU, 2001). A guarta etapa

analisou a producao dos fatos sociais por parteattwzes envolvidos nos contextos de crise
(MATUS, 1996b), no momento do reajuste dos valdesstarifas ocorrido em 2004. A quinta

etapa consistiu na analise critica dos discursosunciados nesse contexto, quando 0s
organismos publicos e seus conselhos realizamaswiéxpdem argumentos que justificam
0Ss aumentos de precos, apresentados, também nma deruma planilha de calculo de custos

operacionais.

O desenvolvimento do trabalho é relatado na segwirtem de capitulos. O primeiro
contém o referencial tedrico. A abordagem metodo#§ desenvolvida no segundo capitulo.
No capitulo seguinte é feita a caracterizacdo desto, a Regido Metropolitana de Porto
Alegre (RMPA). O quarto capitulo mostra a constougtb campo do deslocamento de
pessoas, descreve 0 mercado de producdo de sedeigosnsportes e expde a descricdo do
aparato do Estado. No quinto se analisa a prodsmé&al nos contextos de crise dos reajustes
tarifarios dos transportes coletivos de passageepsatravés do arcabouco tedrico-
metodoldgico da analise critica do discurso, oseibos e argumentos utilizados nas disputas
discursivas que ocorrem nesses contextos de org@eindo as planilhas de célculo tarifario,
além da analise das manifestacbes das vozes dténesa registradas na imprensa local
nestes momentos. Por ultimo sdo apresentadas asde@tdes finais e as referéncias

utilizadas.

Esta tese € submetida como requisito parcial pat@ngdo do titulo de Doutor em
Administracdo. Ela foi concebida a partir da pectipa da hermenéutica filoséfigebaseada
em Gadamer (1997) e Gadamer e Fruchon (1998), ala“gproblema de compreender se
apresenta como uma aplicacéo particular de algal gemma situacdo concreta e particular,
para entender seu significado original” (GADAMERRUCHON, 1998, p. 47).

2 para Gadamer (1997) a consciéncia histérico-afleélum momento da realizacdo da compreensdo pérque
consciéncia da situacdo hermenéutica, dos efedssfahédmenos histéricos sobre a prépria histoma. dhas
palavras, “um pensamento verdadeiramente histéeimode pensar ao mesmo tempo sua prépria histadeid

O verdadeiro objeto histérico ndo é um objeto, rdaa unidade de um e de outro, uma relagcdo na qual
permanece tanto a realidade da histéria como @laelal do compreender historico. Uma hermenéutieguaatia

a coisa em questdo deve mostrar na propria congiieenrealidade da histdria. Ao que é exigido cim eu
chamo de “histéria efeitual”. Entender &, essenmatte, um processo de histéria efeitual” (GADAMHER97,

p. 448). J4 acentuamos que uma consciéncia verdaugite historica sempre tem em vista também sgripr
presente, e o faz vendo tanto a si como ao hisimeate outro nas suas verdadeiras relagbes (GADAMER
1997, p. 456).
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Tendo em vista a importancia da consciéncia h&iéefeitual como um momento da
realizagdo da prOpria compreensdo que atua na géloteda pergunta correta, faz-se
necessario situar-me como pesquisador, refletiresotinha origem e o valor das idéias

preconcebidas, enfim, meu horizonte anterior.

Durante anos trabalhando tanto no setor publicojocma empresa privada, me
percebia como se estivesse preso a condi¢cdes gueondeguia compreender, sem saber
explicitar claramente porque ou no que me sengBagrMinha formagdo como engenheiro,
com mestrado em ciéncias em transportes, indicdidaioclade com a perspectiva racionalista
e substancialistasobre a formulacdo e implementacdo das politiGatigas, em especial no
setor dos transportes coletivos de passageiroshaviirajetéria profissional, tanto na area
privada, como professor e consultor, no Brasil mocexterior, quanto na area publica, em
diferentes esferas politico-administrativas (myati estadual ou federal), sempre se deu na
engenharia de transportes e de trafego. Meu pongeintato com as ciéncias humanas foi no
Curso de Especializacdo em Gestdo e Politicas d@gblrealizado na Escola Superior de
Administracédo Publica do Estado do Rio Grande d§ESSAPERGS) no inicio da década de

1990, que permitiu compreender um pouco melhorradgdo das politicas publicas.

Por estas razdes procurei os conhecimentos ofese@élo curso de doutorado no
Programa de Pdés-Graduacdo em Administracdo da d&si®l Administragdo. Com o0s
conhecimentos adquiridos, foi possivel perceberegigtiam nuvens, ou “camadas de ar em
movimento” (MARX, 1984, p. 43), que ndo conseguitegrar nas minhas concepc¢des
preestabelecidas. Nas disciplinas do doutoradoptmsivel ampliar os horizontes, por
intermédio de estudos mais aprofundados de auboasiieiros e estrangeiros de obras sobre
administragdo, bem como sobre o pensamento contémgmem Filosofia e sobre a teoria

critica.

A tese culminou este processo de esclarecimente sstrelacdes de poder existentes
nas politicas publicas no campo de deslocamentges&oas, sobre a forma que os atores
produzem fatos sociais e sobre a forma que segsirdas mantém e transformam essas

relacdes.

® De acordo com Bourdieu e Wacquant (1992, p. 15)sdo substancialista trata 0s objetos como coisas
estanques, separadas, separa corpo e mente, c@gurio, sujeito e objeto, entendimento e selidiuie,
pensamento e percepgéo intuitiva. Esta visdo sutiatista estaria baseada na linguagem, mais adaqexa
explicar coisas e estados do que relagfes e poscess
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1 REFERENCIAL TEORICO

Para Bourdieu e Wacquant (1992) o real é relacienalie existe no mundo social sdo
relacbes, ndo apenas interacbes entre agentesncwlod intersubjetivos entre individuos,
mas relacdes objetivas, independentes da conszi@nda vontade individual, no espaco
social no qual os agentes estdo mergulhados. Nexdagées assume papel preponderante a
linguagem, de onde surge o que ele denomina de dldigho das ciéncias humanas”,
referindo-se ao “fato de abordarem um objeto glad (BOURDIEU, 2004b, p. 50).

Por este motivo o referencial tedrico acolhe aspmativas da obra de Bourdieu, a
teoria da producéo social de Matus e a abordagendhse Critica do Discurso (ACD).
Essas teorias permitem conceber o espaco socia aomespaco no qual ocorrem relagbes
sociais mediadas pela linguagem, que produzem fatogis. Permitem, também, focar as

disputas discursivas que ocorrem em contextosisie. cr

1.1 PERSPECTIVA TEORICA DE CAMP®ABITUSE CAPITAL

Bourdieu (1996a) desenvolveu um modelo de espagals® espaco simbdlico no
gual um agente social (um grupo qualquer), histonente situado em uma sociedade, ocupa
um conjunto de posi¢des sociais, vinculadas por i@tagéo de homologia a um conjunto de
atividades ou de bens, também definidas de fortaaiomal. Esse modelo é a condicdo para a
andlise das relacdes entre as posi¢oes sociaésmssicOeshabitug e tomadas de posicédo
(escolhas) feitas pelos agentes sociais nos difsretiominios da pratica. Os conceitos

centrais sdo campo, capitahabitus
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O espaco social € uma estrutura de diferencasivagetgeradas pela estrutura de
distribuicdo das formas de poder ou dos tipos géatanele existentes. O espago social é

descrito como um campo,

isto €, a0 mesmo tempo, como um campo de forc@s necessidade se impde aos
agentes que nele se encontram envolvidos, e umacdmfutas, no interior do qual
0s agentes se enfrentam, com meios e fins difex@osj conforme sua posi¢cao na
estrutura do campo de forcas contribuindo assima par conservacdo ou
transformacédo de sua estrutura (BOURDIEU, 1996a0).

Nas relacdes de conflito e cooperacdo no espagal,sos agentes fazem uso de
poder, através das diferentes formas de capitabdomgas ou armas para sua conservacao ou
transformacao. “Os campos consistem de um conpmitelacdes objetivas e histéricas entre
posi¢coes ancoradas em certas formas de poder daltd@/ACQUANT, 1992, p.16). As
posicoes dos agentes sociais sao assinaladas mm gaon meio de uma distingdo, uma
qualidade, que na realidade é uma “diferenca, wparacédo, um traco distintivo, resumindo,
uma propriedade relacional que sO existe em relacéotras propriedades” (BOURDIEU,
1996a, p. 18). Os principios desta diferenciacéis efécientes sdo o capital econdmico e o
capital cultural.

Capital é definido como o poder, ou a capacidadprdduzir beneficios, como uma
forca inscrita na objetividade das coisas. E ttabaicumulado, na forma materializada
(objetificada) ou incorporada (corporificada) quey ser apropriado de forma privada
(exclusiva) pelos agentes ou grupos de agenteacitajps a apropriar-se da energia social
sob a forma de trabalho vivo ou reificado. Sua adagé@o leva tempo e possui a tendéncia de
manter sua existéncia. Em um determinado momentestautura de distribuicdo dos
diferentes tipos de capital representa a estrutnmemente do mundo social, ou seja, o
conjunto de restricdes que governam seu funcionemtenforma duradoura, determinando as
chances de sucesso das praticas sociais (BOURDIERE; BOURDIEU e WACQUANT,
1992).

As diferentes espécies de capital sdo diferentesaf de poder, forcas ou trunfos dos
agentes em disputa, e se classificam em capitaldatico, capital cultural e capital social
(BOURDIEU, 1983; BOURDIEU e WACQUANT, 1992).

O capital econdmico é constituido de bens materididos de propriedade, capital

financeiro e dinheiro.

O capital cultural é obtido através do investimeato tempo pessoal, através da
transmissao hereditaria, na familia. Esse tipoagétal apresenta-se na forma incorporada ou
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corporificada, dada pela cultura, como disposigii@sdouras do corpo e da mente, como
capital técnico (conhecimentos, habilidade mangalno praticas linglisticas (capacidade de
leitura, sotaque e pronuncia), e como recursogpi@sentacdo dwabitusincorporado (boas
maneiras). Apresenta-se na forma objetificada ouemadéizada, como bens culturais
(pinturas, livros, dicionarios, instrumentos, mommos, objetos materiais) e midia
transmissivel fisicamente para outros. Simultane#émee considerado como uma classe
particular dehabitus(forma de consumo dos bens materiais) e de cd@daico ou cientifico
(maquinas, equipamentos e informacodes). Apresent@msmbém, na forma institucionalizada,
como qualificacbes académicas (diferenca em relagicautodidata), titulos escolares
legalmente sancionados, prémios, credenciais,ficados profissionais, aprovagdo em
concursos publicos (BOURDIEU, 1996a).

O capital social, menos eficiente como principiodiferenciacdo entre as posicoes
sociais dos agentes, é dado pela soma dos regageu potenciais, proveniente da posse
de uma rede duravel de relacionamentos pessoasniiafes, redes de reconhecimento
muatuo e da pertenca a um grupo (uma familia, emeslude uma escola de elite, clube

selecionado, uma classe, um partido, etc.).

As posicdes dos agentes no campo sédo o fundamasteuads disposicoelapitug
que, por sua vez, se tornam principios geradoresoti@adas de posicdo, de praticas distintas
e distintivas. De acordo com Wacquant (1992, p.“@&)abitusconsiste de um conjunto de
relacdes historicas depositadas nos corpos indiisdna forma de esquemas mentais e
corporais de percepcdes, apreciacdes e acao”. \AMatc(fid92, p. 18) defineabituscomo

o principio gerador de estratégias que capacitagesites a enfrentar situacfes
imprevistas e em permanente mudanca[...] um sis@endisposicdes duraveis e
transponiveis que, integrando experiéncias passagasionam a cada momento
como uma matriz de percepcdes, apreciacdes e a¢dasa possivel a realizacdo de
tarefas infinitamente diversificadas.

Conforme Bourdieu e Wacquant (1992)abitus € o principio de percepcdo e
apreciacdo socialmente constituido, o conjuntoptiogipios de regulacdo e regularidade das
praticas que delimitam os campos.h@bitusé considerado, também, como constituido de
“esquemas classificatorios, principios de clasai@o, principios de visdo e de divisdo e
gostos diferentes” (BOURDIEU, 1996a, p. 18).h@bitusé o produto da razdo pratica, na
qual os objetos do conhecimento sdo construidogmacipios encontrados “nos sistemas
socialmente constituidos das disposi¢des estrigaradestruturantes adquiridas na pratica e
constantemente visadas nas fun¢des préaticas” (BOENRB WACQUANT, 1992, p. 121).
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A razao pratica (BOURDIEU, 1996a) exprime a seliddnile social lfabitug que
guia 0s agentes sociais antes de colocar objetpsapto tais: uma coesdo sem conceito
prévio, que guia o encontro feliz dos humanos camuado, sempre quehlabitusse ajusta
ao campo em que o agente se expande. Esta radem®lpratica se opfe a teoria da acao
racional, que ignora a histéria individual e colatdos agentes através das quais as estruturas
de preferéncia (que habitam neles) sao constitigiasma dialética temporal complexa entre
as estruturas objetivas que as produzem e quetasidem a reproduzir (BOURDIEU e
WACQUANT, 1992).

Os conceitos de campcohabitustambém séo relacionais. Existe uma relagéo entre a
estruturas objetivas (dos campos sociais) e adutaests incorporadas (ddabitug
(BOURDIEU, 1996a); por um lado como uma relaca@atedicionamento, na qual o campo
estrutura chabitus por outro lado, como uma relacdo de conhecimentale construcao
cognitiva (BOURDIEU e WACQUANT, 1992).

As estratégias dos agentes sociais sdo como ldéhagsado objetivamente orientadas,
continuamente construidas na e através da pratwap o encontro ddabitus com a
conjuntura peculiar do campo que dirige os agg@JRDIEU e WACQUANT, 1992).

As diferencas nas praticas, no capital possuidaseopinides expressas (tomadas de
posi¢do), quando percebidas por meio das categigigercepcdo, dadas pelos principios de
viséo e divisdo, se tornam diferencas simbdlicasstituindo-se em uma linguagem. Desta
forma, € constituido um espaco simbdélico no qual

As diferencas associadas a posicdes diferentas, éistos bens, as praticas e,
sobretudo, as maneiras, funcionam, em cada so@edadmo diferencas
constitutivas de sistemas simbdélicos, como o cdajde fonemas de uma lingua ou
0 conjunto de tracos distintivos e separacfesatifgais constitutivas de um sistema
mitico, isto é, como signos distintivos (BOURDIEL996a, p. 18).

Como o espaco social € simbolico, os diferentestge capital — econémico, cultural
e social — se metamorfoseiam em capital simbo@apital simbdlico € a forma que todo o
tipo de capital assume quando é simbolicamenteebigle (pelos agentes sociais) através de
relagbes de conhecimento (reconhecimento e desuomi®o) ou de categorias de
percepcdo. Pressupde a intervencaohdbitus como capacidade cognitiva socialmente

constituida.

Bourdieu (2004a) propde duas sinteses a respeipmder simbdlico, sob a forma de

capital simbdlico:
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- Na primeira sintese, a lingua, como um dos setesimbdlicos (outros seriam a arte e a
religido), como instrumento de conhecimento e denwvcagdo, € uma estrutura
estruturante e estruturada, através da qual éidgarm poder simbdlico de construcéo da
realidade “que tende a estabelecer uma ordem dogisia. o sentido imediato do mundo
(e, em particular, do mundo social)” (BOURDIEU, 2@0p. 9).

- Na segunda sintese, além de notar “que as relalgeomunicacdo sdo sempre relacdes
de poder, que dependem do poder material ou siotbéatumulado pelos agentes (ou
pelas instituicbes) envolvidas nestas relacées'URDIEU, 2004a, p. 11), ele afirma que
a lingua exerce uma funcao politica, como instrumele imposi¢do ou legitimacdo da
dominacdo de uma classe sobre outra, envolvidasuta simbdlica para impor sua
definicdo do mundo social de acordo com seus sdesee reproduzindo as proprias

posicdes sociais, de forma transfigurada no carapgdsicdes ideoldgicas.

Bourdieu (2004a, p. 14-15) precisa sua definicAgalder simbolico, ou poder da
linguagem, como

o poder de constituir o dado pela enunciacao, e feer e fazer crer, de confirmar
ou de transformar a visdo do mundo e, deste modog&o sobre o mundo, portanto
o mundo; poder quase magico que permite obter walgate daquilo que é obtido
pela forca (fisica ou econémica), gracas ao efesfgecifico de mobilizacéo, s6 se
exerce se for reconhecido, quer dizer, ignoradoocarhitrario. Isto significa que o
poder simbdlico ndo reside nos “sistemas simbdlicem forma de uma
“illocucionary forcé mas que define uma relacdo determinada — e par desta —
entre os que exercem o poder e os que lhe estitosuguer dizer, isto é na propria
estrutura do campo em que se produz e se reprocienga. O que faz o poder das
palavras e das palavras de ordem, poder de mamtelean ou de a subverter, é a
crenca na legitimidade das palavras e daquele gu@r@enuncia, crenca cuja
producédo ndo é da competéncia das palavras.

Bourdieu (2004a) afirma a existéncia de uma dividaotrabalho de dominacéao
simbdlica, na qual os detentores de diferentescespéle capital se servem uns dos outros.
Ele afirma que a economia é cada vez mais umaiai@t@ves da qual sdo dadas respostas
politicas a demandas politicas; a0 mesmo tempowenreapliza a protecdo das implicacées
politicas através da utilizacdo de “construcbesméis, de preferéncia mateméticas”
(BOURDIEU, 2001, p. 23). Como exemplo menciona gadéo entre 0os economistas
envolvidos na pratica da gestdo econdmica, atrdgésma cadeia de legitimidade, com os
economistas tedricos puros, que elaboram teorenadsnmaticos abstratos com poucas ou
nenhuma referéncia ao mundo econdémico real. Egagdld lhes permite acobertar o carater
de dominacdo de seus atos (BOURDIEU, 2004a). Cdascomputadores assume, também,
uma funcdo simbdlica ostensiva para simbolizar alidade cientifica das profissdes
(BOURDIEU, 2004b).
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Assim, a descrigdo cientifica corre o risco deis@&wmo prescricdo e contribuir para
sua propria verificacdo, como uma profecia auttizé@eel, ao exercer um efeito politico de

consagracao da ordem estabelecida:

como demonstrou Gunnar Myrdal, as palavras chavdéxito da economia, desde
termos como ‘“principio”, “equilibrio”, “produtividde”, “ajuste”, “funcéo”,
passando por conceitos basicos e tao inevitavers.cpor exemplo, “utilidade”,

“valor”, “custos reais” ou “subjetivos” etc., athagar a no¢cdes como “econdmico”,

“natural”, “equitativo” (...), s8o sempre ao mestBmpo descritivas e prescritivas
(BOURDIEU, 1996b, p. 124).

O exame dos contextos de crise permite dar um rfagora pesquisa para a tese, pois
neles € mais evidente a acdo das organizacfesadamt@pe Estado. Bourdieu (2004b, p. 58)
afirma que para apreender as condutas que surgemspecto politico das relacbes €

importante considerar os contextos de conflito.t&tebém afirma que

o poder constituinte da linguagem (religiosa ouitmal) e dos esquemas de
percepcdo e de pensamento por ela propiciadosafita mais visivel em situacdes
de crise: estas situacbes paradoxais, extra-or@marequerem um discurso
extraordinario... (BOURDIEU, 1996b, p. 121)

1.2 TEORIA DA PRODUCAO SOCIAL

Para compreender os processos de acumulacéo octuchesacdo dos recursos de
poder se recorre, também, a teoria da producdal stcMatus (1996a e 1997).

Conforme Matus (1997), a vida social se mostra camgogo incessante, diario, em
que cada ator social resolve e troca problemaseegstsuturados com os demais. Problemas
guase-estruturados sao aqueles problemas que dampser definidos ou explicados com
precisdo; ndo é possivel saber completamente caofrent-los, e tampouco sdo conhecidos

os critérios de escolha entre as opc¢des que poelecorscebidas para enfrenta-los.

Os “valores, ideologias, teorias, ciéncias, ingtties, partidos politicos, poder
politico, imagens politicas, linguagem, etc. cdostn produtos que o homem cria a partir de
uma diversidade de recursos escassos” (MATUS, 189105), que sao de natureza distinta
dos recursos econdmicos. Nao é possivel explicaieadmeno problematico apenas a partir
da escassez de recursos econdmicos, ainda qusegles recursos necessarios. Para ampliar

0 conceito simplista de produgéo econO6mica de leessrvicos, Matus (1997) propde do
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conceito de producgdo social para incluir, também,pmcessos de producdo de eventos

politicos, sociais, ideoldgico-culturais, cogniiy@tc. A producédo social é definida como

um circuito em que toda producéo

realizada por utor aocial supde,

inevitavelmente e entre varios outros, o uso darses econdmicos e de poder, a
aplicacdo de valores e de conhecimentos. Por sydoda producéo social reverte
ao ator-produtor como acumulagdo social (ou desalzg§io) de novos recursos
econdmicos, de poder, reafirmagdo, questionamansui@imento de novos valores
e acumulacdo de novos conhecimentos (MATUS, 199109).

A Figura 2 indica o processo de produc¢ao social daeacordo com Matus (1997),

possui varias dimensfes nao divisiveis: econdnoc@k ideoldgico-cultural, cognitiva,

juridico-social e ecoldgico-espacial. Neste proges®e producdo social existem dois

processos unificadores. O primeiro esta em quegraduzir um fato social, os atores irdo

afetar todas as referidas dimensdes, e os produsweiais desfrutam ou padecem dos

mesmos processos de acumulagdo ou desacumulagab @osegundo processo reside em

um mesmo conjunto de regras basicas que deternonespaco de possibilidade dos varios

processos de acumulacéo e desacumulacao socdd, @ile este conjunto possa,

ser alterado no decorrer do jogo.

__l. u »
Recursos de Poder > Produgio sacial
L. Toda pradugio tem mdivisivelmente
1. Remrsos EONCIIRDS uma dimensao econdenieo-social,
Adores 2. Remwscs politicos uma dimensdo deoldzico-culiural
o 3. Acero de wmloves nma dimensio aognitiva
Socials | 4 4eervo de conhecimentos nma dirmensio jn{dic-:»-s::-:ial &
5. BReouwrsos nommativos o1 legais nma dimensio ecolégico-espacial
f. Remursos natras meorporades '
a——  (espago, terra, et -
Acumulacin
social ‘
A |
Regras Basicas
Classes Felagfes soclals essencials ao -
S001a1s sistema de producio

Figura 2 — Processo de producéo social
Fonte: Matus (1997, p. 110).

7

ele mesmo,

Para Matus (1997) o jogo social é “criativo e coanfite, tem regras e certas jogadas

tém consequéncias prediziveis, mas é muito ddicimpossivel predizer as préprias jogadas,
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pois elas correspondem as estratégias dos jogadMégUS, 1997, p. 111). No jogo as
operagdes tém que ser feitas desde o seu intérion jogo competitivo entre jogadores com
recursos desiguais (MATUS, 1996a).

As regras basicas do jogo social (MATUS, 1997)emantes a entrada no jogo,
proibem e permitem, tolhem e instigam as possdikd de acdo dos jogadores, definindo
assim um espacgo daquelas que podem ser tomadas patenciais resultados, socialmente
obtidos. Elas estabelecem uma relacdo de deteraairsg;definir as acumulacdes e fluxos de
producao possiveis e, simultaneamente, ao estab@leque ndo é possivel; salvo se houver

uma mudancga nas proprias regras basicas.

Os jogadores detém capacidades acumuladas deadieegéoducéo de fatos sociais
nas dimensodes, politicas, econbmicas, organizatbaagitivas, comunicacionais, de bens e
servicos econdmicos e de valores, como “os valaegjeologias, as ciéncias, as técnicas, as
fabricas, a infra-estrutura fisica, as instituigbes capital, os partidos politicos, os
conhecimentos, as personalidades, etc.” (MATUSY7,199120).

A producédo de fatos sociais, no ambito do jogo, a&figpgadas ou movimentos dos
jogadores em cada momento, que lhes permite acumuldesacumular recursos de poder.
Os fluxos de producéo (jogadas), assim, alteranapacidades dos jogadores, as relacdes de
poder ou de forga, e as relagbes de destrezaanjogadores. A capacidade de produgéo dos
jogadores néo é fixa ou invariavel, pode ser adtpuamtravés da pratica do jogo, também um

processo de acumulacéao.

Embora os jogadores e suas capacidades existamsapemrspaco delimitado pelas ou
regras basicas do jogo social, essas Ultimas padenalteradas, porque elas também séo
produtos sociais. Matus (1996a) afirma que os steoeiais produzem fatos que se acumulam

e que podem transformar as regras basicas do ¢oig.s

A producdo de um fato social, ou da jogada, poratom exige a combinacdo de
recursos escassos para sua realizagcdo (MATUS, 1906Hkipos de recursos escassos e sua
combinacgdo para produzir cada fato social ou jogagacifica sdo revelados pela diversidade

da prética. A razéo para isto reside em que

existe um tipo dduncéo de producade uma jogada, que estabelece uma relacédo
entre a magnitude, a qualidade e o impacto da gpgacho produto momentaneo do
jogo, e uma dose combinada - em proporcéo, em diwea em qualidade precisa —
de determinados recursos sem 0s quais a producfmada torna-se impossivel
(MATUS, 1996b, p.83).
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Matus (1996b) considera a existéncia de quatrostipge recursos de poder,
relativamente independentes uns dos outros e éispegdara a situacdo em pauta: politico,
econdmico, cognitivo (conhecimento humano derivatio ciéncia e da tecnologia) e
organizativo. Mas, “0 poder ndo é algo com existemspecifica, € tudo o que pode ser
utilizado contra um adversario, ou para cooperan con aliado numa situagdo concreta”
(MATUS, 1996b, p. 120). O poder assume qualqueecsepda realidade que possa ser
utilizado para a producéo de fatos sociais e, dest@a, pode ser enumerado e caracterizado

em termos de tipo, quantidade e qualidade aplis@mium jogo concreto.

1.3 ANALISE CRITICA DO DISCURSO

Tendo em vista a importancia do uso da linguagenfim de potencializar a andlise
do poder simbdlico em relagbes sociais baseadasboadagem de Bourdieu, serdo
incorporados no referencial tedrico os conceitosadalise critica do discurso (ACD).
Recorre-se aos trabalhos de Fairclough (2001)rel&agh et al. (2000). Esta abordagem esta
presente no campo dos estudos organizacionais piur e textos como os de Phillips e
Hardy (2002), Hardy (2001), Hardy e Palmer (19@8}re outros. No Brasil esta perspectiva
€ adotada por Misoczky (2002 e 2005), em divenrsdmthos.

7

De acordo com a definicdo de Fairclough (2001, @), @iscurso é “o0 uso de
linguagem como forma de prética social”, portargm to sentido de texto e interacdo. O
discurso ndo é apenas um modo de acdo, uma forsnpedaoas agirem sobre o mundo e
sobre os outros, mas também é um modo de repre&erda realidade. Como pratica social,
existe uma relacdo dialética entre o discurso esteutara social, em que o primeiro é
configurado e restringido pela segunda em vario®isi societdrio ou em instituicoes
especificas, através de sistemas de classificagiimas e convencdes, discursivas ou ndo. O
discurso também € socialmente constitutivo, ao ritmnt para a formacdo de todas as
dimensdes da estrutura social que, simultaneamemmldam e o restringem. O discurso é
tanto uma prética de representacdo do mundo combéta de significacdo do mundo,

constituindo-o e construindo-o em significado.



33

Fairclough (2001) propde um conceito tridimensiqgreaia a analise do discurso, uma

vez que em qualquer evento discursivo ocorrem, lsameamente:

um texto, sobre o qual é feita uma andlise lingisst

uma pratica discursiva, ou interacao, que trataplosessos de producao, distribuicédo e
interpretacdo ou consumo textual, por exemplo, comdiferentes tipos de discurso sao
derivados e combinados; e

uma prética social, que foca sua atencdo nas @ésadgstitucionais e organizacionais do
evento discursivo e na maneira pela qual elas al@waf & natureza da pratica discursiva e

produzem efeitos constitutivos e construtivos daslades e relacdes sociais.

A Figura 3 representa esquematicamente a concépdi@censional do discurso.

Pratica Discursiva

Pratica Social

Figura 3 — Concepcéao tridimensional do discurso
Fonte: adaptado de Fairclough (2001, p. 101)

Seguindo a formulagédo conceitual de Fairclough 120680 usadas na elaboracao da

tese as seguintes defini¢des:

texto € qualquer produto da linguagem escrita mdéa

discurso, sem uso de artigo, conforme a definigébidura 3, em suas trés dimensoes;

o discurso, com uso de artigo, quando é feita&afe@a a uma classe especifica de tipo de
discurso ou convencao;

tipos de discursos, como convengdes de géneroias es quais as pessoas se valem
guando se relacionam discursivamente;

praticas discursivas, no plural, para designar lagquyeaticas usadas especificamente por
instituicdes, organizacdes e sociedades, pareediferr da dimenséo analitica da pratica

discursiva, no singular.

Fairclough afirma e justifica a importancia da lagem indicando que “as mudangas

no uso linguistico sdo uma parte importante de mgakasociais e culturais mais amplas”
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(FAIRCLOUGH, 2001, p. 24). Ele se baseia em autocesno Gramsci e Althusser, que
acentuam a relevancia da ideologia na “reprodugémlsmoderna” (FAIRCLOUGH, 2001,
p. 24); e em outros, como Pécheux, que consideraiisaurso como a forma material

linglistica que ocupa o lugar mais elevado da apal

Os discursos distintos existentes em dominios dbieartes institucionais diferentes
podem vir a ser ‘“investidos politica e ideologicateé de formas especificas
(FAIRCLOUGH, 2001, p. 95). Como pratica politica,dsscurso “estabelece, mantém e
transforma as relacbes de poder e as entidadeBvasldclasses, blocos, comunidades,
grupos)” (FAIRCLOUGH, 2001, p. 94). Como praticaedatbgica, o discurso “constitui,
naturaliza, mantém e transforma os significadosndado de posi¢cfes diversas nas relacdes
de poder” (FAIRCLOUGH, 2001, p. 94). Fairclough @20 conceitua ideologias como

significagcdes/construcfes da realidade (o mundcofisas relacBes sociais, as
identidades sociais) que sdo construidas em vdnasnsdes das formas/sentidos
das préticas discursivas e que contribuem paraodupéo, a reproducdo ou a
transformacéo das relac6es de dominacéo (FAIRCLOWEBHL, p. 117).

Conforme Fairclough et al. (2000), uma das carestieas do novo capitalismo é o
uso da linguagem cientifica ou matematica paranestvalores e fazer comparacdes, para
medir as politicas publicas e a qualidade dos gesviComo o0 capitalismo assume que
valores de qualquer natureza podem ser expressoieneros, em quantidades de
“dinheiro”, assume também que quaisquer qualidagegis ou particulares, podem ser
subsumidas pela l6gica monetaria e quantitativanocarbitro da ordem social. Através dos
nameros, os padrées “objetivos” de avaliagcdo destescos sdo abstracfes muito distantes
das realidades vividas, pois resultam de uma awgrladade de experiéncias, que passaram
por varios tipos de filtros interpretativos.

Para Fairclough et al. (2000), a linguagem mate@dambém € usada para atender
objetivos ideoldgicos. Ele se baseia nas afirmaci@gesemke (1995) sobre a existéncia de
uma estratégia de uso politico das formacdes disas; pela transformacdo dos discursos
oriundos das areas de conhecimentos especializadodiscursos sobre politica social. A
vantagem dessa estratégia tecnocratica reside reaeapacdo da politica como questdo de
fato que, assim, pode fugir as consideracbes sebBmwlhas de valores e sobre as
responsabilidades sociais, morais e politicas ideetxolhas. Essas estratégias, anteriormente
restritas ao discurso técnico-cientifico, com o emtm do poder e da visibilidade da ciéncia
passaram a ser adotadas nos discursos gerencigberdiico, que se transformaram em
discurso tecnocratico. A opacidade do discursoi¢écpara o nao iniciado permite usar o

prestigio e a mistica da ciéncia para obter vantage debate politico, mas também exige aos
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tecnocratas a transformacdo dos discursos técreomsalgo compreensivel para uma
audiéncia mais ampla. Esta transformacao liberal@mentos do discurso técnico de seus
padrbes contextuais e o redefine de forma a medborir aos valores e aos interesses

tecnocraticos.

Lemke (1995) diferencia o discurso técnico do decético. O primeiro possui duas
caracteristicas principais: condensacéo tematiaaientacdo ao mondlogo. Para Lemke
(1995) a condensacdo tematica € a caracteristieapgumite relatar fatos através da
condensacao de processos complexos em comunicagiesidas, expressas em linguagem
numeérica, recorrendo abatuscultural do discurso detido pelo especialistaoctesiade, para
apresentar-se com neutralidade em relacdo aosesatorelatando “fatos” sobre os quais as
decisbes podem ser tomadas “objetivamente”. O erardd ser orientado ao mondlogo
significa que o discurso € dominado pelo uso dzeiexr pessoa, na qual o “eu” e o “tu” ndo

estdo presentes e, portanto, ndo ha espaco paiagod

Por sua vez, o discurso tecnocratico apresentaioqoatacteristicas identificadas por

Lemke (1995):

a) estratégias baseadas na pratica, ou seja, asaprddo recomendadas indiretamente
através dos resultados obtidos, afirmados comootaib provados, e o modelo da
argumentacdo € baseado nas reivindicacdes da aipaositivista de identificar causas
verdadeiras;

b) incorpora as condensacdes do discurso técreaoexigir que elas sejam expandidas de
forma a que o texto tenha significado para os lesigses;

c) s&o menos monoldgicos que os textos técnicos;

d) as explicacdes e os raciocinios sao feitos emotetécnicos, compreensiveis apenas para
os iniciados, menosprezando as consideracfes ¢ ®mMum, acessiveis a qualquer

pessoa.
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2 ABORDAGEM METODOLOGICA

2.1 PROCEDIMENTOS DE COLETA DE INFORMACOES

2.1.1 Sobre o espacgo social da demanda no campadéslocamento de pessoas na RMPA

Os dados necessarios para caracterizar o espagb damcemanda de viagens foram
tomados da Pesquisa de Origem e Destino de Viggerisntrevista Domiciliar (EDOM-97),
gue contém dados sobre as viagens de pessoadamaiie de origem e de destino (O/D),
obtidos por amostragem de domicilios em subdivigieRegido Metropolitana de Porto
Alegre - RMPA (METROPLAN, 2005), denominadas de aorde trafego. Através dela
foram obtidos os totais de fluxos de viagens mpaisi e intermunicipais observados nos 24
municipios que compunham a RMPA em 10%bi conhecida, também, a propor¢do em que
cada modo de transporte participa hos movimentgsogalacdo e os principais motivos das
viagens, além das condi¢cdes socio-econdmicas didgidnos, de suas familias e de seus
domicilios. Nela estdo contidas varidveis nommaisordinai com as propriedades dos

agentes envolvidos no campo

Como os custos para levantamento de dados destsapmuito elevados (da ordem
de R$ 400.000,00 a precos de 1997), a RMPA nadouptsgantamentos mais recentes.
Pesquisas similares sdo realizadas, aproximadajeerdada década e as anteriores foram
realizadas em 1974/1975 e 1986.

* Alvorada, Cachoeirinha, Campo Bom, Canoas, Chadps Dois Irméos, Eldorado do Sul, Estancia Velha,
Esteio, Glorinha, Gravatai, Guaiba, Ivoti, Novat#aNova Santa Rita, Novo Hamburgo, Parobé, PoRéaap
Alegre, Sdo Leopoldo, Sapiranga, Sapucaia do 3uinfb e Viamao.

® Variaveis nominais s&o aquelas cujos elementoatséuitos ou qualidades (PESTANA e GAGEIRO, 2000).

® Variaveis ordinais sdo aquelas em que podem séngliidos diferentes graus que possuem relagéodgen
(PESTANA e GAGEIRO, 2000).
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Os seguintes conceitos sao utilizados:

— Viagem — é o deslocamento realizado por uma pessuee dois pontos no espaco,
através de um modo de transporte e por um dadeaoti

— Modo — é 0 meio de transporte utilizado pela pepsoa realizar uma viagem,;

— Modos coletivos — compreende os deslocamentos skoae realizados coletivamente em
onibus, no trem metropolitano e em lotagfes, edtesos de carater seletivo (passageiros
apenas sentados, veiculos com ar condicionaddf& taais elevada que os servigos de
onibus);

— Modos individuais - deslocamentos feitos na coralic condutor, passageiro de

automovel e de taxi.

Além da forma de utilizacdo dos modos transportgatsageiros, se individual ou
coletivo, eles também podem ser classificados quaptropriedade, conforme apresentado no
Quadro 1.

Quanto a Definicéo Quanto a Exemplos
propriedade utilizacéo
Puablico Colocados a disposicdo de todaCaletivo | Onibus, trens, metrds, bondes, barcos.
populagéo, com cobranca de tariféndividual | Taxi
Privado Apenas 0 proprietario ou pessdasletivo | Transportes fretados por empresas para
por ele autorizadas podem fazer trabalhadores, transporte de estudantes.
uso Individual | Automoveis particulares

Quadro 1 — Classificagdo dos meios de transportesgindo a propriedade e a utilizacéo

A EDOM-97 dispbe de informagdes sobre os modosralesporte classificados em
modo trem (trem metropolitano operado pela Empdes@rens Urbanos de Porto Alegre S.A.
TRENSURB), 6nibus, lotacdo, condutor de auto, mpsea de auto, servicos publicos de
taxi, transporte fretado por empresas empregadoaasporte escolar, bicicleta, motocicletas,
a pé (apenas os deslocamentos relativos a tramsbotee um modo e outro), por caminhédo e
outros modos nao classificados nas demais catsg(@@rocas, por exemplo). Observe-se
gue todos os outros deslocamentos a pé como, porEg, aqueles efetuados entre a origem

da viagem e o ponto de dnibus ou entre este etmdesdo sdo considerados.

2.1.2 Sobre o0 mercado de producéo de servi¢os darnsportes na RMPA
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Os dados relativos as propriedades necessarias caasaterizar o mercado da
producao de servicos de transportes, seguindaeatagdo de Bourdieu (2001), s&o relativos
as empresas operadoras dos servicos. Estas pagegedao usuais e especificas de empresas
e transporte coletivo de passageiros como numeémitheis na frota, nUmero de empregados,
namero de passageiros transportados, receitartariitc. Estas informacdes existem nos
véarios cadastros mantidos pela Fundacao EstadiRladejamento Metropolitano e Regional
(METROPLAN), onde existem também informacdes salsrempresas de transporte fretado,
em menor detalhe. Outras fontes de informacdo $&os| contendo a historia do
desenvolvimento das empresas operadoras de sedagosnsporte de passageiros por onibus
no Brasil e em Porto Alegre (OVADIA, 1976; BRASIIEED e HENRY, 1999; HENRY,
1999; STIEL, 2001) além do Estudo Estratégico degiacédo do Transporte Publico Coletivo
da Regido Metropolitana de Porto Alegre (TRENDS RENSURB, 2006) e o Plano
Integrado de Transporte e Mobilidade Urbana no Amba Regido Metropolitana de Porto
Alegre (PITMurb) (TRENSURB, TRENDS e SISTRAN, 2006)

2.1.3 Sobre o aparato do Estado e os atores sociais

As caracteristicas do aparato do Estado (as omygies publicas, seus conselhos e
comissdes) e dos atores sociais foram obtidas &r pdos critérios apresentados
sinteticamente no Quadro 2. Para obter as inforesacfdram consultados os atos
constitutivos, publicacdes na imprensa e na Intera@ém dos cadastros disponiveis na
METROPLAN. Os livros e os estudos mencionados peits da construcao social da oferta
contém, também, capitulos especificos com as eaistatas do aparato do Estado e dos
atores sociais. Além disso, os atores sociais safeéstam nos processos administrativos
produzidos momentos de crise dos reajustes tastari
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1. Sua acdao é criativa, ndo segue leis, é singulaico como ente com sentidos, cogni¢cdo, memodria,
motivagao e forgas. E produtor e produto do sisteoial.

2. Tem um projeto que orienta sua agao, mesmoejaensoerente, erratico ou parcial.

3. Controla parte relevante do vetor de recursitis@s do jogd, tem forca e capacidade para acumular du
desacumular forca e, portanto, tem capacidadeatRipir fatos sociais.

4. Participa de algum jogo parcial ou do grande jggrial, ndo € um analista ou simples observador.
5. Tem organizagédo estavel, que Ihe permite atuarapeso de um coletivo razoavelmente coerente; ou
tratando-se de excegdo aplicavel a pesonalidadetem presenga forteestaveino sistema, o que lhe
permite atrair, com suas idéias, uma coletividabéas

6. Pode ser um ator-pessoa ou um ator-grupo, riaseente, caso se trate de um lider ou da dirdedo
uma organizacdo. E um jogador real que acumulaipesiemite julgamentos, ndo uma ficcao analifica.
um produtor datos de falee dejogadas

Quadro 2 — Caracteristicas do ator social

Fonte: Matus (1996b).

2.1.4 Sobre os discursos nos contextos de crise

Considerando a familiaridade da utilizagcdo quotidiados transportes coletivos,
existem momentos de crise nos periodos dos regjdste valores das tarifas. No caso do
transporte coletivo metropolitano de passageiroBM&A, um destes momentos ocorreu em
julho de 2004, quando foram queimados 6nibus eregi@s contra 0 aumento das tarifas do
transporte metropolitano, no municipio de Guaibasdd¢ momento os organismos publicos
realizaram estudos, baseados em argumentos apsemelos atores sociais para justificar
0s aumentos de precos, inclusive sob a forma de pienailha de célculo de custos

operacionais.

Os textos analisados se referem a este contextwlgem as manifestacbes que
ocorreram no processo de reajustes tarifarios temeorigem nas solicitacdes das empresas
operadoras que tramitam no aparato de Estado euammcemissdes. A materialidade das
informacgdes esta contida na cOpia do processo &traiivo relativo ao reajuste tarifario
ocorrido no ano de 2004 (Proces$@®268-13.64/04-8, de 29/01/04, em 2 volumes, com 421
paginas). Incluem, também, as manifestacfes oesrnds noticias publicadas pelos jornais

locais da época, coletadas pela Assessoria de Goagéo Social da METROPLAN.

"0 vetor de recursos criticos (VCR) do jogo é @ li#os recursos necessarios para produzir quglogeda no
jogo (MATUS, 1996b, p. 91).
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Phillips e Hardy (2002) recomendam a utilizacdo nagede textos produzidos
naturalmente, pois sdo exemplos da linguagem reals®. Neste sentido, ndo foram usados
entrevistas ou questionarios, pois seus resultadossao produzidos de forma natural, ou

seja, as respostas sao instigadas pelos pesqusador

2.2 PROCEDIMENTOS DE ANALISE

2.2.1 Construcéo e analise do campo e Habitus no espaco social da demanda

A analise de correspondéncia mudultipla, uma variadee andlise fatorial, é
recomendada por Bourdieu (1992 e 2001) para arcgast do campo e doabitus Sua
filosofia esta de acordo com esta a concepcéaoioakicdo espaco social. Bourdieu (1996c¢)
explica que a principal virtude desta técnica didis@ de dados reside em permitir identificar
sistemas de relagbes (entre posicbes, entre pptueatre estes dois espacos), quando se
constroem os dados e os resultados séo lidos, atebasordo com o pensamento relacional,
também intrinseco a técnica. Esse espaco somedéesgo construido tomando por base as
populacdes e suas propriedades, e é o verdademoigiw das definicbes descritivas e
preditivas destas populacdes e suas propriedaeésfinidas em relacdo a elas, ou seja,
relacionalmente. Os espacos construidos desta fe&madefinidos por relagbes objetivas
entre agentes sociais e Sao caracterizadas por oeicconjuntos de propriedades
sociologicamente coerentes, inteligiveis e estadistente encadeadas (em graus variaveis).
Estas propriedades funcionam como relacbes sat@amoder no interior do campo, onde se
constituem tanto como posi¢cdes quanto como insintoeede disputa (BOURDIEU, 1996¢).
Esta técnica permite, também, a representacadagiddi espaco social (BOURDIEU, 1992).

A técnica foi aplicada aos dados referentes a jEsduDOM-1997. Para isto foi
utilizado o programa de computad®tatistical Package for Social Scien¢8#SS). Os dados
disponiveis sdo hierarquizados por ordem decresckngrau de explicacdo do fenbmeno em
estudo, através de eixos fatoriais aos quais s8&ociaslos os valores que medem a
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contribuicdo de cada eixo para explicar a variagée dados observados. Isto permite
produzir as variaveis compostas que resumem ag0esaentre as categorias dos atributos
observados (PESTANA e GAGEIRO, 2000).

Nesse trabalho, utilizando a abordagem de Bourdigaressava estudar a relacéo
entre a variavel principal, ou seja, 0 modo desjparte utilizado pelos individuos, associado
a uma variavel composta, denominada caracteristiqaal € constituida por quatro atributos:
capital econdmico (renda familiar), capital cultuigrau de instrucéo), condicao de trabalho

do individuo e local de trabalho.

O teste mais usualmente empregado para analismoaiacdo entre variaveis do tipo
categoéricas é o teste Qui-quadrado. Sao analissdfieqiiéncias observadas em cada casela
ou célula da tabela de cruzamentos entre as vamiavara cada casela € calculado um
residuo, ou seja, a diferenca entre o valor ddiéega observado e o valor de frequéncia
esperado, sob a hipétese que as categorias sbudistrde modo uniforme. Estes residuos se
distribuem aproximadamente conforme uma distrituigédrmal, com média zero e desvio-
padréo igual a 1. Quando o valor do residuo cadocua superior a 1,96 pode-se considerar
gue existe uma associagao, ou seja, deve haveralagao significativa entre as variaveis em
estudo utilizando-se um nivel de significancia @& BNVONNACOTT e WONNACOTT,
1977, p. 223). Através deste teste pode ser mestrasdsociacido das categorias das variaveis
no gréafico de correspondéncia.

Foi construido o espaco social da demanda de \8agemposto pelos grupos de
usuarios dos transportes urbanos, que ocupam psgigtintas em relacdo a suas condi¢cbes
econdmicas e sociais, que produzem preferéntialit¢9 pela utilizagcdo dos diferentes
meios de transportes disponiveis, coletivo ou idda, automovel, O6nibus, trem,

microdnibus, motocicleta, bicicleta ou caminhageea

2.2.2 Descricédo do espaco social da oferta de viage

Para explicar as peculiaridades do campo serdasatas, em uma perspectiva
histérica, as caracteristicas especificas da pémdde servigcos dos transportes de pessoas na
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RMPA. O pequeno numero de modos de transporte empeticdo no campo ndo permitiu a
utilizagdo da técnica de analise de correspondéndiéipla ou justaposta; para analisar a
estrutura da oferta foi montada, em um gréaficoispedsdo dos valores correspondentes ao
namero de passageiros transportados por més enaermale empregados de cada modo. A
estrutura destas posi¢coes, em um dado momentoitpexrns seus ocupantes uma quantidade
suficiente de forca social, que funciona como wgena especificas no campo, e lhes dao a
possibilidade de entrar nas lutas pelo monopolipalter, para conserva-lo ou transforma-lo,
inclusive pela prépria definicho da forma legitirda poder. O espaco da producédo €
diferenciado e estruturado devido, em parte, avietedo do aparato do Estado, através das
leis gerais dos servicos e, em parte as caraatassto produto oferecido.

No espaco social da oferta, os deslocamentos daoam nos diferentes meios de
transportes exibem a caracteristica peculiar de algens meios utilizados fazem parte,
simultaneamente, do espaco da demanda, como usudui® produzem seus proprios
deslocamentos, através dos meios de transporteybart como automovel, taxi, motocicleta,
bicicleta ou, ainda, a pé. Outra grande parcelgrdpos de usuarios depende dos modos
coletivos de transporte publico, oferecidos por sgs privadas, por uma empresa publica
(TRENSURB), por pequenas empresas de transpodegi@is e, ainda, por cooperativas ou

empresas individuais.

2.2.3 Apresentacédo do aparato do Estado

As caracteristicas as organizacdes publicas, semseltios e comissdes, que
contribuem diretamente para a construcdo da deneddados servicos de transportes, serdo
apresentadas como agentes sociais (BOURDIEU e WARNJU 1992; WACQUANT,
1992).

2.2.4 Produgéo de fatos sociais nos contextos dee
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Nessa andlise sdo usadas as categorias oriundseornita da producdo social de
Matus (1996a e b, 1997) para compreender os paxeks acumulacdo ou desacumulacao
dos recursos de poder, nos momentos de crise dosssos de reajustes dos valores das
tarifas. Como unicamente atores sociais podem gnoduentos sociais, realizar mudancas e
acumular ou desacumular poder (MATUS, 1996b), samcterizados apenas aqueles

presentes nos espacos sociais da demanda, daeofleri@parato do Estado.

2.2.5 Andlise critica do discurso (ACD)

Os procedimentos de analise qualitativa dos dissubsseiam-se nas indicagbes de
Janesick (2000) e Gill (2002) e incluem a definid@as perguntas a serem feitas aos textos,

considerando os objetivos da tese:

— Como ocorrem as acoes discursivas nas relacoesdde, gomo pratica social, politica e

ideoldgica, nos contextos de crise dos transpodiesivos de passageiros?

— Como sdo usados o0s conceitos da teoria econdomiesesmpados com formalizagcéo

matematica nestes momentos de crise?

— Quais sdo as definicdes dos conceitos centraigndexesses publicos e dos interesses

privados em disputa nos momentos de crise?

A materialidade das informacfes é dada pelo carpp(s,do latim), ou seja, pelas
colecdes completas de escritos que sdo usadosaliseaBAUER e AARTS, 2002). Para a
selecdo qualitativa deorpus recomendam os critérios de relevancia, homogeadeice
sincronicidade (BAUER e AARTS, 2002, p. 55): osuass devem ser teoricamente
relevantes, com o foco em um tema especifico; owriaes de um corpus devem ser
homogéneos e sincronicos, ou seja, suas partesgadamente relacionadas e correspondem

a uma insercao histérica dentro de um mesmo ciclo.
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A relevancia do tema especifico, reajustes tao$agios servigos de transporte coletivo
intermunicipais na RMPA ja estd suficientementetiffpada. No que se refere a
homogeneidade e a sincronicidade, foi selecionageriwdo de crise ocorrido em 2004. E
possivel classificar osorpora de analise de duas formas: primeiramente, pelguctnde
textos de caracteristicas homogéneas, contido ocegso administrativo relativo ao tema
(Processo h268-13.64/04-8, de 29/01/04, em 2 volumes, com pi&jinas). O segundo é
constituido pelo conjunto de textos publicados mprénsa local sobre o tema, no periodo
proximo ao respectivo reajuste de tarifas intermipais, ou seja, nos meses de julho e agosto

de 2004.

Para a analise critica do discurso (ACD), serddadds as categorias de analise
conceituadas por Fairclough (2001) e Lemke (1988gcionadas conforme Van Dijk (2000).
Em especial sdo usadas as caracteristicas dostigégnico apresentadas por Lemke (1995):

condensacdao tematica e orientacdo monoldgica.

O conceito de condensacédo tematica denota a peegengoucos processos de agado
direta em comparacdo com relacbes abstratas, odeagdos processos tendem a néo
aparecer, 0S processos Sao expressos como patispaas relacdes, além do uso da voz
passiva. Para Lemke (1995), a condensacédo € adatatpis geral da qual a nominalizacao é
um caso particular. Os processos sao nomeadosadei$ e usados em lugar dos agentes
humanos, permitindo que toda uma atividade, umgssaiz completo com seus participantes
gue se realiza em circunstancias especificas, pessntendido simplesmente atribuindo-lhe
um nome. As complexas atividades subentendidasnpaee qualificadas e relacionadas a
outras de forma enormemente condensadas. A tatelidas atividades e de seu significado é
compreendida apenas pelos leitores familiarizados as formacdes tematicas intertextuais
relevantes, onde estas atividades séo explicitanoemsideradas. Os discursos que fazem uso
desta estratégia dividem o mundo dos leitores pi@isnentre os iniciados e os nedfitos, em
um grau maior do que outros tipos de textos escrioextrema confianca na condensacao
tematica € uma das caracteristicas funcionais pra@minentes do discurso técnico, que faz
uso da matematica como extensdo especializada rdantea da linguagem. E possivel
evidenciar o grau de condensacéo do discurso abs#wvwgue o numero de itens e relacbes
tematicas ndo expressadas que sdo necessariogdgrasignificado aqueles que foram
explicitados sdo em namero muito superior aos tl@®stipos de discursos (LEMKE, 1995).

A orientacdo monoldgica se evidencia pela aus@&wliau” e do “tu” no texto, escrito

normalmente na terceira pessoa, onde ndo ha eppexo dialogo, para desacordo ou pontos
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de vista diferentes. Mesmo o0 “nés” solidario e uisolo esta ausente; apenas o excludente
“nds” representando multipla autoria € permitidesta forma, o mundo do discurso técnico
se torna fechado e ndo admite outro critério deladé fora do seu proprio mondlogo. Esta
forma de minimizar o uso de intercambios interpaiss@ a nao utilizacdo dos recursos
dialogais da linguagem é feita para reivindicansase de neutralidade em relacéo a valores e
pretender ser um relato objetivo dos fatos. Reigm@presentar fatos que “falam por si
mesmos”, que ndo sdo meramente inferéncias ounelg@s. Suas conclusdes gerais tém a
pretensdo de validade universal, nos limites dédisipara o assunto. E uma ideolBgia
positivista, historica e culturalmente situada, gpeesenta os fatos como uma verdade eterna
e fora de cogitacbes humanas (didlogo ou opinidesrgkntes), independentemente do
agente humano especifico com os quais ocorrerafatas Lemke (1995) lembra que, em
seus primordios, a ciéncia utilizava o género dbodo, porém as caracteristicas do discurso
técnico com que a comunidade cientifica raciocimatermos de suas fungfes técnicas
limitadas também tém sido moldadas historicameateuma ideologia cultural (positivista)

gue mantém o papel e a imagem da ciéncia na sdeieda

Lemke (1995) propde, também, que se analise ordisdacnocratico em termos da
sua orientacao de significado, incluindo todosspeatos de significado no texto ou discurso
pelo qual ele se orienta em direcdo aos destinatpdtenciais, em direcdo ao seu contexto de
representacéo e ao sistema social de vozes dedtidwterogléssicasia sua comunidade em
geral. Para isto € preciso verificar como o textmstroi uma posicdo de avaliagdo do
conteudo ideacional, como um valor positivo ou tiggaem algum grau € atribuido a um
item, relacdo ou formacao tematica (o0 que é bomuion, desejavel ou indesejavel, adequado
ou impréprio, garantido ou duvidoso, normal ou irals

Os procedimentos de ACD seguirdo as seguintesse(&pial, 2002):

1. Leitura cética e interrogacao ao texto.

2. Procura de padrbes no texto.

3. Caracterizacdo do texto em relacdo & condensdeawitica, orientacao

monoldgica e orientacédo de significado.

8 para Lemke (1995) ideologia se refere aquelesfisigos de uso comum, que nés aprendemos, que S&o0
tomados como dados pelo senso comum, mas que gadesao poder de um grupo social para dominar a
outros.

® Heterogl6ssia, para Lemke (1995), é um fendmeniisno qual diferentes partes da comunidade falam
vozes discursivas que assumem posturas espedécasmliacdo da sua construgdo da realidade (swaphifs de
representacdo) em relagdo a dos outros. A hetesiglanifica o processo de estabelecimento dededagntre

os destinatarios e as audiéncias com aquelas temdelgoosicdes de avaliagdo em diregcdo ao contetdo
ideacional dos nossos proprios discursos e osutosso
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Para atender ao objetivo de analisar especificareenbndensacdo das representacoes

matematicas nos discursos, Fairclough (2000) apt@ses seguintes orientagdes, a partir de
Lemke (1995):

transformar as representacfes mateméaticas em jagyalesmascarando as alegacfes de
verdade e avaliando-as como qualquer discurso,atentao especial a ordem do discurso
a qual pertence e as suposicdes sociais, hist@ipakticas subjacentes;

examinar a autoridade culturalmente conferida degisias, em termos do que € deixado
fora da equagdo matematica, pois diferentes nancerdam diferentes historias;

verificar quais abstracfes sdo usadas em quaig8és;

de que forma as abstracdes sdo usadas na arguatgrgapecialmente na midia e em
documentos que relatam sobre os processos de taleattisdo racional;

quais sdo as maneiras possiveis para resistias @&tliacoes “objetivas”;

guais argumentos podem ser levantados para resmistiecnicismo ou cientificismo dos
valores quantitativos, em termos que possam satagkas no discurso dos tomadores de

decisao.

Fairclough (2000) faz estas orientagBes por entequie é necessario resistir a nova

forma do capitalismo globalizado, especialmenteraigindicacdo neoliberal de que suas

politicas sdo inevitaveis. Seu documento é umagstapde pesquisa coordenada de ACD

sobre o0 novo capitalismo, com o objetivo de fazer @s apelos de Pierre Bourdieu (1998)

para que 0s cientistas sociais assumam suas refgatesles como intelectuais frente ao que

esse ultimo apresenta como ameaca a “civilizagg@mceada a existéncia do servigo publico,

a da igualdade republicana dos direitos, direiemldcacéo, a saude, a cultura, a pesquisa, a
arte, e, acima de tudo, ao trabalho” (BOURDIEU,8,992 37).
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3 A REGIAO METROPOLITANA DE PORTO ALEGRE, SUA FORMA CAO E
EXPANSAO

3.1 A REGIAO METROPOLITANA DE PORTO ALEGRE (RMPA)

A Regido Metropolitana de Porto Alegre (RMPA) faoglichitada em 1968 pelo
Governo do Estado do Rio Grande do Sul. Estavatiosidg por 14 municipid$ e
caracterizava-se pela continuidade das areas wimanaspaco metropolitano, que contribuia
para uma interdependéncia entre problemas e salut@i®o na area econbmica quanto na
social, ambiental, espacial e politico instituciorizssa interdependéncia indicava que as
funcdes urbanas, de competéncia das administrdgdas (controle da expansédo urbana,
legislacdo sobre a localizacdo de atividades, gg@stde servicos sociais e infra-estrutura,

entre outros) poderiam ser equacionadas de fornsmabeangente por organismos regionais.

De 1970 a 1973, os municipios da Regido Metropw@itassumiram a conducgéo do
desenvolvimento metropolitano, criando o Consellaripolitano de Municipios (CMM) e o
Grupo Executivo da Regido Metropolitana (GERM), ocoidrgdo executor técnico das
diretrizes e politicas daquele Conselho. O GERMv@lau o Plano de Desenvolvimento

Metropolitano no periodo de 192@173.

A Lei Complementar n° 14, foi promulgada em 1973%stabeleceu as regides
metropolitanas do pais. Os municipios passaranr anw funcdo consultiva (Conselho
Consultivo), transferindo-se a funcdo de conduzidesenvolvimento metropolitano ao
Estado, através do Conselho Deliberativo, comolteetu de uma politica centralizadora e

controladora do Governo Federal.

19 Alvorada, Cachoeirinha, Campo Bom, Canoas, Esidvieiha, Esteio, Gravatai, Guaiba, Novo Hamburgo,
Porto Alegre, Séo Leopoldo, Sapiranga, SapucaButile Viamao.
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A Constituicdo Federal de 1988 transferiu a atg@oi de criacdo de regides
metropolitanas aos estados. No Rio Grande do SThnstituicdo Estadual de 1989 manteve
a RMPA, agregou trés municipios emancipados dagnais e cinco novos. A RMPA
atualmente € composta por 31 municipios. A evolul@isua composicdo é apresentada no
Mapa 1 e na Tabela 1, onde consta também a populiasdmunicipios segundo o Censo de
2000, a rendper capita em reais de 1° de agosto de 20@0em salarios minimos.

Tabela 1 — Ano de ingresso, populacao e rengar capita dos municipios na RMPA em 2000

NGmera Municipios .Ano de | Populacédo| Renda per capita Reqqa per,c.apita
ingresso| (2000) (R$ de 2000) | (Salarios Minimos)

1 Alvorada 1973 183.968 214,75% 1,42
2 Cachoeirinha 1973 107.564 221,54 1,47
3 Campo Bom 1973 54.018 224,17 1,4¢
4 Canoas 1973 306.093 2,1C
5 Estancia Velha 1973 35.132 2,4¢
6 Esteio 1973 80.048 2,3¢
7 Gravatai 1973 232.629 1,77
8 Guaiba 1973 94.307 2,27
9 Novo Hamburgo 1973 236.193 1,7¢
10 | Porto Alegre 1973 1.360.390 2,1¢
11 | Séo Leopoldo 1973 193.547 2,41
12 | Sapiranga 1973 69.189 1,61
13 | Sapucaia do Sul 1973 122.[751 1,91
14 | Viaméo 1973 227.4P9 1,91
15 | Eldorado do Sul 1989 27.268 2,52
16 | Glorinha 1989 5.684 2,41
17 | Nova Hartz 1989 15.0171 1,57
18 | Dois Irméaos 1989 22.435 1,8t
19 | lvoti 1989 15.318 2,5¢
20 | Parobé 1989 44776 1,6C
21 | Portéo 1989 24.657 2,1
22 | Triunfo 1989 22.166 4,7(
23 | Charqueadas 1994 29.961 1,4¢€
24 | Nova Santa Rita 1998 15.750 2,01
25 | Ararica 1998 4.032 2,4t
26 | Montenegro 1999 54.692 1,9¢
27 | Taquara 1999 52.825 1,8(C
28 | Sao Jerbnimo 1999 20.283 2,2¢
29 |Santo Antonio da Patrulha 2000 37.03b 1,87
30 |Arroio dos Ratos 2000 13.335 1,6¢

RMPA Total 3.708.746 - -

Fonte: METROPLAN, 2001.

! Razdo entre o somatério da remma capita de todos os individuos e o nimero total dessdsithms. A
rendaper capita de cada individuo é definida como a razdo entseraa da renda de todos os membros da
familia e 0 nimero de membros dessa familia. Valesepressos em Reais de 1° de agosto de 2000arib sal
minimo de agosto de 2000 equivale a R$ 151,00.a&dsdreferentes ao municipio de Capela de Santma n
foram incluidos na Tabela 1 porque néo fazia matBMPA em 2000.
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Fonte: IBGE. Censo Demografico 2000: Dados da Amostra. Rio de Janeiro: IBGE, 2002.

Mapa 1 — Evolucéo territorial da Regido Metropolitana de Porto Alegre de 1973 a 2006 (com base na naalhunicipal de 2001)

Fonte: PEIXOTO e MELLO, 2006.
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A Tabela 2 mostra algumas caracteristicas da RMiRAeatacdo ao Estado do Rio
Grande do Sul e 0 Mapa 2 apresenta a atual condjpod&zRMPA.

Tabela 2 — Caracteristicas da RMPA em relacdo ao &&lo do Rio Grande do Sul em 2007

Caracteristicas RMPA % em relacdo ao RS
Nimero de Municipios 3L 6,6
Area (knf) 9.825,61 3,5
Populacéo residente (2005 4.042.724 37

Fonte: TRENDS e TRENSURB (2006).

O Mapa 3 apresenta os eixos viarios da RMPA em.2@8@®rientacbes desses eixos
viarios ddo o nome para a regionalizacdo das lirtuss servicos de transporte coletivo
metropolitano, conforme indicado no mapa. Sao demadas pertencentes ao Eixo Norte as
linhas que utilizam principalmente o trecho norte BR-116 e fazem a ligacdo de Porto
Alegre aos municipios de Canoas, Esteio, Sapucatutf Sdo Leopoldo, Novo Hamburgo e
seu entorno, cujas linhas. Sao consideradas pentscao Eixo Nordeste as linhas que
utilizam a RS-020, a RS-030 e a BR-290 (trechoejest que conectam Porto Alegre a
Cachoeirinha, Gravatai, Alvorada, Glorinha e mynidd vizinhos. Pertencem ao Eixo Leste-
Oeste as linhas que usam a RS-040, que liga Ptetgreéda Viamao, e que usam a BR-290
(trecho oeste) para se deslocar a Eldorado daSsaliba e outros municipios limitrofes.
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3.2 FORMACAO E EXPANSAO DA RMPA

A atual configuracdo metropolitana tem suas origeninal do século XVIII e inicio
do XIX (BARCELLOS, 2004). Porto Alegre representavporto para a saida dos excedentes
de producdo da agricultura de subsisténcia dosneslacorianos localizados em Viamao,
Gravatai, Santo Antdnio da Patrulha e ao longo dales dos rios Taquari e Jacui
(BARCELLOS, 2004).

Em 1824, os primeiros imigrantes alemaes foranaladbs na Col6nia Alema de S&o
Leopoldo, ao norte de Porto Alegre, no Vale do &3 Sinos. Estabeleceu-se, entdo, um
intenso comércio entre Porto Alegre e as colomidando as bases para a industrializacdo. A
partir de 1890 a industria contava com uma estutiirersificada e voltada para o mercado
local, assumindo a lideranca industrial do estagartir de 1920 (SINGER, 1968).

Nos anos 60, comecaram a surgir outros centrosstndis além de Porto Alegre,
Novo Hamburgo e Sdo Leopoldo. Canoas, nessa épassou a disputar posicdo com Novo
Hamburgo, bem como, com menor peso, Sapucaia eoE&m Canoas, instalou-se a
Refinaria Alberto Pasqualini, que permitiu o desdwvimento de um parque industrial
diversificado em 1970, incluindo os ramos quimiasmaterial elétrico e de comunicacoes,
de metalurgia e de mecanica (BARCELLOS, 2004).

No que se refere a localizacdo da populacdo, cadtaahr o processo de loteamentos
que se iniciou em trono de 1920 em Porto Alegre.dfeada de 40 comecgaram a surgir
importantes loteamentos nos outros municipios ddPRMem especial em Canoas, Novo
Hamburgo e Sao Leopoldo, impulsionados pelo cremgionda industria e da populacao e
facilitados pelas melhorias na acessibilidade (BERIOS, 2004). Os municipios que
tiveram maior incidéncia de loteamentos entre 194054 foram Porto Alegre, Canoas, além

dos atuais Municipios de Gravatai, Cachoeirinhagvsda, Sapucaia do Sul e Guaiba.

Ocorreu, também, um processo de expulsdo da p@uulde baixa renda para a
periferia de Porto Alegre, o que comecou na medadgécada de 40 e se intensificou a partir
dos anos 50, tendo em vista as restri¢cdes legaissitas a implantacdo de novos loteamentos
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(BARCELLOS, 2004). A partir da legislacdo de PoaAtegre em 1954, os loteadores
deslocaram-se especialmente para Viamao, GravdaBiagba; para esse Ultimo depois da
construcdo da Travessia Getulio Vargas, sobre o lGgaiba (BARCELLOS, 2004). Os
elevados valores dos aluguéis e dos precos doeisfixeram com que a populacéo de baixa
renda de Porto Alegre se deslocasse para os bperdéricos da Capital e para os nucleos
urbanos nos municipios vizinhos, com grandes ca&g€mie servicos e equipamentos basicos.
Houve, mais tarde, um vetor de expansao na dilesé®nordeste, seguindo os caminhos que
ligam Porto Alegre em direcdo a Viaméao e a Alvoramlam de Cachoeirinha e Gravatai
(BARCELLOS, 2004).

A partir de 1976, o Banco Nacional da Habitacao KBMirigiu seus financiamentos
para a construcdo e a venda de conjuntos habitasidentre 1976 e 1982, foram construidos
varios conjuntos na RMPA, destacando-se os Mumisige Porto Alegre, Gravatai, Guaiba e
Alvorada (BARCELLOS, 2004). No comec¢o da décad@@ea recessdo econbmica retraiu
esses empreendimentos e dificultou a venda dasdesgdja construidas. Até 1987, varios
conjuntos estavam apenas parcialmente ocupadognhtin-se objeto de constantes invasoes

por parte da populacédo de renda muito baixa.

As estreitas relagbes entre a expansdo urbanaealizacdo de atividades humanas
nesse espacgo urbano implicam em necessidades heahesntos que exigem meios de

transporte.

Em termos da infra-estrutura, até o fim do sécul predominou o transporte fluvial

no comeércio entre as localidades da RMPA.

Em 1874 foi concluido o trecho da ferrovia entret®@legre e Sdo Leopoldo, para
atender & expansdo da producdo local;, em 1876 &eki@a alcancou Novo Hamburgo
(BARCELLOS, 2004).

No inicio do século XX, em 1909, foi aberta a efdrantre Porto Alegre e Canoas; em
1919 foi ampliada até Sapucaia e em 1934 foi imptimuma faixa de trdfego em concreto
entre Porto Alegre e Sao Leopoldo. No final dossattdfoi concluida a BR-116, que liga S&o
Leopoldo e Novo Hamburgo a Porto Alegre. Ao longssg eixo se concentrou a ocupacao
urbana e industrial da atual RMPA, desde meadosédalo XX até o inicio dos anos 70.
Também foram importantes na conformacao da regid@mntigos nucleos urbanos de Viaméao
e Gravatai, situados a leste e nordeste de PoetgrA(BARCELLOS, 2004).
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A construcao da BR-290 ligando Porto Alegre a BR; X década de 70, favoreceu a
implantacdo de industrias no eixo leste—nordest®&M&A, formado pelos municipios de

Gravatai, Cachoeirinha e Alvorada.

A Avenida Assis Brasil permitiu acessos as rodo@ssduais RS-20 e RS-30 em
direcdo a Gravatai e Cachoeirinha, municipios naejécada de 50, constituiram espagos de
expansdo urbana da Capital. De forma semelhardenttnuacdo da Av. Bento Gongalves,
em Porto Alegre, pela rodovia estadual RS-40, deesso em direcdo a Viamao; a
continuacao da Av. Protasio Alves, pela estradai@famdo Meio permitiu, também, acesso a

Viamao e a Alvorada.

Nessas ligacdes viarias foram se sucedendo opegmdiar servicos de transporte
coletivo de passageiros, com tipos de veiculos setiéicos diferenciados para atender as
necessidades de deslocamentos de pessoas, de emordsecao 5.2, que trata da construcao

social da oferta.

Em 1980 foi criada a Empresa de Trens Urbanos de Rtegre (TRENSURB) para
implantar e operar uma linha de transporte ferravidetropolitano no eixo Norte da Regiéo
Metropolitana de Porto Alegre (RMPA), a fim de atenas populacdes dos municipios de

Porto Alegre, Canoas, Esteio e Sapucaia do Sul.
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4 O CAMPO DO DESLOCAMENTO DE PESSOAS NA RMPA

Pode-se afirmar que o campo dos deslocamentossdegseno territdério da Regido
Metropolitana de Porto Alegre (RMPA) é produto aeaudupla construcdo social, mediada
pela contribuicdo decisiva do aparelho de Estado.ul lado, a constru¢cdo da demanda de
viagens de pessoas, atraveés da producédo das ¢igmsei sistemas de preferéncia dos agentes
sociais pelos diferentes modos de transportesregyim, a organizacao da oferta. Na analise
se percebe que a demanda somente se especificde@ngepor completo em relagcdo a uma
condicao especifica da oferta e, também, as coeslgdciais, especialmente as juridicas (leis

e regulamentos dos servi¢os de transportes urbanos)

Nos préximos itens se apresenta o espaco socidgranda de viagens de pessoas, a

organizacao da oferta de viagens e a intermed@dg@parato de Estado.

4.1 O ESPACO SOCIAL DA DEMANDA

O espaco social da demanda de viagens de pessmasp®sto pelos usuarios dos
meios de transporte, que ocupam posi¢oes disemalacdo a suas condi¢cdes econdémicas e
culturais. Suas posicdes produzem preferénbast(s) pela utilizacdo dos diferentes meios
disponiveis: coletivo ou individual, automovel, lBms, trem, microdnibus, motocicleta,

bicicleta ou caminhada a pé.

Considerando a disponibilidade de dados na EDOMi#Biam selecionadas as

seguintes variaveis para representar os tipospitakalefinidos por Bourdieu (1983):

— Capital econdmico - representado pela renda famitam as seguintes categorias,

codificadas de acordo com a categorizacao utilipadia Instituto Brasileiro de Geografia
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e Estatistica (IBGE): até ¥z salario minimo (SM)jsrde ¥2 a 1 SM, mais de 1 a 2 SM,
mais de 2 a 3 SM, mais de 3 a5 SM e mais de 5uSdhdo como base o salario minimo
em vigor no ano de 1997 de R$ 120,00;

— Capital cultural - representado pelo grau de ig§ioy com as seguintes categorias sem
instrucdo e menos de 1 ano de escolaridade, eptiednos de estudo, entre 5 e 8 anos de
estudo, entre 9 e 11 anos de estudo, 12 anos sumastudo e outros (que engloba todos

0S cursos nao regulares, como informatica, lingetas),

As demais caracteristicas que constituem a vari@eghposta utilizada para
representar os grupos de agentes sociais e syexireas categorias, e ndo fazem parte do

capital econémico ou cultural, foram:

— Ocupacdo ou condicdo de trabalho - empregado, Ihed@ por conta propria,
aposentado, pensionista, desempregado, empregdelaacordo com o formulario da
pesquisa EDOM-97;

— Local de trabalho - servico publico, empresa prvaan casa, na casa dos outros, na via

publica, outros locais, conforme o formulério daqpesa EDOM-97.

A técnica de analise de correspondéncia multiplgustaposta foi aplicada a estes

dados, para a obtencéo dos resultados apresem@agodxima secao.

4.1.1 Resultados

Para todas as viagens da RMPA, que incluem as ngaggernas a todos os
municipios e as viagens intermunicipais, a tabelardzamentos das varidveis € apresentada
na Tabela 3. Para sua elaboracao foi utilizadarad# do qui-quadrado. Nas colunas estéo as
variaveis que representam as caracteristicas d@sios que utilizam os diferentes meios de
transportes, em termos de capitais economicosteraisl. Nas linhas sédo indicados os valores
observados no banco de dados e os residuos casulad seja, a diferenga entre o valor
observado da freqtiéncia e o valor esperado daéretd) sob a hipétese que esses residuos

se distribuem conforme uma distribuicdo normal, coédia zero e desvio-padréo igual a 1.
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Se o residuo possui um valor superior a 1,96 exista associacdo, ou seja, uma relacéo

significativa entre as variaveis.

Pela andlise da tabela pode-se verificar a existéhe uma relagcdo ou associacéo
significativa (indicada em negrito na Tabela 3)rerds diferentes categorias de modo de
transporte com as caracteristicas socio-econémiwagjivel de significancia de 5%. As
associagdes encontradas séo descritas a seguir.

— TREM: associado a pessoas com elevado capitalraulf@ a 11 anos de estudo
completos), pode representar os estudantes quetilsmnu deste transporte para
deslocamento as universidades da regido metropalitaposentados e tambéem

desempregados (em busca de emprego nas cidadesda §orto Alegre).

- ONIBUS: associado a pessoas das faixas de rendafamédia, exceto as de menos de
meio salario minimo e as mais de 5 salarios mininmaviduos em todos os niveis de
capital cultural, ou seja, desde os sem instrugicam menos de 1 ano de estudo
completo até os que possuem de 5 a 8 anos de exiogpetos; a pessoas empregadas
(devido ao vale-transpoffepago pelo empregador), aposentados que possusmljpas,
pensionistas, desempregados (em busca de empregda e os que trabalham na casa

dos outros.

- LOTACAO: associado a elevado capital econdmicoseja, renda familiar superior a 5
salarios minimos; e elevado capital cultural, oja,seom 12 anos ou mais de estudos

completos, bem como aos aposentados e trabalhattoeesvico publico.

- CONDUTOR DE AUTOMOVEL: associado a pessoas comaglevcapital econdmico,
representado pela renda familiar superior a 5 isaldaninimos (donos de automaoveis);
com elevado capital cultural, representado por lagugue possuem 9 a 11 e 12 ou mais
anos de estudos completos, pessoas que trabalhanctopta propria e também
empregadores (note-se que na variavel renda fanska pode ser visto), pessoal do
servico publico, os que trabalham em casa e odrgbalham em via publica. De forma
inesperada aparece também uma associacao entngt@@sdde automoével e individuos

com baixo capital econdmico, renda familiar de rato salario minimo (empregados),

120 vale-Transporte, criado pela Lei no 7.418, deld @lezembro de 1985, é um beneficio que o empregad
antecipa ao trabalhador para utilizacdo efetivalespesas de deslocamento, por um ou mais meios de
transporte, entre sua residéncia e seu local Hella e vice-versa. Sdo excluidos os servigosigedet 0s
especiais. N&do é permitido substituir o Vale-Trangppor antecipacdo em dinheiro ou qualquer datraa de
pagamento. O Vale-Transporte € custeado pelo loémédi, em até 6% (seis por cento) de seu sal&@sab, e
pelo empregador, na parcela que exceder.



59

fato que pode ser atribuido motoristas de veiquémsculares de terceiros ou dificuldades
na obtenc&o de informacgao sobre renda familiaentasvistas.

PASSAGEIRO DE AUTOMOVEL: individuos com baixo capitultural, sem instrugéo
ou menos de 1 ano de estudo completo, de 1 a 4denestudos completos (criangas); 5 a

8 anos de estudos completos (adolescentes); erdpdss.

TAXI: seu uso estd associado aos extremos em tedmasapital econdémico, ou seja,
aqueles individuos com renda familiar de até maliér® minimo e também aqueles com
renda familiar superior a 5 salarios minimos; cdevado capital cultural, ou seja, 12
anos ou mais de estudos completos; aposentadamb&rta pensionistas; pessoas que

trabalham em outros locais.

TRANSPORTE FRETADO: associado a individuos com méxdipital econémico, ou
seja, média renda familiar, entre 2 e 5 salariasanms; com médio capital cultural, ou
seja, grau de instrucdo de 5 a 8 anos de estudgdatos, e individuos empregados que
trabalham em empresas privadas, que lhes proparmioseu proprio meio de
deslocamentd.

TRANSPORTE ESCOLAR: associado a individuos que damsaumentar seu capital
cultural, através de estudos, ou seja, aquelesrstracdo, com menos de 1 ano de estudo
completo, de 1 a 4 anos de estudo completos, dgd&nas de estudos completos, além de

outros tipos de estudo (alunos de cursos nao meglla

BICICLETA: associado a individuos com baixo capgabndémico, porém o suficiente
para a aquisicdo deste modo de transporte, ourepjgsentado pelos que possuem renda
familiar maior que 1 até 5 salarios minimos; e vfdlios com baixo e médio capital
cultural, ou seja, sem instrucdo e menos de 1 anestlido completo e de 1 a 8 anos de
estudos completos; empregados e também desempsegaeksoas que trabalham em

empresa privada e também os que trabalham em casaitfos.

MOTOCICLETA: associado a individuos com médio capéconbémico, ou seja, renda
familiar maior que 3 a 5 salarios minimos; e indinds com médio capital cultural, com
grau de instrucdo de 5 a 8 anos de estudos comptetmpregados, aos que tém por local
de trabalho as empresas privadas e também osaipadhtam em casa.

'3 0 empregador que proporcionar, por meios prémipsontratados, em veiculos adequados ao transporte
coletivo, o deslocamento residéncia-trabalho e-varsa, de seus trabalhadores, esta desobriggukgde o
vale-transporte.
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- A PE: individuos com baixo e médio capital cultusgim instrucdo e menos de 1 ano de

estudo completo, de 1 a 4 anos de estudos compléamsbém outros tipos de instrucéo;

- CAMINHAO: associado a individuos com elevado cdgtnémico, com renda familiar
superior a 5 salarios minimos; com pouco capithb@l, ou seja, 1 a 4 anos de estudos
completos; que trabalham por conta prépria e napyblica ou em outros locais,

representando os provaveis donos e motoristasndi@iodes.

— OUTROS: individuos com pouco capital econdmico deefamiliar entre 2 e 3 salarios

minimos) e desempregados.

A analise estatistica confirma a hipétese que oarigs fazem as escolhas dos modos
de transportes para suas viagens de forma homdéegesicdes que ocupam na posicao
social da demanda, em termos do capital econbmido eapital cultural com que sao

dotados, em relacéo as condi¢cdes especificas da déeemeios de transporte disponiveis.
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Valores Modo de transporte
caracteristice | observado: condutol | passageir Bici-
e residuos | trem | 6nibus | lotacéc auto auto taxi | fretado | escolai| cleta | moto | a pé | caminhdc | outros | Total
até 0,5 | Obs. (1) 13 64z 27 424 49 18 22 7 27 8 7 1 7 1252
. Res. (2) -1,7 ,6 1,C 5,8 2,3 2,8 -2,2 -9 -5,C -2,3| -1,7 -2,5 -2,3
é >0,5-1]Obs. (1) 3 227 6 13 18 1 6 3 24 2 5 2 8 314
= Res. (2) -1,C 7,3 2 -9,C 3 -9 -9 3 1,8 -1,2 1,C 0 1,8
E >1-2 |Obs. (1) 11 521 12 68 30 4 25 4 10¢ 11 12 9 12 827
% Res. (2) -7 7,2 -7 -12,C 22 -9 4 -1,C 9,8 -2 1.2 1,€ 4
g >2-3 |Obs. (1) 23 95¢ 13 15€ 61 4 56 9 15€ 25 18 8 35 152t
- Res. (2) -4 9,8 -2,8 -14.€ 24| 2.3 2,1 -9 8,8 ,8 ,6 -6 3,4
2 |>3-5 |Obs. (1) 69 1937 52 592 15¢ 14 12¢€ 16 261 68 36 22 52 340(
& Res. (2) 1,7 7,7 -1,2 -12,4 21| -2/4 34 21 62 3C 2 0 1,2
>5 Obs. (1) 12¢| 318t 182 295¢ 334| 104 19¢ 45| 182 86 57 69 96| 761C
Res. (2) -5 -15,€ 4,2 25,C -3,8 6,3 -1,5 -2,C| -11.¢ 2,1 -25 2,8 -4
s/ instr. | Obs. (1) 43 192¢ 51 634 32¢ 20 96 75 284 46 50 17 48 3613
_|e<1 Res. (2) 2,2 3,5 -1,7 -12,€ 9,7| -1,5 -4 8,c 6,C 71 21 -1,4 1
§ 1-4 Obs. (1) 15C 527¢ 107 183: 612 35 292 12¢€ 841 124 12¢ 92 134 974¢
L;/ anos Res. (2) -9 7.5 -5,4 -18,z 42| -4.8 1.4 5¢| 152 -1,1| 2.3 3,8 6
Q. 5-8 Obs. (1) 23¢ 800¢ 18¢€ 312% 88¢ 96 48¢ 14%| 100z 26z | 152 94 181| 1486t
g anos | Res. (2) - 8,8 -5,2 -16,7 34 -1,8 4,1 2,8 8,3 ac| -1 -3 -1C
£19-11 Obs. (1) 22¢ 566% 227 330: 641 89 244 95 28¢ 151 112 64 14%| 11251
S | anos Res. (2) 3,3 -3 1,8 6,8 1,6 A4 -4,1 g -13,¢ -6 -4 -1,1 -2
§ 12 anos Obs. (1) 82 227¢ 22¢ 283t 34z 92 86 47 35 32 52 10 64 617¢
© |oumals | Res. (2) 21| 221 117 35,1 6 67 68 3| -17,1]  -6,1| -15 48| 18
outros | Obs. (1) 4 42 0 25 7 0 4 3 4 1 3 2 2 97
Res. (2) 1, -1,4 -1,3 -2 8| -9 8 2,6 -5 -3 2C 1,7 7
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Valores Modo de transporte
Caracteristice | observados condutol | passageir Bici-
eresiduos | trem | 6nibus | lotagéc auto auto taxi | fretado | escolai| cleta | moto | a pé | caminhéc | outros| Total
2 | Empre- | Obs. (1) 27¢ 830¢ 24C 363¢ 66S| 74 594 72| 90| 24&| 174 69| 204| 1546¢
f‘: gado Res. (2) 1,5 8,6 2,4 -9,5 -6,2| -44 8,7 -4,8 3,1 23] 1.2 -3,4 2
s conta Obs. (1) 68 2307 111 2217 33C| 43 76 55| 304 96| 39 88 79| 581°
S | Propria | Res. (2) 30| -16,¢ 7 20,2 1,1 -2 -7.C 1,4 -3 1,7 -2,8 8,4 A4
‘S. | Empre- | Obs. (1) 2 102 6 30z 32 0 4 4 11 4 5 2 1 47€
g gador Res. (2) 21| -12€ -9 18,2 1,2 -1.¢ -2,€ Al 28 -1cC 0 -6 21
© | Aposen- | Obs. (1) 102 269( 141 1241 30C| 84 68 25| 13¢ 35| 56 18 59| 495¢
° tado Res. (2) 2.4 5,4 5,7 2,7 22| 7,7 -6,2 23 81| -432 7 -2,6 -7
’§« Pensio- | Obs. (1) 24 677 28 16¢ 73, 31 22 6 61 5| 15 3 16| 113(
o |Nista | Res. (2) 1,2 6.4 1,8 8, 16 77 17 -1c| 1| 28| 1cC 16 3
S | Desem- | Obs. (1) 40 977 23 30€ 11C 6 39 18| 11z 31 19 2 32| 171
Pregado | Res. (2) 2,2 5,4 -1,4 -8,3 1,8| -2,C -1,3 1,2 2,2 1,4 3 2,8 2,1
servico | Obs. (1) 52 172¢ 79 112¢ 14z | 30 64 22 98 40| 27 6 46| 345¢
publico | Res. (2) -7 -8 2,2 8,1 34| 7 -3,4 1C 66| -1,2| -15 3,5 1
empresa | Obs. (1) 22¢ 6362 20z 355( 605| 60 52€ 62| 77C| 23z| 14¢ 90| 15¢| 1299:
E privada | Res. (2) 7 -3,7 2,1 1,8 3,8 4,2 9,4 -4,3 3,2 4C| 1,3 7 -9
< | emcasa | Obs. (1) 28 765 27 624 104| 10 28 21 96 38| 12 17 30| 179¢
g Res. (2) -3 -6,¢ -9 7.8 8| -1,C -3,2 1,8 0 2,6 -1,5 1,6 1,4
S |emcasa | Obs. (1) 21 128¢ 22 27¢ 94 6 37 17| 19€¢ 17| 19 3 31| 2027
Lg’ gstsros Res. (2) 22 117 24| -137 A5 24 26 , 8g| 22| -4 2,8 9
via Obs. (1) 6 167 4 117 19 3 3 4 20 6 3 13 8 37¢
plblica | Res. (2) -1 -2,2 -1, 2,1 -2 A -2,3 6 0 3| -4 6,8 14
outros | Obs. (1) 39 1092 49 62¢ 13¢| 39 42 11 97 18| 24 33 28| 2241
locais Res. (2) 3 -1,€ 1,4 1,5 1,8| 5.4 -2,€ 1,60 21| 24 2 4. -2
Total Obs. (1) 1871| 5711: 202¢ 3016¢ 607€ | 86¢ 313¢ 89z | 6021| 158€| 116¢ 734| 1477 11312¢

Fonte dos dados: EDOM-970bs. (1) Valores observados, Res. (2) Residucagjost
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No Grafico 1 € apresentada a estrutura do espaga da demanda de deslocamentos
de pessoas na RMPA, indicando as posi¢cfes dosgdgpmdividuos e as relagbes entre suas
posicdes e 0 modo escolhido. O grafico resultapliasegcdo da técnica estatistica de analise
de correspondéncias multiplas, através da qualcalmladas as coordenadas nos eixos
horizontal e vertical dos pontos correspondentesadacteristicas. Como a representacao
grafica do programa de computador SPSS é deficientgrafico foi desenhado com o

programa EXCEL.

O eixo vertical mostra a oposi¢cdo entre os grupmadbs de um maior volume de
capital econdbmico e capital cultural, que utilizamtoméveis, servigcos de taxi e servigos
seletivos de lotacéo, frente aos grupos dotadasrdenenor volume de capital econdémico e
cultural, que usam os meios de transportes coktmotocicletas e bicicletas. Os passageiros
de automoveis situam-se proximos ao eixo vertieate resultado seria esperado tendo em
vista ser conhecida a relagdo entre renda dosiasparposse e a utilizagcdo do automovel,
assim como seria esperado o uso dos servigos geitdx forma de transporte individual, e

dos servicos seletivos de lotacdo, cujo preco dasgqgens € mais elevado.

A inesperada oposicao indicada no eixo horizontaladalise de correspondéncias
justapostas demonstra maior interesse. Ela rewvelaampo dualistico com as posi¢cdes dos
usuarios dos transportes privados situados acimeixdode inércia, frente aos usuarios dos
servicos de transportes publicos posicionados ab&gr um lado, os grupos detentores de
maior volume de capital econbmico e cultural selodasn com seus proprios veiculos
(condutores de auto e usuarios de caminhdes). aNgsssicdo aparecem também aqueles
condutores de automovel e individuos com baixomelae capital econédmico, que poderiam
ser motoristas de veiculos particulares de terseiwresultar das dificuldades na obtencéo de
informacé&o sobre renda familiar nas entrevistaED®M-97. Por outro, mesmo 0S grupos
sociais detentores de menor volume de capital ecmade cultural utilizam modos de
transportes individuais, como motocicleta e bit&l®u transportes coletivos, porém obtidos
e usados de forma privada, seja através do tramsescolar ou através do transporte fretado

pelas empresas onde trabalham.

A oposicao no eixo horizontal pode ser interpretamao uma tendéncia das praticas
dos grupos sociais no sentido de buscar altersativalividual ou coletivamente, para
realizacdo de seus deslocamentos, independenteh@mntservicos publicos de transportes
que lhes sdo oferecidos. Essa busca parece manitgse tanto os servicos publicos de

transportes coletivos, voltados para grupos da |lpg@a detentores de menores capitais
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econdmico e cultural (bnibus e trem), como aquebitsdos para grupos detentores de maior
capital econbmico e cultural (lotagcdo e téxi), ndiendem de forma satisfatéria as

necessidades desses grupos.
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Gréfico 1 — Estrutura do espaco social da demandeaedviagens de pessoas na RMPA - 1997
Fonte dos dados: EDOM-97.
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4.1.2 Primeira sintese parcial

A andlise do espacgo social da demanda por tramspertpessoas no territorio da
RMPA, com os dados relativos a 1997, permite visaahs posi¢cdes ocupadas pelos grupos
sociais. Elas denotam relacbes de homologia coprinsipios de diferenciacdo baseados no
capital econdmico e no capital cultural que detEnpossivel identificar as relacbes entre as
posi¢des sociais, as disposicdaab(tus) e escolhas dos diferentes modos de transportas fe
pelos grupos sociais, em relacdo a condicdes dispscila disponibilidade da oferta desses

modos.

Percebe-se a configuragdo de um campo dualistazour® lado, 0 maior volume de
capitais econdmico e cultural gera disposi¢cdes magarios para o uso dos meios de
transportes individuais (automoveis e taxis) etsele (lotacdo); enquanto o menor volume
dos capitais induz a utilizacdo de modos de tratspacoletivos (6nibus, trem, escolar,
fretado) e individuais mais acessiveis (motocicketaicicleta). Por outro lado, a relagédo
oposta entre os modos de transportes privadosnfawtd, caminhdo, motocicleta, bicicleta,
transporte escolar e transporte fretado) e publjes, 6nibus, lotagcéo, téxi), colocados a
disposicdo da populacdo com a mediacdo do apadelhstado (administracbes publicas
estadual e municipais da RMPA), através de coneessd permissdes a empresas privadas.

De forma esquematica, este campo dualistico pademesentado conforme o Gréfico 2.

As disposi¢des dos grupos de usuarios, em suagiaicial de escolha por modos de
transporte diferentes dos publicos, indicam a tecidéde busca por alternativas privadas e
coletivas (transporte escolar e transporte freta@aja atendé-las é necessaria alguma forma,
também alternativa, de organizagdo para sua reabza que ocorre através dos prestadores
de servicos de transportes escolares e de traasgetados. Sao tendéncias da demanda que
devem ser consideradas na gestao dos transporii8lldA, como formas de resisténcia dos
usuarios em relacdo as condicbes da oferta decssrpublicos de transporte coletivo e a

maneira como ela é organizada.
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Grafico 2 — Representagéo do espaco social da derdarde viagens de pessoas

Em uma perspectiva diacrbnica, a participacao ivalatlos diferentes modos de
transportes (divisdo modal) vem se alterando, amsgarar os resultados da EDOM 97 com
os da EDOM-86, apresentada na Tabela 4 e reprdseatmuematicamente no Grafico 3.
Observe-se que, para fins de comparacao, foramderados 0os movimentos apenas dos

municipios que compunham a RMPA em 1986.

Tabela 4 — Variagdo na participacgao relativa dos naos de transporte de passageiros, EDOM-86
e EDOM-97

Viagens por Modd EDOM-86 EDOM-97 Variagdo na
Modo Participacdo RelatiyaParticipacdo RelativaParticipacdo Relativa
Lotacéo 1|76 1,92 aumento
Onibus 58,64 51,78 reducio
Trem 1,04 241 aumento
Condutor de auto 19,26 23,37 aumento
Passageiro de autg 7,82 9,71 aumento
Bicicleta 3,79 4,63 aumento
Moto 1,82 1,25 reducéo
QOutros 0,26 0,25 igual
Taxi 1,25 0,71 reducdo
Transporte escolar 1,38 1,66 aumento
Transporte fretado 2,09 2,33 aumento
Total 100,00 100,00 -

Fonte dos dados: EDOM-97 e EDOM-86.
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Gréfico 3 — Variacdo na participacao relativa dos rados de transporte de passageiros, EDOM-
86 e EDOM-97

Entre 1986 e 1997 verificou-se uma tendéncia decéem na participacao relativa dos
modos Onibus, motocicleta e taxi, frente a tend€i@ aumento, também na participacéo
relativa, da utilizacdo dos modos lotacdo, trermdotor de auto, passageiro de auto,
bicicleta, transporte escolar e transporte fretdexistem relatérios estatisticos anuais com
informacdes sobre a frota de veiculos dos munisigedo RMPA entre 1997 e 2004, devido a
troca de modelos de placas ocorrida em 2003 (dz jgla cor amarela para cinza) quando se
dispunha de déi registros. Foi possivel identifigar trabalho especifico (CARDOSO, 2005)
0 aumento do tamanho absoluto da frota de mottagclde 8,6% entre 2003 e 2004 em

relacdo a um aumento na frota de todos os tipegidelos de 2,6% no mesmo periodo.

A inexisténcia de dados, que permitiriam conhecestautura do espaco social da
demanda de deslocamentos de pessoas nha RMPA pastarie a 1997, impede conclusbes
incontestaveis sobre a estrutura da demanda empasteriores. Apenas uma nova pesquisa
de pesquisa de origem e destino de viagens poevésta domiciliar permitird construir o
espaco social da demanda de viagens de pessohzaainade acordo com a abordagem de
Bourdieu (1992 e 2001). Entretanto, o conhecidaciehamento estreito entre a demanda e a
oferta nos transportes, onde 0s servicos sao coEEMO Mesmo momento em que Sao

produzidos, em conjunto com os dados disponivédieeso mercado de producdo de servigos
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de transportes permite estabelecer inferénciasetagao a producdo social no momento da
crise de 2004.

4.2 O MERCADO DE PRODUCAO DE SERVICOS DE TRANSPORSTE

Para a elaboracdo desse capitulo foi possivel obéea 2004 os dados das
caracteristicas das empresas de transporte coietimamunicipal, agregados para todos o0s
tipos de servigo (inclusive lotacdo), e do conjudes empresas de transporte fretado e

escolar.

Houve uma grande dificuldade em obter os dadosssédes para analisar as
caracteristicas dos agentes no mercado de prodiecdervicos de transporte de pessoas, no
mesmo periodo de tempo da construcdo da demang&aglns de pessoas. Por um lado
devido a inexisténcia de pesquisa de origem ergesie viagens por entrevista domiciliar
mais recente que a EDOM-97. Por outro, devido at@ésido elaborado um levantamento de
dados sobre o mercado de producdo de servicosadgptrtes na mesma época, nem um
plano de transportes, e a inexisténcia de anuésiagisticos. Esse fato impediu a construcao
do modelo do campo, de acordo com a abordagem wleliBa (1992 e 2001).

Para evitar a simplificacdo excessiva nessa pdrgpeapresenta-se, em primeiro
lugar, a historia dos agentes que prestam sendeosransportes na RMPA e algumas
estratégias por eles utilizadas na competicdo qurigquista de por¢cdes desse mercado, e, em
seguida, uma descricdo das caracteristicas do dwerda producdo dos servicos de
transportes na qual se procura suprir a lacunaadesdreferidos ao periodo de 1997 até a
crise de 2004.

4.2.1 Historia e estratégias dos prestadores de g&0s de transportes
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Existe uma estreita relagdo entre a historia destpdores de servicos, a formacgéo e
expansao urbana da RMPA e a evolucdo da tecnalogi@eiculos e da infra-estrutura viaria
disponiveis. As estratégias dos prestadores decssrgdo resultantes das caracteristicas
especificas dos modos de transportes e das relggéesdes estabelecem com as necessidades
de deslocamento das pessoas para a realizacdoataatwidades, localizadas em diferentes
lugares no espago metropolitano em processo des&pa

O transporte coletivo de passageiros comeca arexisimunicipio de Porto Alegre,
com o aumento das distancias de deslocamentos86éM Eram servicos prestados atraves
dos maxambomb&s entre o centro e o bairro Menino Deus e funciomamté 1873
(OVADIA, 1976; STIEL, 2001). Em 1873 foram inaugdes os servi¢cos de bondes de tragéo
animal, da Companhia Carris de Ferro Porto Aletambém, para o bairro Menino Deus
(OVADIA, 1976). Em 1893 foi criada a Companhia denBes Carris Urbanos, também
operando bondes de tracdo animal (OVADIA, 1976). B986, com o advento da energia
elétrica estas empresas se fundiram e constitidr@wmpanhia Forca e Luz Porto Alegrense,
para substituir a tracdo animal pela elétrica revsigos de bonde (OVADIA, 1976), que

iniciaram os servicos em 1908 e foram extintos 801

Com a expansdo urbana de Porto Alegre, os serdigodnibus urbanos iniciam a
operar, em meados da década de 1920, através denpsgempresas (OVADIA, 1976) que
concorriam com o0s servicos dos bondes e reduziramguantidade de passageiros

transportados nesses ultimos e, por consequéecaam a reducéo da receita.

No periodo entre 1920 e 1960 foram formadas algustm$edades de Onibus,
agrupando pequenos proprietarios, motoristas degeéprios veiculos, como, por exemplo, a
Sociedade Unido dos Onibus de Porto Alegre (SOPEI).1960 existiam em Porto Alegre
605 veiculos de transporte coletivo, entre Oniloisrodnibus e camionetas, em 61 linhas
operadas por 38 empresas. Porém, o numero de sepsiefarios alcancava 700
(OVADIA, 1976). Em 1950 a Prefeitura de Porto Akegrterveio na Companhia Carris Porto
Alegrense, ja separada da Companhia de Forca eeLagsumiu seu controle acionério em
1953 (OVADIA, 1976). A partir de 1946, a Carris paig a operar, também, servicos com

Onibus em novas linhas.

Com a expansédo dos demais municipios pertenceBPA se inicia a formacao de
sociedades de 6nibus ou de empresas para prest@oseem seus territérios. Em S&o

* Termo com que se designava, em Angola, certodpmaquina a vapor (STIEL, 2001).
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Leopoldo sdo fundadas a Empresa Cateli & Cia. enar&sa de Onibus Leopoldense, em
1934. Em Canoas, ho mesmo ano, é criada a Empeesse@se de Transporte Ltda. (STIEL,
2001).

Com o crescimento da populacdo dos municipios tpenaente compdem a Regido
Metropolitana, em conjunto com o aumento do volureeatividades neles realizadas, os
transportes intermunicipais comecaram a ser derdasde apareceram 0S Seus primeiros
prestadores de servicos. Entre os municipios delL8&poldo e Porto Alegre, a estrada de
ferro atendeu a esta demanda a partir de 1874ufino jde 1914 foi implantada uma linha de
automoéveis, com duas viagens semanais entre PdetgreAe Gravatai (STIEL, 2001). A
partir de 1928 sdo criados servi¢cos de transperfjgadsageiros entre 0s municipios de Novo
Hamburgo e Sao Leopoldo e a capital, Porto Alggety Sr. Amador dos Santos Fernandes,
que se transformou em uma empresa em 1938, prezudso Central S.A. Transportes
Rodoviarios e Turismo, posteriormente adquiridaz81 pela empresa Transporte Canoas
Ltda. (VICASA).

As demais empresas prestadoras dos servicos dpdréas por 6nibus foram criadas
entre 1940 e 1960. Algumas delas séo oriundas dedsales de 6nibus, como a Transporte
Canoas Ltda. (VICASA), oriunda da Sociedade de @milCanoense Ltda. (SOCAL),
formada por quatorze comerciantes em 1947; a Sméede Onibus Unido Ltda. (SOUL),
criada em 1951 para atender ao Passo do Feijd,matucipio de Alvorada; a Sociedade de
Onibus Gigante Ltda. (SOGIL), que atende atualmetiemunicipio de Gravatai, e a
Sociedade de Onibus Gaucha Ltda. (SOGAL), que atésdinhas urbanas de Canoas e foi
adquirida em 2001 pela VICASA.

A CITRAL Transporte e Turismo S.A. foi criada pélgéao, em 1952, das companhias
Dreher & Borges Ltda. e Benette & Cia. (Real e Regue faziam as linhas Taquara - Santo
Antonio da Patrulha, Taguara — Rolante —Riozinh®aquara — Porto Alegre; e incorporou
outras sete empresas ao longo das décadas de 1980.8A Empresa de Transporte Coletivo
Viamao Ltda. foi fundada em 11 de Julho de 1953ead® aos deslocamentos entre Porto
Alegre e Viamao. A Expresso Veraneio Ltda. (EVEhiciou a operar em 1956, também,
entre Porto Alegre e Viamao, com o nome de Expr@gdadpiranga. A Expresso Rio Guaiba
Ltda. foi fundada em 9 de outubro de 1961, apésrstoucdo da Travessia Getulio Vargas
(concluida em 1958) sobre o Lago Guaiba, pois.eat&o, 0 transporte entre essas duas

localidades s6 podia ser feito por meio de barcos.



72

A TRENSURB comecou a operar comercialmente a pagtimarco de 1985, quando
entra em competicdo no mercado. Posteriormentagimau duas novas estacdes, uma em
1997, Estacdo UNISINOS, e outra em 2000, Estacad.&époldo.

Mais recentemente, no inicio dos anos 1990, conbestiga das importacdes de
veiculos no Brasil, foi possivel a aquisicdo desvan peruas, menores e mais ageis que 0s
onibus e microdnibus, que permitiram o aumentoraka fde veiculos para prestar servigos de
transporte por fretamento, tanto funcional commlesc626 empresas prestadoras desse tipo
de servico estavam registradas na METROPLAN, em5.2@ fretamento funcional é
contratado e pago por empresas empregadoras, gsivadpublicas, para o deslocamento de
seus funcionarios (evitando o pagamento do vatesi@rte), desde as origens das viagens nas
suas residéncias até o destino na sede da emfrdestamento escolar € contratado pelos
diretorios estudantis ou centros académicos daslasscfaculdades e universidades, ou
diretamente pelos alunos ou pais, e sdo pagosspes &lltimos, com ou sem intermediacao,
para os deslocamentos dos alunos desde as origensadens nas suas residéncias ou locais
de trabalho até o destino nas escolas, faculdades/ersidades especificas. Aléem da perua
Kombi (fabricada no Brasil pela Volkswagen), paasaa ser usados nesses servicos as vans
ou peruas dos modelos Topic e Besta, produzidagecdvamente, pelas fabricas coreanas
Asia e Kia.

Algumas das empresas que operam 0S Servigos Ogporées intermunicipais na
RMPA também operam servigcos de transportes muiscif#o elas a Viacdo Feitoria, em
Séo Leopoldo; a Expresso Rio Guaiba, que posseingsesas Viacao Alegria Ltda. e Auto
Viagdo DND; a Real Rodovias de Transportes Colstiwda. em Esteio e Sapucaia do Sul; a
SOUL, a través da Viacao Alvorada Ltda. (VAL) fuddaem 1990; e a VICASA, que além
de operar as linhas intermunicipais Porto Alegréanoas e Porto Alegre — Cachoeirinha,
opera também os servicos urbanos em Cachoeirimegardente, e em Canoas, através da
SOGAL.

Outras empresas operam, também, servicos de tréagmy fretamento funcional e
escolar, como a CITRAL; a Viacdo Montenegro quadeeao transporte de funcionarios do
Polo Petroquimico de Triunfo; e a Central S.A. questa servicos de fretamento para
empresas (empregados da UNISINOS, da Amapa do $lal Biehl), para transporte de
estudantes universitarios da Universidade do ValeRib dos Sinos (UNISINOS) e da

Federacdo de Estabelecimento de Ensino SuperiorNemo Hamburgo, hoje Centro
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Universitario FEEVALE (FEEVALE), além de fretamentigristico privado e transporte de

cargas.

A principal estratégia das empresas prestadoraeme;os de transporte por 6nibus
convencional e lotacéo se da pela busca do momogsstitorial nas ligacdes intermunicipais
e, também, em alguns casos, nos transportes urlrassnunicipios onde as empresas
prestadoras possuem suas sedes. Esse é o casmplasas VICASA, SOUL, REAL,
SOGIL, EVEL, Expresso Rio Guaiba, Transporte Cateliiaméo e EVEL. As empresas que
operam na RMPA ainda néao dispdem de capitais eomakuficiente para prestar servicos
intermunicipais de longo curso no territério do Rewande do Sul, entre suas sedes e
municipios de fora da RMPA, com excecdo do Expré&soGuaiba (possui servicos entre
Guaiba e Barra do Ribeiro, Mariana Pimentel, Bat@oTriunfo, Sertdo Santana, Tapes,
Arambaré e Camaqud) e da CITRAL (possui servicdSemea Gaucha, no Vale do Paranhana
e no litoral galcho). Esta base territorial exphcpresenca exclusiva de empresas de capital

nacional.

As atuais empresas que atuam na RMPA passaram par twajetoria da
transformacéo desde suas origens como prestaderssrdicos individuats. Ocorreu um
processo de concentracdo pela formacdo das coepsralos motoristas - proprietarios,
denominadas sociedades de Onibus, para operar wmmeis linhas intermunicipais, como a
SOUL, a SOCAL, a SOGIL e a SOGAL, a partir da décde 1940. Esse processo de
concentracdo ocorreu, também, através de aquisedesdes de empresas até alcancar as

atuais caracteristicas hegemonizafites

As empresas prestadoras de servigos se reunemseniagfes para representar seus
interesses frente ao poder publico. A Federaca&dgsesas de Transportes Rodoviarios do
Estado do Rio Grande do Sul (FETERGS) foi fundada2é de junho de 1952 (FETERGS,
2006), com a finalidade de orientar, coordenarfeger e representar legalmente todas as
atividades das categorias econémicas dos trandpoeta rodovidrios de passageiros por
onibus e microonibus, nos servigos intermunicip@dongo curso (linhas entre Porto Alegre
e as cidades do interior) e metropolitanos, bemocalms administradores das estacoes

rodoviarias. Essa representacéo é feita tanto pwdéadrgdos do Estado do Rio Grande do Sul

'* Tipo mais simples de organizagéo na qual o magoésproprietario do dnibus que presta servicougma
Unica linha ou atende a um cliente particular. @itahé minimo e o proprietario — motorista realindas as
fungbes da administracdo e operacéo dos servigmduiEpara microempresas através da aquisicdo #@esno
veiculos e da contratacdo de empregados assak(fdBEORY, 1999).

® Aumento do tamanho da frota, com a dinamica decarento das metrpoles e adquiriram posicdes
dominantes, até monopolisticas, em submercadois [f¢ENRY, 1999).



74

do poder executivo (DAER, METROPLAN e AGERGS, potemplo), legislativo e
judiciario, como em nivel nacional. Entre suasadis estdo a Associacdo Rio-Grandense de
Transporte Intermunicipal (RTI) e a Associacdo domnsportadores Intermunicipais
Metropolitanos de Passageiros (ATM). A FETERGSrbdeo movimento nacional das
operadoras de servicos de transportes de caréicesisirbanas para a criacdo do vale-
transporte. Essa Federagdo detém importantes adegoivel nacional, junto a Confederacéo
Nacional dos Transportes (CNT) e a Associacdo Matidas Empresas de Transportes
Urbanos (NTU), organizacdes nacionais para a reptagdo dos interesses das operadoras.
Ela afirma que no futuro havera uma luta muito deapara a prorrogacado dos contratos de
concessao das linhas intermunicipais (FETERGS, )208dtando as licitagcbes publicas

estabelecidas em lei para a concessao de servibbsqs.

As empresas que operam nha Regido Metropolitanaapriaa Associacdo dos
Transportadores Intermunicipais Metropolitanos dessBgeiros (ATM), em 1993, para
congrega-las, apoiar as entidades sindicais, déflexsde representar seus interesses junto aos
poderes concedentes e Orgaos publicos (ATM, 2@la).também vende vales-transporte,

para empresas e pessoas fisicas.

Para a defesa dos interesses dos pequenos e mégtitesarios do ramo do transporte
coletivo de passageiros foi criada a AssociacaoclEaualas Pequenas e Médias Empresas
Transportadoras de Passageiros (AGPM), em 200&. ¢tspo de operadores entendia que
possuia pouca representatividade e que seus B#eresdo estavam adequadamente
protegidos junto aos poderes executivo, legislagiyadiciario (AGPM, 2002). Entre as que
operam na RMPA fazem parte dessa associacdo adsgpvitéria de Transportes Ltda. e a
Sociedade de Onibus Capivarense Ltda. (SOCALTUR).

A Associacdo Nacional das Empresas de Transporten0s (NTU) foi fundada em
1987, para representar as empresas de transpdosos e metropolitanos por 6nibus no
Brasil, junto aos poderes executivo, legislativqudiciario federais, além de promover a
integracéo e a troca de experiéncia entre as eagpraisdicatos, associagoes e federacdes do
setor (NTU, 2007).

A Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) foidama em 1954, através do
Decreto Federal no 34.986, como entidade sindiaaelonal para coordenar e defender os
interesses dos transportadores e de suas entidadésdas as modalidades de transportes:
rodoviario, ferroviario, aquaviario e aéreo (CNTQ0Z). Ela congrega 29 federacdes, 2

sindicatos nacionais e 16 associacfes nacionaiseeuta atividades sociais atraves do
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Servigo Social do Transporte (SEST) e do Servigcoidwal de Aprendizagem do Transporte
(SENAT).

4.2.2 Descrigcao do mercado de producéo de servi@estransportes

Os agentes do mercado de producdo de transportssigmo diferentes tipos de
veiculos para atender as necessidades de desldogon@prias ou de terceiros. Eles estdo em
uma relagédo de homologia com os agentes do espagundtrucdo social da demanda, devido
a correspondéncia entre as caracteristicas sod@gs usuarios e dos prestadores de

transportes, dos seus servi¢os e do seu pessoal.

Nesse sentido, alguns grupos produzem sua prdieria ale lugares para viagens; sao
0S proprietarios de automOveis (que transportansagesros da propria familia, da
vizinhanca, amigos ou colegas de trabalho), os sildeosuas motocicletas e bicicletas, e os
gue usam seus caminhdes. Esses, junto com os opirghean a pé, representam uma parcela
significativa da oferta total e, como foi vistomtaém da demanda. Em outras palavras, a
oferta de lugares para as viagens € feita atraeésneios de transportes préprios dos
consumidores, em uma intima relacéo entre a afestdemanda. Esses grupos de produtores
— consumidores néo disputam receitas e passagemo®s demais produtores de servi¢os de
transporte; na realidade, ao atenderem suas ndadss| eles se retiram da disputa por

lugares oferecidos pelos produtores de servigcosl@msis modos de transportes.

O modo de transportes publico individual — taxi tende aos agentes sociais da
demanda detentores de maior volume de capital edonée cultural e, também, ndo esta em

disputa direta com os prestadores de servicosqutie transporte coletivo.

A competicdo pela conquista de parcelas do merdadeervicos de transporte de
pessoas ocorre entre aqueles atores sociais cgtamreervicos a terceiros. Nesse mercado 0s
prestadores dos diferentes tipos de servicos depioate coletivo — trem, 6nibus, lotacéo,
transporte fretado funcional e escotarcompetem pela receita dos servigos, oriunda dos

passageiros ou dos contratantes dos servicos @enéeto funcional e escolar. Para isso
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utilizam os recursos de poder (MATUS, 1996b) cone gstdo dotados: poder politico,

recursos econémicos, recursos cognitivos e recorg@asizativos.

Séo trés os tipos de prestadores: a TRENSURB (@esporte ferroviario); as
empresas de Onibus, que prestam servicos convamiende lotagdo com Onibus; e 0s
prestadores de servicos de fretamento, contrafamtogessoas juridicas publicas ou privadas,

em favor de estudantes, servidores publicos ouegapdps.

O mercado desses servicos € dividido conforme wmsa beogréfica, devido as suas
caracteristicas, o que contribui para a sua cord@@o. Os servicos de transportes
intermunicipais da RMPA sao definidos pelos doisnitipios de inicio e fim de linha e,
também, por aqueles onde a linha circula. Os tates municipais ou urbanos sédo
realizados nos limites territoriais de cada um e®ssiunicipios. Isso se da através da
interacdo entre os prestadores de servicos e atapde Estado, correspondente a divisdo
territorial politico-administrativa e as respecsi\aribui¢cdes constitucionais do Estado do Rio
Grande do Sul e dos municipios. De acordo com @daprestadores dos servigos de
transportes intermunicipais ndo podem oferecerigs\com origem e destino dentro de um
anico municipio. O Quadro 3 indica as empresastguesas dos servicos de transportes

metropolitanos e as principais ligagcoes intermyais por elas oferecidas.
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Empresa Principais ligacbes
Caiense S0 Leopoldo a Portdo
Central Novo Hamburgo e Sdo Leopoldo a Porto Al
CITRAL Taquara, Sapiranga, Nova Hartz, Campo Bonarida e Parobé a Porto Alegre entre eles.
Feitoria Sao Leopoldo a Novo Hamburgo
Montenegro, Triunfo, Nova Santa Rita, Canoas, Esévielha, Novo Hamburgo, S&o
Montenegro |Leopoldo, Sapucaia do Sul, Esteio, Canoas, Pdrido Alegre.
Real Sao Leopoldo, Sapucaia do Sul e Esteio a GanParto Alegre.
SINOSCAP | So Leopoldo (UNISINOS) a Novo HamburgogBaude)
SOCALTUR [Novo Hamburgo a Estancia Velha e I
SOGAL Canoas a Nova Santa Rita
CMT Transversal Metropolitana (P. Alegre - Canoas).
EVEL Viamao a Porto Alegre
Fatima Montenegro, P. Alegre e S. Leopoldo a Tdunf
Guaiba Guaiba e Eldorado do Sul a Porto Alegre
Itapud Viamao (Itapud) a Porto Alegre
SOGIL Gravatai a Porto Alegre
SOUL Alvorada a Porto Alegre
UNESUL |Santo Antonio da Patrulha e Glorinha a Pétagre e a Gravatai
VAP Alvorada a Porto Alegre
\Viamao Viamao a Porto Alegre
Charqueadas e S&o Jer6nimo a Porto Alegre e aoAdas Ratos; Triunfo a Porto Alegre
Vitdoria e S. Jer6bnimo a Guaiba.
Taquara, Novo Hamburgo, S&o Leopoldo, Sapucaiautjd&ESteio, Canoas e Porto Alegre
Wendling |a Dois Irmaos, Ivoti e Estancia Velha.
VICASA Canoas e Cachoeirinha a Porto Alegre

Quadro 3 — Empresas e ligagfes intermunicipais doansporte coletivo por 6nibus
Fonte: METROPLAN (2004).

As caracteristicas especificas dos servicos despoare rodoviario — servigos
convencionais e de lotagéo, e servigos de fretamimicional e escolar — classificadas de
acordo com o nivel de qualidade da viagem, o tpweiculo utilizado, o conforto para os
passageiros e a forma de pagamento dos servigpsndidadas no Quadro 4, adaptada do
Regulamento do Sistema Estadual de Transporte ptditrano Coletivo de Passageiros (RIO
GRANDE DO SUL, 1998) que, em sua elaboracdo, contom a participagcdo de
representantes da FETERGS e da ATM.



Tipos de Tipo de servico Nivel de qualidade da viagem Tipo/diculo Conforto Forma de pagamento
prestadores dos servigos
Empresas deConvencional Viagens com paradas estabeleti@aius comum Assentos ¢ Passageiros Tarifa ou vale-
Onibus para embarque e desembarque| de carroceria tipg sentados e em pé| transporte
passageiros Onibus articulado | urbano Passageiros Tarifa ou vale-
sentados e em pé| transporte
Lotacaio| Executivo | Viagem semidireta: nimero reduzidOnibus com poltronas do tipd\penas Apenas tarifa, com
de paradas para embarque |radoviario passageiros acréscimo da ordem
Semidiretg desembarque. sentados de 40% a 90% sobre|a
Direto Paradas apenas nas extremidades do tarifa  do  servic
itinerario comum,
Seletivo Paradas apenas onde os passag®liosodnibus com poltronas do tipo resp_ectlvc'ilmente_ N
embarcam ou desembarcam rodoviario, com ar condicionado | e SErvico € semidiretp
com equipamentos adicionais |de ou seletivo.
conforto (servigos de bordo).
Servicos de Funcional Paradas apenas onde os passageloius comumPoltronas doApenas Contrato negociado
fretamento | Escolar embarcam ou desembarcam Microbnibus tipo passageiros Contrato negociado
Vans ou peruas rodoviario sentados

Quadro 4 — Classificagéo dos prestadores de servicde transporte coletivo de passageiros
Fonte: Adaptado do Regulamento do Sistema Estaduaiansporte Metropolitano Coletivo de PassagéRt® GRANDE DO SUL, 1998)
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Considerando a disponibilidade de dados foram k&tad as seguintes variaveis para

indicar os recursos de poder econémico das empgesasompetem no mercado:

NUumero de passageiros transportados por méfoi escolhido para representar a receita

dos prestadores de servicos a fim de evitar comgpasacom o modo trem (TRENSURB)

em gue a receita por passageiro cobre apenas 48@6%ustos de operacao.

Numero de empregadosfoi considerado o niumero de pessoal de operagatofistas,

cobradores e fiscais), de pessoal de manutenc&@fices) e de pessoal administrativo.

No caso do transporte fretado, ndo foi possivedrabbinimero de empregados e, também,

a frota de veiculos pode ser utilizada para fretandéuncional ou escolar; porém é

conhecida a relacdo entre o nimero de empregaddeota de veiculos, considerando o

fator de utilizacao de 1,95 empregado por veicapeiias motoristas e mecanicos). Para o

trem foi usado diretamente o0 seu numero de emposgadfim de evitar comparacoes

com a capacidade do veiculo.

Na Tabela 5 constam os dados disponiveis do nudeepassageiros transportados por

més e do numero de empregados referentes a 20@4fdxem calculados a frota média por

empresa e o fator de utilizacdo do numero de eragdosgpor veiculo.

Tabela 5 — Caracteristicas dos atores no mercado geoducao de servi¢os de transportes

Modo de PassageirosNUmero dg¢ Frota | EmpresasFrota médig Fator de

transporte por més |empregadds por empresa Utilizacdo
trem 4.082.000 1.06y - 1 - -
Onibus 13.166.296 7.010 2.032 29 94.31 3,45
lotacdo (seletivo) 102.9p6 101 43 | 2,36
transporte escola 1.328.298 3.3338 1.709 ) !
transporte fretado| 2.377.310 626 2,13 1.9%
total 21.056.830 11.511 3.78 - -

Fontes: TRENSURB, TRENDS e SISTRAN, 2006; TRENDERENSURB (2006), TRENSURB (2004).

O pequeno numero de modos de transporte em co@@petdo permitiu, também, a

utilizacdo da técnica de andlise de correspondénaitipla ou justaposta. Foi montado um

gréfico da dispersao dos valores do numero de gaissa transportados por més e do numero

de empregados de cada modo. Foram elaboradas tatabélas que indicam a participacéo

de todos os modos no mercado da oferta e a pag@ipdo modo de transporte escolar e

fretamento em relacdo ao modo Onibus e lotacde gsdico mostra o grande volume de

recursos de poder econémico, em termos do numerpadsageiros transportados e de

empregados, das empresas que prestam servicoswdpdrte coletivo por Onibus e por

lotacdo. Seu conjunto se destaca na medida emuguensam esses numeros em relacao aos
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modos de transporte ferroviario (trem) e fretadacfonal e escolar, conforme indicado no

Gréfico 4.

8.000 - | | | .
! ! ! Onibus

@ 7.000 ! ! ! ¢
% | | |
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o | | |
g— 5000 +------------- AR Tttt T
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Gréfico 4 — Dispersdo do numero de passageiros trgportados por més e do numero de
empregados de cada modo de transporte da RMPA

A Tabela 6 corrobora o fato de que os servicogatesporte por dnibus representam
uma grande porcao do mercado de passageiros dpdréacoletivo na RMPA. A por¢ao do
mercado dos servicos de transporte por lotacdetiised) € muito pequena. A parcela do
TRENSURB no mercado ndo representa uma compet&@dorte como a da soma do

transporte por fretamento escolar e funcional.

Tabela 6 — Participacao relativa no mercado dos mad de transporte coletivos da RMPA

Modo de transporte Média de Pazsgggewos por més Parnmpagz;n Relativa
trem 4.082.000 19,4%
Onibus 13.166.296 62,5%
lotacdo (seletivo) 102.926 0,5%
fretamento escolar 1.328/298 6,3%
fretamento funcional 2.377,310 11,3%
total 21.056.830 100,0%

Fontes: TRENSURB, TRENDS e SISTRAN, 2006; TRENDERENSURB (2006); TRENSURB (2004).

Ao se analisar a participacdo no mercado dos ssrwig transporte coletivo dos
prestadores de servigos por Onibus e lotacao fegeorestadores de servigos de transporte
por fretamento escolar e funcional, verifica-se guw®mpeticdo entre os modos de transporte
rodoviarios € mais forte do que entre eles e o nfedwoviario. Os modos de fretamento
escolar e funcional ja representam mais de 20%pdssageiros transportados nos modos

rodoviarios, como indicado Mabela 7.
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Tabela 7 — Participacdo relativa dos servicos por oniblstazdo em relagcdo ao fretamento
escolar e funcional

Média de Passageirod Participagcdo Relativa|Participacdo Relativa
Modo de transporte por més 200% P (%A)) P (%A))
6nibu~s _ 13.166.296 77,69 78.2%
lotacdo (seletivo) 102.926 0,6%
fretamento escolar 1.328(298 7,8% 21.8%
fretamento funcional 2.377,310 14,09
total 16.974.830 100,09 100,0%

Fontes: TRENSURB, TRENDS e SISTRAN, 2006; TRENDERENSURB (2006); TRENSURB (2004).

Essa competicdo entre os prestadores de servicesnabmlos rodoviarios vem
aumentando nos ultimos anos, conforme demondtsaeda 8 através do aumento do niumero
de veiculos registrados na frota dos servicos etarfrento entre os anos de 2003 e 2005 (os
dados sobre a movimentagdo de passageiros parpeegido ndo puderam ser obtidos) em
relacdo a frota das empresas de 6nibus. O nimeneidalos da frota das empresas é,

também, um indicador do volume de recursos de pax@Tomico.

Tabela 8 — Frota de veiculos registrados em 2002@05

Comparacao da Frota 2005 2003 Variacao
Modo de transporte 2005 - 2003
Onibus 2.048 2.080 -1,54%
transporte escolar 1714 817  210,40%
transporte fretado

Fonte: METROPLAN (2004; 2006).

O grande numero de empresas por fretamento e ckanraédio da frota indicam
uma menor quantidade de recursos de poder econdmemresentado pelo capital
imobilizado destas empresas. Elas possuem uma mestartura organizacional para a
producdo de seus servigos, 0 que lhes permitecefeservicos a menores precos. Por esta
razao, as empresas empregadoras, industriais eraaimmeao invés de adquirirem vale-
transporte para seus empregados, como benefieinasahdireto, tém optado por contratar
servicos de fretamento funcional, com menores susonivel de qualidade da viagem, os
tipos de veiculos utilizados e o conforto oferecas passageiros em ligacdes mais diretas
até as escolas, universidades e empresas onda&®esestudam ou trabalham, em conjunto
COm 0S menores precos para 0s usuarios em relagduaos modos, seriam as razdes para o

crescimento verificado nesta modalidade.

Vinte e duas empresas estavam registradas na MEIRORem 2004 como
prestadores de servicos de transporte coletivonmigicipal de passageiros por 6nibus e
lotacdo. ATabela 9indica o tamanho das empresas em ordem crescentgeds recursos de

poder econdmico, em termos da receita (R$), e doermu de empregados de operagdo
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(motoristas, cobradores e fiscais), de manuteng@xzdnicos) e pessoal administrativo das
empresas prestadoras. Estes dados constam no sarodesreajuste tarifario de 2004
(METROPLAN, 2004).

Tabela 9 — Receita e nUmero de empregados das engas prestadores do transporte coletivo
intermunicipal por 6nibus na RMPA

Receita das empreg NUumero de
Empresa prestadoras empregados
VICASA (Canoas e Cachoeirinha) 58.137,9 587
SOUL 42.715)4 1.013
SOGIL 38.726,3 950
Viamao 31.069,1 564
Central 26.557,9 640
Guaiba 24.400,2 400
Real 10.933,1 430
CMT 10.704]5 157
CITRAL 10.238/0 432
EVEL 9.562|2 238
Montenegro 9.538,8 194
Vitdria 5.909|1 147
VAP 2.651|1 70
Wendling 2.034,3 58
UNESUL 1.788)2 26
SOGAL 1.371}5 39
Itapud 934,9 24
SOCALTUR 890,0 66
Caiense 670,6 26
Fatima 590,8 39
Feitoria 397,5 15
SINOSCAP 207,2 17
Total 229.858,3 6.791

Fonte: METROPLAN (2004).

O Gréfico 5 mostra a principal oposicdo que sebestae segundo o volume de
recursos de poder econémico das empresas, medaagoeita (R$), e pelo nimero de
empregados. Entre as empresas prestadoras deosem; transporte por o6nibus, se
encontram grandes empresas — VICASA, SOUL, SOGiamdo, Central, Guaiba, Real,
CMT, CITRAL, EVEL, Montenegro e Vitéria — ao lade ¢pequenas — VAP, Wendling,
UNESUL, SOGAL, Itapud, SOCALTUR, Caiense, Fatimaitétia e SINOSCAP. As
grandes empresas aumentaram sua participacao waduogrelo crescimento da populacao e,
também, através de aquisicbes ou fusdes com oemnpsesas que operavam 0S Servicos
municipais nos territérios onde atuam, consolidasdo controle territorial. As pequenas
empresas operam entre 0s municipios de menor p@oil@mancipados ou agregados a
RMPA.
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Gréfico 5 — Dispersdo das empresas prestadoras doansporte coletivo intermunicipal por
6nibus e lotacdo na RMPA conforme a receita e o niemo de empregados
Fonte dos dados: METROPLAN (2004).

Como forma de aumentar sua participacdo no meralgaonas empresas perseguem
estratégias de diversificacdo dos servicos. Onias ¥ ICASA, SOUL, SOGIL, Viaméao,
Central, Guaiba, Real, UNESUL, Vitoria, CITRAL e Menegro) prestam servicos no modo
lotacdo. Dispde-se de informacéo de que apenas@esas de Onibus CITRAL, Montenegro
e Central oferecem, também, servicos de fretamentdisputam diretamente com os

prestadores que atuam apenas nos servicos dedranptado funcional e escolar.

S&o raras as empresas que atuam em outro ram@demesao conhecidos, porém,
os casos da VICASA e da EVEL que possuem postosrméustiveis.

4.2.3 Segunda sintese parcial
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Percebe-se a ocorréncia simultdnea de duas esmtggpstas de competicdo pelas
receitas no mercado de producgédo de servigos dsptetes da RMPA: uma de aumento da
escala de producédo, adotada pelas empresas des @ilotiacdo; outra de pequena escala,
adotada pelas empresas de transporte fretado. Nemsado, diferentemente de outros, a
producdo ndo permite rendimentos crescentes segon@manho da empresa, devido a
importancia dos salarios em relacdo aos custogupitat(HENRY, 1999), o que explicaria a

coexisténcia de ambas estratégias.

As empresas de transporte por 6nibus e lotacagdderéncia aos veiculos maiores
(6nibus convencionais, com capacidade no entorn80dpassageiros sentados e em pé; e
onibus articulados, com capacidade no entorno @eph8sageiros sentados e em pé). Elas
aumentam sua escala de producdo e seus recurpasleleecondémico através de processos
de aumento do capital investido em veiculos e deeamracdo em um menor numero de
empresas, por meio da criacdo de sociedades, desfesde aquisicbes de outras empresas.
Nesse processo se constitui um pequeno niumeraddeag empresas que dominam partes do
mercado. A TRENSURB adota estratégia semelhantaiohento da escala de producéo e de
seus recursos de poder econbémico com a utilizagdweiculos de grande capacidade,
denominados trens unidades elétricos — TUE, corapald dois carros motores e dois carros
reboque, com capacidade de transportar 1000 passager TUE, e com a expansao da sua
base territorial através da implantacdo da linhaidalmente, de Sapucaia do Sul até S&o

Leopoldo e, posteriormente, até Novo Hamburgo.

As empresas de transporte fretado funcional e asai#lo preferéncia a veiculos
menores como 0S microdnibus (com capacidade nonentte 21 passageiros sentados) e as
peruas ou vans (com capacidade no entorno de B madsageiros sentados). O pequeno
volume de capital investido em veiculos e em iagtids (garagens, oficinas, escritorios,
etc.), em conjunto com o0 baixo nimero de empregddascom que, também, a escala de
producdo seja pequena, 0 que resulta em menoré&ss als producdo e menores pregos
cobrados aos seus usuarios, em relacdo as emplesasbus. HA um grande ndamero de
empresas individuais, com proprietarios — motasistau microempresas, que oferecem
viagens com destinos em empresas, escolas, faesldadiniversidades espalhados pelo
territério da RMPA, aumentando dessa forma os vekide recursos de poder econémico de

cada empresa.



85

4.3 O APARATO DO ESTADO

O aparato do Estado, conformado pelas organizagibBcas, seus conselhos e
comissdes, contribui diretamente para a constrdeddemanda e da oferta dos servigos de
transportes. Ele acaba por orientar as necessidiaddemanda por intermédio da imposi¢ao
de normas (BOURDIEU, 2001). Os agentes do mercaaoprdducdo de servicos de
transportes detém meios poderosos para moldar antinem especial pela possibilidade de
influir nas decisdes politicas visando orientapi@seréncias dos agentes sociais, favorecendo
ou contrariando suas disposic¢des, por meio de raga@idministrativas cujo efeito é facilitar
ou impedir sua concretizacdo. Desta forma, os rdescado, também, construidos pelas
organizacdes estatais, favorecendo uma ou outeggaré social e, desta maneira, um ou
outro prestador de servicos (BOURDIEU, 2001).

Traduzindo as palavras de Bourdieu (2001) pararcade dos servigos de transportes
coletivos de passageiros, pode-se afirmar que elmaétido e controlado, direta e
indiretamente, pelos organismos publicos que fisaas regras de funcionamento através de
um conjunto de leis, regulamentos e normas, gagEgam a infra-estrutura juridica (direito
de propriedade, comercial, trabalhista, civil, utdria, etc.) e a regulamentagcédo geral (leis
federais de licitagbes e contratos administratieles concessdo de servigos publicos, etc.).
Bourdieu (2004a) indica a necessidade de analigar @ papel especifico da comissao
burocratica que contribui para a consagracdo e restineicdo dos problemas sociais
universais, através dos especialistas (peritoseonotratas). Esse tipo de atores, segundo
Bourdieu (2004a), faz uso da autoridade da ciépaea avalizar a universalidade, a

objetividade e o desinteresse da representacaoritioa em relacéo aos problemas.

Os grupos de produtores da sua propria ofertagseds para viagens (proprietarios de
automoveis, de motocicletas, de bicicletas, de mhdss e os que caminham a pé) sao
considerados privados. As normas que tratam dessdugiio se referem apenas a sua
circulacdo nas vias publicas e a posse dos vejcgjoando existirem, para fins do
licenciamento para o trafego e cobranca de impastm®priedade de veiculos automotores.
O Cddigo de Transito Brasileiro, que estabelecereggas gerais de circulacdo, foi
promulgado pelo Governo Federal. Os municipios nde#é atribuicdo de regulamentar e

fiscalizar o uso das vias no seu territorio despligdo, enquanto o Estado detém essa
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atribuicdo nas rodovias intermunicipais em seutéeim. Os organismos publicos municipais
gue realizam estas atividades s@o as secretaridgrtportes e seu quadro de fiscais de
transito. No Estado essas atividades sdo realizpdhis secretaria de transportes, pelo
Departamento Autbnomo de Estradas de Rodagem (DAEPgla Brigada Militar (BM),
através do Batalhdo de Policia Rodoviaria (BPRvliar@@o ndo existem organismos
municipais de transito a Brigada Militar realiza fascdes de fiscalizacdo do trafego de

veiculos.

Os servicos de fretamento sdo considerados priv&tdes sdo, apenas, previamente
autorizados pelas secretarias municipais de tratespo caso de servigos exclusivos nos
territérios municipais. Nos servi¢os entre os mijmds da RMPA a autorizacdo é dada pela
METROPLAN que exige, também, uma lista dos passagjeé ndo permite a cobranca de
passagens ao longo do percurso (RIO GRANDE DO 3988).

No que se refere ao transporte rodoviario por &ibdotacdo o aparato estatal é
composto pelos organismos que tratam dos servigesmunicipais € municipais nos 31
municipios, entre eles Porto Alegre, o de maiorartgncia. A gestao do setor de servigcos de
transporte coletivos de passageiros urbanos dodipimide Porto Alegre é feita atualmente
pela Secretaria Municipal de Mobilidade Urbanaaas da Empresa Publica de Transporte e
Circulagdo (EPTC), como agéncia executora municip@sse Municipio ndo foi criada
agéncia reguladora.

Os servicos de transportes intermunicipais da RMBA 1997 estavam a cargo da
Unidade de Servicos Concedidos (USC), pertencentestautura administrativa do
Departamento Autbnomo de Estradas de Rodagem (DAHB9 eram tratados em conjunto
com as linhas intermunicipais de longo curso, ga,degacbes de Porto Alegre com 0s
municipios do interior do Estado, ndo pertencerde®RMPA. Por ser um oOrgao de
planejamento; de elaboracédo de estudos, projetmsreas, além da construcdo, operacao e
conservacgao de rodovias, 0s servicos de transpotErsnunicipais eram considerados em

segunda prioridade.

Desde 1998 a METROPLAN assumiu o poder concederdeservicos de transporte
coletivo de passageiros metropolitanos, realizade edos municipios pertencentes a Regiéao
Metropolitana de Porto Alegre e que possuem caratitms urbanas (predominancia de
deslocamentos casa-trabalho-casa), através dastadual A 11.127/98. Atua como agéncia
executora ou 6rgdo de planejamento, coordenagialifiacdo e gestdo do Sistema Estadual

de Transporte Metropolitano Coletivo de Passag€B&d M). Tem por atribuicéo realizar as
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atividades de planejar, programar, controlar eafizar a operacdo do servico de transporte
coletivo em termos da especificacdo do itineratias horarios e intervalos das viagens dos
veiculos e das frotas de cada linha; elaborar msles e célculos tarifarios; aplicar multas e
outras penalidades decorrentes de infracbes ndagdies dos servicos, além de prestar

atendimento aos usuarios.

A METROPLAN ja realizava atividades relativas a@argjamento dos transportes
metropolitanos desde a sua criacdo em 8 de mai®de através do Decreto no. 23.856, e
até mesmo antes, como Grupo Executivo da Regidooptditana (GERM), quando foi
elaborado o Plano Metropolitano de Transportes (REA) de 1973. Desde 1984, através de
Convénio de Cooperacdo com o DAER, a METROPLANizagh também a programacao e

monitoracao dos servi¢os (quadro de horarios erénos das linhas).

O Conselho Estadual de Transporte Metropolitanceita de Passageiros (CETM)
esta vinculado & METROPLAN. Esse Conselho tem pdsuécdo deliberar sobre a politica
operacional e tarifaria dos servi¢os de transpog#opolitano; sobre os planos, programas e
projetos de alocacéo de recursos financeiros; sisbestudos e calculos elaborados para fixar
as tarifas; apreciar e julgar em ultima instan@arecursos administrativos interpostos em

raz&do de infragdo as normas ou de aplicagédo ddigemtes.

A Agéncia Estadual de Regulacdo de Servicos P@blidelegados (AGERGS),
agéncia multissetorial reguladora dos servicosipablestaduais (Agua, saneamento, energia
elétrica, telecomunicacfes, rodovias, estacOes vi@ds, transporte intermunicipal de
passageiros) foi criada em 09 de janeiro de 1987pmma da Lei n°10.931. Esta dotada de
autonomia financeira, funcional e administrativanirpor objetivos garantir a qualidade dos
servigcos publicos (energia, telecomunicacoes, prates, etc.) oferecidos aos usuarios pelos
concessionarios do setor privado, e o equilibrrmémico e financeiro dos contratos entre o
poder concedente (Governo) e as empresas concasagrnlem atribuicdo para regular os
servigos publicos delegados prestados no Estad®ial@rande do Sul, no que se refere a
garantir a aplicacdo do principio da isonomia nesac e uso dos servicos publicos,
homologar os contratos e demais instrumentos @ebr assim como seus aditamentos ou
extingdes; zelar pelo cumprimento dos contratosopgr seu aditamento ou extingao; fixar,
reajustar, revisar, homologar as tarifas, seusresle estruturas, e buscar a modicidade das
tarifas para os usuarios e o justo retorno dossitimentos feitos pelos prestadores dos
servicos. Tem atribuicdo, também, de permitir o lamgcesso as informacdes sobre a

prestacdo dos servicos publicos; orientar a coétedps editais de licitagdo das concessodes
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dos servicos e homologa-los, além de propor nogkegydcdes de servicos publicos no estado
e cumprir e fazer cumprir a legislagdo especifegdacionada aos servigos publicos; fiscalizar
a qualidade dos servicos e aplicar sancdes detesrda inobservancia da legislacéao vigente
ou por descumprimento dos contratos. Atua na modera arbitragem dos conflitos de
interesse entre 0s usuarios, prestadores e orgasipablicos concedentes dos servigos. A
AGERGS é responsével pelo exame e aprovacdo dostesatarifarios dos servigcos publicos

estaduais, através do seu Conselho Diretor.

Existem também servicos de transporte coletiva¥drio de passageiros na RMPA
prestados pela Empresa de Trens Urbanos de PoereA(TRENSURB), pertencente ao
Governo Federal, que prové os recursos necesgaiassubsidiar a operacdo deficitaria dos
servigos e para sua estratégia de expansao. Alagdseis £8.693, de 3 de agosto de 1993,
e rf 10.233, de 5 de junho de 2001, o Governo Fedamariaou a transferéncia da
administracdo dos transportes ferrovidrios metitgals, através da alienagdo, a qualquer
titulo, inclusive mediante doacao, das suas acdEENSURB, para o Estado do Rio Grande
do Sul e para os municipios por ela atendidos. ddewios elevados subsidios anuais, da
ordem de 38 milhdes de reais em 2006 (TRENSURBG)Y00ecessarios para cobrir a
diferengca entre custos e receitas operacionais, per@overno do Estado nem as

administragdes municipais assumiram a Empresa.

No aparato de Estado foram criados mecanismos reipacdo dos usudrios para a
tomada de decisdo, como o Conselho Estadual desgoears Metropolitanos (CETM) e o
Conselho Diretor da AGERGS, responsaveis pela hmgagbo do calculo de tarifas,
realizado pela METROPLAN. Nesses conselhos a reptasdo dos usudrios ndo é
proporcional ao seu numero, considerando-se o mimkerconselheiros representantes do
governo e das empresas operadoras. No CE®Musudarios tém um representante no total de
nove membros, indicado pela Federacdo Rio-Grand#ms&ssociacbes Comunitarias e de
Moradores de Bairros (FRACAB). N&o existe uma asga@o especificamente criada para
representar os usuarios do transporte coletivoue escolha e indique seus préoprios
representantes. No segundo Conselho, da AGER@840 previstos dois representantes dos

usuarios de um total de sete membros, indicados @e&jdo publico gestor do Sistema

" De acordo com a Lei Estadual n.° 11.127, de (@wkeiro de 1998, que institui o Sistema Estadeal
Transporte Metropolitano Coletivo de Passageir8&FM.

'8 De acordo com a Lei Estadudl0.931/97, de 09 de janeiro de 1997, que criogénaia Estadual de
Regulacéo dos Servigos Publicos Delegados do Riaderdo Sul — AGERGS.
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Estadual de Protecdo ao Consumidor e pelos corssdihconsumidores dos delegatarios de

servigos publicos.

No aparato de Estado existem outros mecanismosadeipacdo popular, como
centrais de atendimento telefénico e cadastro daries voluntarios, que sédo de iniciativa
dos 6rgdos publicos. Embora esteja entre as atéibsiida Ouvidoria da AGERGS estimular a
criacdo e a organizacdo de associacdes de useacmsselhos de consumidores, elas ainda

nao existem especificamente para o0s servicos dgpaes coletivos por onibus.
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5 A PRODUCAO SOCIAL NOS CONTEXTOS DE CRISE

Nos contextos de crise é possivel perceber, corornokdreza, as relacdes de forca
entre os agentes sociais e suas estratégias destipgiopno mercado (BOURDIEU, 2001).
Considerando a familiaridade da utilizacdo quotidialos transportes coletivos, ocorrem
crises naqueles momentos dos reajustes dos valasetarifas ou nas greves do pessoal de
operacdo (motoristas e cobradores), das quais piesas operadoras dos servigcos podem se
valer, também, a fim de obter reajustes nas tanfagorma de greves patronalisck outs)
(CAIAFA, 2002, p. 135, VASCONCELLOS, 19964, p. 6BEo ocorrem manifestacdes dos
usuarios dos demais modos de transportes que end@sdicar outros contextos de crise.

No transporte coletivo metropolitano de passagei@sRMPA ocorreu uma grave
crise em julho de 2004, quando houve manifestapdgsilares no municipio de Guaiba,
inclusive com queima de 6nibus, em protestos comteaumento das tarifas do transporte
metropolitano. O contexto de crise analisado é moge do processo de reajuste desses
valores, que inicia em janeiro de 2004, culming@rho quando ocorrem as manifestagdes, e
repercute na imprensa até meados de setembro doonae®.

Nesse capitulo se recorre a teoria da producaalsteeMatus (MATUS, 1996 e 1997)
para analisar o processo de producdo do reajustéadéas das linhas intermunicipais nos
servigos de transporte coletivo metropolitano des@geiros, no contexto da crise de 2004. O
processo ocasionou fatos politicos e sociais, conertsdes econdémico-sociais, ideoldgico-

culturais, cognitivas, juridico-sociais e ecolégespaciais.

Tendo em vista que unicamente atores sociais popleuzir eventos sociais
(MATUS, 1996b) sdo analisadas, em primeiro lugar,caracteristicas dos atores sociais
presentes na producdo social do reajuste dasstarifarelacdo as caracteristicas dos agentes
da construcdo social da demanda e do mercado degdo de servicos de transportes. E
analisado, também, o uso dos recursos de podgaper dos atores sociais para compreender
seu processo de acumulacdo ou desacumulacdo mesgestos de crise. Em seguida, €
descrito o processo de producgéo do reajuste tarédsdo analisadas as atividades realizadas
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pelos organismos do aparato de Estado e pelos slem@ies sociais envolvidos. Essas
atividades estdo registradas em documentos contidoprocesso administrativo® 1268-

13.64/04-8, de 29/01/04, e nas noticias publicadagornais locais.

5.1 OS ATORES SOCIAIS NA CRISE DOS TRANSPORTES MBEHOLITANOS DE
2004

O contexto de crise ocorrido em 2004, nos transpomtetropolitanos da RMPA,
inicia em 29 de janeiro daquele ano, quando a Bederdas Empresas de Transportes
Rodoviarios do Estado do Rio Grande do Sul (FETER@S a Associacdo dos
Transportadores Intermunicipais Metropolitanos dassBgeiros (ATM) protocolam o
requerimento de reajuste tarifario na METROPLANNCesse requerimento foi aberto o
processo administrativo que contém as atividada&zaelas pelos atores sociais dotados dos
recursos de poder necessarios a participacéo mag#o social do reajuste das tarifas das

linhas do transporte metropolitano coletivo de pgssos.

A FETERGS e a ATM sao os atores sociais que apar@ceneiro, ao elaborarem o
requerimento como uma acao criativa. Essas ensd#glelasse possuem organizacao estavel,
bem como um projeto que orienta sua acao. Elagatamt recursos econdémicos financeiros
oriundos da contribuicAo das empresas afiliadagadpeas de servicos de transporte
intermunicipal do Estado do Rio Grande do Sul &NHPA, respectivamente. Os recursos de
poder politico da FETERGS |he permite atuar tamtonével estadual, evidenciado pela sua
participacdo na elaboracdo do Regulamento do Saskstadual de Transporte Metropolitano
Coletivo de Passageiros (RIO GRANDE DO SUL, 1988jmo em nivel federal, evidenciado
pela participacdo no movimento nacional das opessdoe servicos de transportes de
caracteristicas urbanas para a criacdo do valspimate. Em termos do acervo de
conhecimentos a ATM, desde a sua criacdo, comecoantatar profissionais de nivel
superior (principalmente engenheiros, administresloarquitetos e economistas) oriundos de
organizacbes publicas, como o DAER, a TRENSURB, exreé®aria Municipal dos
Transportes de Porto Alegre e a METROPLAN. Em 12%6profissionais de nivel médio e

superior, que atuavam e possuiam conhecimentogcd8écem transporte coletivo, foram
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demitidos da METROPLAN por terem sido contratades sconcurso publico; e foram
contratados pelas empresas operadoras dos setvgguoscomo pela ATM, aumentando seu
volume de recursos de conhecimentos, simultaneanaepérda por parte da METROPLAN.
A FETERGS e a ATM utilizam como recursos normatiedggais para seus pleitos 0s seus
estatutos de representantes legais das empresasiags junto ao aparato do Estado, bem
como recorrem, também, & Constituicdo Federal @8,1® Lei Federaln8987/93°, a Lei
Estadual A11.127/98° aos Decretos®r39.185/98" e rf 39.271/98* além de pareceres de

autores do direito administrativo.

As empresas prestadoras dos servicos de transpoeiespolitanos nao participam
diretamente nesse processo de produgéo socialrasgam atores no mercado de producao
de servicos de transportes, pois agem criativameongsuem organizacao estavel e projetos
que orientam suas ac¢les, controlam recursos ecoodimanceiros, detém poder politico
junto aos organismos do aparato de Estado ondéapreservicos (nos municipios mais
pobres como, por exemplo, Alvorada e Viamao, essapresas estdo entre as maiores
empresas empregadoras e contribuintes de impo#ias).possuem, também, um acervo de
conhecimento através do seu pessoal administrdévoivel superior e utilizam os recursos
normativos e legais de seus atos constitutivos) alé legislacdo dos servigcos de transporte
metropolitano referida no caso da FETERGS e a ATM.

A METROPLAN é a organizacdo do aparato do Estajimsa@cursos normativosa
indicam como ator responsavel pela elaboracdo dasl@s e calculos tarifarios. Como
fundacdo estadual seus recursos econdmicos sawdasildo orcamento do Governo, do
produto das multas impostas por infracdo ao regutdm dos pagamentos efetuados pelas
empresas prestadoras dos servicos de transporténgmrs e lotacdo, pela delegacdo dos
servicos, além da receita para os licenciamentsspdastadoras do transporte fretado. Os
recursos oriundos das multas e dos pagamentoswgassas operadoras sao recolhidos pela
METROPLAN ao caixa do Tesouro Estadual, e nem semgiornam a Fundagdo para sua
aplicacdo na manutencdo e no financiamento doscgesyvobras e projetos do Sistema

19 ei n? 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, que dispdeesmbegime de concess&o e permissdo da prestacédo de
servicos publicos previsto no art. 175 da ConsgiiniFederal.

2 |ej Estadual f11.127/98, de 09 de fevereiro de 1998, que ifstitu sistema estadual de transporte
metropolitano coletivo de passageiros — SETM euco@onselho estadual de transporte metropolitaletico

de passageiros — CETM.

I Decreto A 39.185 de 28 de dezembro de 1998, que aprova wldeento do Sistema Estadual de Transporte
Metropolitano Coletivo de Passageiros, no &mbitrdgifes metropolitanas e aglomeragdes urbanas.

22 Decreto A 39.271, de 09 de fevereiro de 1999, que alterasmtiio da Fundacdo de Planejamento
Metropolitano e Regional - METROPLAN.

?® Lei Estadual ©i11.127/98.
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Estadual de Transporte Metropolitano Coletivo desBgeiros (SETM), conforme determina
a Lei Estadual h11.127/98. Seus recursos de poder politico sénariydo fato de ser uma
fundacdo estadual, vinculada a Secretaria da Hadloitae Desenvolvimento Urbano
(SEHADUR). Além das atribuicbes referentes aos igesv de transporte coletivo de
passageiros por 6nibus realiza, também, atribuigglasionadas a elaboracdo e coordenacéo
de planos, programas e projetos de desenvolvimesgmnal e urbano do Estado. A
abrangéncia territorial de sua atuacdo cobre, @lanRMPA, a Aglomeracdo Urbana do
Nordeste (AUNE}*, a Aglomeracdo Urbana do Sul (AUSEl)e a Aglomeracéo Urbana do
Litoral Norte (AULINORTY®. Seu acervo de conhecimentos é representado peldray
funcional total de 98 servidores (METROPLAN, 20@0s quais 65 possuem formagao de
nivel superior (66%). O setor de tarifas, da Dniatale Transportes Metropolitanos, possui
apenas um servidor com conhecimento especificasnto, e a Consultoria Juridica, conta
com duas servidoras especializadas nos aspectabraito relacionados aos servicos de
transportes coletivos. Esses recursos de poderes#tentemente reduzidos frente as

atribuicdes e a area geografica de atuacdo (RMRANE AUSul e AULINORT).

O titular da Secretaria da Habitacdo e DesenvohimedJrbano (SEHADUR),
organismo da administracdo direta do aparato defdoy é ator nessa producao social, pois
possui recursos legaisque o apontam como poder concedente dos servigogqs do
transporte metropolitano coletivo de passageiratéi recursos econdémicos oriundos do

Tesouro do Estado e grande poder politico, dadogdel/ado nivel hierarquico do cargo.

O Conselho Estadual de Transporte Metropolitan@i®a de Passageiros (CETM) é
um organismo do aparato do Estado vinculado a MEHIREIN que, de acordo com seus
recursos de poder legais e normatffoselibera sobre as politicas e diretrizes do SETM,
especialmente as relativas a estrutura tarifanéres os planos, programas e projetos de
alocacdo de recursos financeiros; sobre os eswid@ddculos elaborados para a fixacdo de
tarifas do sistema; estabelece as normas que red@BTM, inclusive aquelas necessarias a
complementacdo ou interpretagcdo dos regulameni@snira e aprova propostas para a

criacao, alteracdo e extincdo de servicos ou linlpecia e julga em dltima instancia, os

4 Municipios de Bento Gongalves, Carlos Barbosa,ia@ado Sul, Farroupilha, Flores da Cunha, Garibaldi
Monte Belo do Sul, Nova Padua, Santa Teresa e $¥diodsl

5 Municipios de Pelotas, Cap&o do Le&o, Arroio dir€aRio Grande e S&o José do Norte.

6 Municipios de Arroio do Sal, Cap&do da Canoa, Gapivo Sul, Balneério Pinhal, Caraa, Cidreira, Doedro
de Alcantara, Imbé, Itati, Mampituba, Maquine, Midhos do Sul, Oso6rio, Palmares do Sul, Terra deaAre
Torres, Tramandai, Trés Cachoeiras, Trés Forqudhéangri-la.

*’ Lei Estadual %11.127/98.

?® Lei Estadual 1i11.127/98.
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recursos administrativos as multas impostas poragéb as normas do transporte
metropolitano coletivo de passageiros. Para a e&@ecde suas atividades o Conselho conta

com o apoio da METROPLAN, inclusive quanto a segsirsos financeiros.

O acervo de conhecimentos do CETM é oriundo dos Beue membros efetivos e
respectivos suplentes, entre os quais cinco sdesmaantes do Poder Executivo Estadual,
escolhidos entre servidores de organismos pubkstaduais e indicados pelo titular da
SEHADUR (que é o presidente do Conselho); o Dir8igperintendente da METROPLAN;
um representante da entidade sindical que congaegampresas de transportes coletivos
metropolitanos, a Federacdo das Empresas de Tréspgoodoviarios do Estado do Rio
Grande do Sul (FETERGS); um representante da elatidgandical representativa dos
trabalhadores em transporte coletivo, no caso oDEBRRDOSUL; e um representante
indicado pelas entidades comunitarias das Regifesropblitanas, a Federacdo Rio-
Grandense de Associacfes Comunitarias e de MosaderdBairros (FRACAB). Todos os
membros e respectivos suplentes sdo designadoatgpalo Chefe do Poder Executivo; 0s
representantes da FETERGS, do sindicato dos tad@iés e da FRACAB sao escolhidos a

partir de listas triplices apresentadas pelas @il ao Chefe do Poder Executivo.

A FRACAB participa como ator social, porém seusurses normativos e legafs
apenas lhe permitiram o papel de conselheiro doMCEdsse processo. A FRACAB é uma
organizacdo estavel, fundada em 1959, para repeeses interesses das associacdes
comunitarias nas politicas publicas dos organisteogparato do Estado; portanto possui um
projeto que orienta sua acédo. Os recursos econdémgio® dispde sdo muito menores que 0S
dos demais atores sociais e tém origem nas comgibis das suas filiadas. Seu acervo de
conhecimentos é reduzido aos dos membros da wtardir que atuam como representantes
junto aos organismos publicos e conselhos do apdeEstado, nos quais possuem tradicdo
de representacdo como, por exemplo, no Conselhbrafego do DAER. Ela é filiada a
Coordenacdo Nacional dos Mutuéarios e de Defesa atadva (CNM), no que se refere aos

interesses populares em relagdo a moradia emndeinal.

A FRACAB seria 0 Unico ator social representantes gmentes presentes na
construcdo social da demanda para a producdo stwiedajuste das tarifas das linhas do
transporte metropolitano coletivo de passageirogjue 0s usuarios dos diferentes meios de
transporte disponiveis (coletivo ou individual, amabvel, 6nibus, trem, microdnibus,

motocicleta, bicicleta ou caminhada a p€) ndo moesautros representantes. Nenhum dos

29| ej Estadual 111.127/98.
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grupos sociais de usuarios apresenta alguma dastedsticas de ator necessaria para que
pudessem participar nesse processo. Esses ageais 880 possuem organizacao estavel,
nao realizam acbes como uma coletividade socialastileranca de um ator-pessoa, nao
possuem um projeto para orientar sua acdo, naocotamtrecursos de poder e, por isso, nao

possuem capacidade de produzir fatos sociais pessesso especifico.

Os recursos normativdsda Agéncia Estadual de Regulagéo dos ServicoscBgbl
Delegados do Rio Grande do Sul (AGERGS) indicamatabui¢cées de controlar, fiscalizar,
normatizar, padronizar, conceder e fixar tarifas siervicos publicos delegados do Estado do
Rio Grande do Sul. Seus recursos econOomicos samdms das taxas e multas; de
transferéncia de recursos pelos titulares do PGdeicedente, a titulo de fiscalizacdo dos
servicos publicos descentralizados, bem como deueceitas. Possui recursos de poder
politico, por ser dotada de autonomia financeinancional e administrativa e seus
conselheiros possuirem mandato aprovados pela A$Sanlegislativa do Estado. Seu
acervo de conhecimentos é representado por 7 bessl, dos quais 3 sdo escolhidos pelo
Governador do Estado, 1 do quadro de funciondiogpresentantes dos consumidores e 1
representante dos concessionarios, bem como paldrayfuncional total de 64 servidores,

dos quais 34 sao técnicos de nivel superior.

Os agentes sociais do mercado de producéo de dréesgue produzem sua propria
oferta de lugares (proprietarios de automéveisndcicletas e bicicletas, os que caminham
a pé e 0s que usam caminhdes) ndo possuem, tarab@aracteristicas necessarias para ser
considerados atores nesse processo. Além disslimaasdes ideologico-cultural e juridico-

social do processo nédo aceitam a participagao elgegconsiderados privados.

Os agentes prestadores de servigos de fretameot@ufro lado, possuem algumas
caracteristicas de ator social, pois realizam acbasvas como uma coletividade social, com
base em um projeto para orienta-la, possuem unamizagao estavel, ainda que pequena, ou
agem como um ator-grupo dotado de recursos de pedend6micos, politicos e de
conhecimentos, também de pequena monta. Essadecatizas € esses seus recursos de
poder, no entanto, ndo lhes permitem participgpnoecesso de producéo do reajuste tarifario
do transporte coletivo por 6nibus devido a faltaet®irsos de poder normativos ou legais que
Ihes déem acesso. As dimensdes ideoldgico-cultargdiridico-social do processo nao
aceitam, igualmente, a participacdo de servigcosiderados privados.

% Lei n® 10.931, de 09 de janeiro de 1997.
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A TRENSURB, embora apresente caracteristicas de sdoial e disponha de
consideravel volume de recursos de poder econdmatisicos e de conhecimentos, carece
de recursos de poder normativos ou legais par&ipart desse processo de producao social.
Ela pertence ao aparato de Estado em nivel fedaddpendente do nivel estadual, e as
dimensdes ideoldgico-cultural e juridico-social glocesso ndo lhe permitem participar do

processo.

5.2 O PROCESSO DE PRODUCAO SOCIAL DO REAJUSTE DASRIFAS

O processo da producdo social do reajuste dasadadéas linhas do transporte
metropolitano coletivo de passageiros foi realizpdios atores analisados no item anterior e
gue fizeram uso dos seus recursos de poder noosativlegais, politicos, organizativos e de

conhecimento na producédo de fatos sociais na fgerimipalmente, de discursos.

O processo teve inicio com o requerimento das auhtisl de classe representativas das
empresas prestadoras dos servicos, FETERGS e Adid,que a METROPLAN procedesse
ao reajuste das tarifas dos servigos do Sistenaaizdtde Transporte Metropolitano Coletivo
de Passageiros, no Oficio FETERG®19/04, de 29/01/07. No requerimento foi questiana
a atribuicdo da AGERGS no calculo de tarifas, &sale argumentos sob o ponto de vista do
direito. As entidades de classe apresentaram argompara justificar o aumento das tarifas
baseados na legitimidade e presuncdo de veracidasledados publicos utilizados nos
calculos de custos de operagdo. Elas apresentarfinmacdes sobre os prejuizos das
empresas desde o Ultimo reajuste tarifario e sobrparametros para a apuracdo da tarifa
(indice de ocupacado dos lugares oferecidos aosgeisss, frota total, tributos incidentes,
dissidio salarial). O requerimento das entidadexlao com uma proposta de planilha de
calculo de custos e um pedido de reajuste nos mteais de 25,59% de reajuste, para as
tarifas das linhas que atendem aos municipios xio resrte, e de 17,38% para as linhas do
eixo Nordeste e Leste-Oeste da RMPA.

As entidades anexaram ao seu requerimento o Qfci648/04, de 21/01/2004, da
METROPLAN, e as planilhas das receitas mensais equibbmetragem mensalmente
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produzida pelas empresas operadoras dos serviegstradas no banco de dados da
METROPLAN. Os valores de receita e quilometragemrecessarios para 0os parametros da

planilha de calculo tarifario.

As convencdes coletivas de trabalho firmadas psiodicatos dos trabalhadores
(Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de TrdaspRodoviarios Intermunicipais, de
Turismo e de Fretamento da Regidao MetropolitandNDSIETROPOLITANO e Sindicato
dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios déb&uaom o sindicato patronal das
empresas operadoras (Sindicato das Empresas depdrtes Rodoviarios no Estado do Rio
Grande do Sul — SETERGS) foram, também, anexadgsamesso pelas entidades. Essas
convencdes sdo usadas como fonte dos valores &hosallo pessoal de operatéde dos
demais encargos trabalhistas das empresas, comalimentacéo, horas extras, cesta basica
e plano de saude. Posteriormente, as entidadesiiramol também, no processo
administrativo, a convengdo coletiva firmada comSmdicato dos Trabalhadores em
Transporte Rodoviario de Cargas Secas, Liquiddlsmaveis e Explosivas, de Transporte
Coletivo, Urbano, Suburbano, Municipais, Intermipacs, Turismo, Fretamento, em
Empresas de Estacdo Rodoviaria e de TransportdaEst® S&o Leopoldo, com a Viagao

Montenegro, Caiense, Capivarense e Wendling.

A Superintendéncia da METROPLAN, através da suatbiia de Transportes, enviou

0 processo administrativo, com o requerimento d&ABHEGS, para tramitagdo no setor de
tarifas da METROPLAN, que incorporou as informac8ebre os valores dos parametros
operacionais, baseados nos boletins de oferta arttam- BOD elaborados pelas empresas
prestadoras dos servigos. O setor de tarifas inelai processo o resumo dos resultados de
auditoria contébil realizada nas folhas de pagamdas empresas prestadoras dos servigcos
em 2001, contendo o numero de pessoal de operagaelacdo a frota de veiculos da
empresa e o montante de salario anual, de horessextencargos sociais, necessarios para
calcular os fatores de utilizagdo de motoristabramores, fiscais e mecanicos por veiculo,
bem como os fatores de horas extras e os fatoreiso@egos sociais respectivos.

O setor de tarifas realizou uma pesquisa de preégesnateriais de operacao junto a
fornecedores de combustiveis, lubrificantes, pneasjaras de ar, recapagem de pneus,
chassis e carrocerias de 6nibus localizados na RNERAfez, também, um levantamento dos
valores dos pedagios cobrados aos veiculos deptrdascoletivo nas rodovias estaduais e

%1 Motoristas de 6nibus de linha regular, motorisiaervicos especiais, fora de linha regular, catyesde
fiscais.



98

federais privatizadas por onde circulam as linléxsn base nessas informacdes o setor de
tarifas procedeu ao calculo dos novos valores dtodtal por quildmetro e do coeficiente
tarifario, ou seja, o custo por passageiro poroguéitro que, multiplicado pela extensédo da

linha, resultou no valor da tarifa a ser cobrada@assageiros.

O setor de tarifas da METROPLAN unificou o célcdlms coeficientes tarifarios dos
eixos norte e nordeste e leste-oeste da RMPA emnico, e propés um reajuste de 11,9%
para todas as linhas do transporte metropolitamificando os célculos anteriormente
efetuados separadamente para linhas que atendemusisipios do Eixo Norte e para as
linhas do Eixo Nordeste e Leste-Oeste da RMPA. Essa&, em sua justificativa, ndo fez
consideracdes especificas sobre a renda da populag@sobre as diferengas de tamanho das

empresas operadoras, informou que, conforme sopsgs palavras, a unificacdo do calculo

... tem como objetivo o de corrigir o desequilitdtims parametros operacionais entre
0s eixos, gerados a partir da atualizacdo dos dd&l@)03 na planilha de custos e
implantar um sistema de bilhetagem eletrénica milsud da RM... (METROPLAN,
2004, p. 66).

O processo administrativo foi, entdo, encaminhadla piretoria de Transportes a
Consultoria Juridica — CONJUR da METROPLAN, parare& e parecer do questionamento
feito pela FETERGS e pela ATM quanto a atribuicacAGERGS no célculo de tarifas. A
CONJUR se manifestou no sentido de que cabe & MPPTR@ a execucdo da politica
tarifaria, cujos estudos e calculos tarifarios s@bmetidos para homologac¢édo do CETM e,
também, submetidos a aprovacdo da Secretaria diéat e Desenvolvimento Urbano —
SEHADUR e do Gabinete do Governador. O processalisegssa orientacdo e foi

encaminhado ao CETM.

No CETM o conselheiro relator, representante da ARBR, acatou a manifestacéo
da CONJUR sobre o conflito de competéncias enk&BRGS e a METROPLAN e opinou,
por escrito, pela homologacéo do reajuste tarif@iconselheiro representante da FETERGS
concordou com o voto do relator, por escrito nacesso. Os conselheiros efetivo e suplente
da FRACAB discordaram do preco do oleo diesel endlusdo da taxa de fiscalizagdo da
AGERGS e da METROPLAN, e da tarifa de pedagio ramiffla de calculo, também, por

escrito no processo.

Em 17/05/2004 o CETM realizou uma sessdo extraandinsob a presidéncia do
Secretdrio da SEHADUR, com a presenca de seis lbeiss representantes da
METROPLAN, além de um conselheiro representant®ABR, da FETERGS, do sindicato
dos rodoviarios (SINDIRODOSUL) e dos usuérios, \aisada FRACAB. O reajuste das
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tarifas, no percentual de 11,91%, e a unificacdocéllculo para toda a RMPA, foram
homologados pelo Conselho, com dois votos consraaoFRACAB e do SINDIRODOSUL.
Em 19/05/2004 o Presidente do CETM assinou a Re@olf 35/2004 que a METROPLAN
mandou publicar no Diario Oficial do Estado em 342004, determinando a entrada em

vigor dos novos valores das tarifas a partir dpsséicacao.

Por determinacédo do Secretario da SEHADUR o procagministrativo foi enviado,
também, a Diretoria Geral da AGERGS em 19 de mai@@D4, onde iniciou a tramitar em
24/05/2004 na Diretoria Juridica — DJ, na Diretod@ Tarifas e Estudos Econdmico-

Financeiros — DT, bem como no Conselho Diretor.

O parecer da Diretoria Juridica - DJ da AGERGS ven@ solicitagdo dos contratos
de concessdo das linhas do transporte metropaglitpaa conhecimento dos critérios
estabelecidos para os reajuste tarifarios. No peacadministrativo a DJ incluiu o Oficid n
024/2004, datado de 10/02/2004, da Conselheiradlerdse da AGERGS, que solicitava os
contratos de concesséao ao Diretor-SuperintendenkETROPLAN, porém no processo nao
consta nenhuma resposta a esta solicitacdo oupa@scdos contratos de concessédo, e a

numeracao das folhas do processo seguiu sua séiénc

O Diretor-Geral da AGERGS encaminhou coOpia do meaea DT, também em
24/05/2004, para emitir parecer, que respondeu®652004 onde, também, foi reiterada a
solicitacdo de coOpias dos contratos de concesssdirdeas metropolitanas. O original do
processo foi encaminhado pela Diretoria-Geral ef@6/3004 a DT, que anexou o seu Oficio
n® 005/04, de 15/06/04, no qual solicitava a Supenigéncia da METROPLAN informagdes
sobre a relagéo da frota da VICASA separadament gm linhas que atendem Canoas e
Cachoeirinha, a memoéria do célculo do aproveitaoientom detalhes sobre as tarifas e a
extensdo de cada secao (trecho) em cada linhare sagtiimero de viagens por linha. Nesse
oficio a DT perguntou a METROPLAN, também, sobrgue ela entendia por oferta/ano de
cada linha e por tarifa de cada linha, e solicéaotacédo do modelo de carroceria Viale, cuja
utilizacdo vinha crescendo, bem como renovou eitmteio de coOpia dos contratos de

concessdo das empresas.

%2 De acordo com o Of. SUP no. 398/04, de 18/06/2@@4Superintendéncia da METROPLAN a Diretoria
Técnica da AGERGS, aproveitamento econdmico poréaa@orcentagem da receita tedrica anual dividéia
receita auferida anual. A receita tedrica anualpgoduto do niumero anual de viagens de veiculas p@hnero
médio de lugares oferecidos por veiculo por ana pelifa da linha do terminal de origem ao termidal
destino. A receita auferida anual é a receita dedtapela empresa, ao longo do ano, nos boletingedta e
demanda - BOD mensais.
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Em 16/06/2004, a FETERGS apresentou requerimentalidi@mento ao processo em
tramitacdo na AGERGS, para que fosse consideradonento do pre¢co dos combustiveis no
reajuste das tarifas, encaminhando coOpia de pesguie preco realizadas junto aos

fornecedores, que foram anexados ao processo ataiivio.

Através do Oficio SUP °n 398/04, de 18/06/2004, da Superintendéncia da
METROPLAN dirigido ao Diretor de Tarifas da AGERGS METROPLAN respondeu as
solicitacbes da Diretoria Técnica da AGERGS no geereferia a ndo existéncia de
informacdes sobre a distribuicdo da frota da VICABAis seus veiculos podem operar tanto
nas ligagdes com Canoas como com Cachoeirinha. ARMPLAN esclareceu o célculo do
aproveitamento e encaminhou disquete com a memériglculo, o significado de oferta/ano
de cada linha e tarifa de cada linha, e enviouoo$ratos de concessao das empresas para a
AGERGS. A METROPLAN solicitou a AGERGS que consaiese em sua analise o reajuste
ocorrido no preco do 6leo diesel. A Diretoria GefalAGERGS anexou o referido oficio ao
processo administrativo de reajuste das tarifagerp@s copias dos contratos de concessao

nao foram incluidas.

O Diretor-Geral da AGERGS solicitou a DiretoriaThifas — DT que considerasse 0
aumento de preco do dleo diesel em suas analisBS. dlaborou a Informacad® ©31/04-
DT, de 02/07/04, na qual tratou do pedido e darugd8b do processo administrativo,
comentou o célculo do novo coeficiente tarifarabelrado pela METROPLAN, calculou com
uma planilha prépria os custos de operacao e doeimtt aumento do coeficiente tarifario,
fez uma analise do sistema de transporte metrapolido ponto de vista econdémico e indicou
as empresas prestadoras de servicos que ndo emwsars balancetes, necessarios para o
calculo tarifario. A DT incluiu na sua informacém wapéndice com suas consideragdes sobre
0s procedimentos técnicos usados pela METROPLARSseanexos sobre encargos sociais no

Brasil, com a relacdo da frota da UNESUL e as é&sla carroceria Viale.

A Direcdo-Geral da AGERGS solicitou a DT, por detieacédo do Conselho Diretor,
tomada na sesséo de 01/07/2004, para realizatreaacéles no célculo tarifario propostas pela
METROPLAN. A DT informou que as alteracdes propsgtatinham sido consideradas e
apresentou os novos valores de acréscimo parafiwiente tarifario, de 11,8% sobre os
valores anteriores das tarifas. O Diretor de Tamflaborou encaminhamento do reajuste onde
teceu consideracOes gerais sobre os procedimegitos pela METROPLAN e acolheu a

informac&o A 031/04-DT, elaborada por técnicos superiores da DT
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Uma técnica superior da Diretoria de Assuntos ihaédelaborou a Informagdo D3 n
138/2004, em 05/07/04, na qual apresenta argumsntoe a competéncia da AGERGS na
analise e homologacdo do pedido de reajuste iariféissa informacdo € acolhida pela
Diretora Juridica que encaminha o processo admatiisi ao Diretor-Geral da AGERGS

que, por sua vez, encaminha para conhecimentasarétieliberacdo do Conselho Superior.

A Conselheira-Presidente convocou a audiéncia gaibfi 004/2004, por meio de
publicacdo em jornais locais, que se realizou @0 Q0F/07/2004, em Porto Alegre, com o
objetivo de colher informacfes para instruir o psso administrativo do reajuste tarifario. O
regulamento da audiéncia foi disponibilizado pelaBRGS em sua pagina da Internet. Nao
consta do processo administrativo o relatério dhéacia publica.

No dia 07/07/2004 a Secretaria Executiva da AGERG&minhou o processo para

analise do Conselheiro-Relator e, posteriormemté&;ahselheiro-Revisor.

A FETERGS apresentou requerimento & AGERGS, cora dat 08/07/2004, em
funcdo da Informacdo’®31/04-DT, de 02/07/04, da Diretoria de Tarifage@uerimento foi
enviado pela Diretoria Geral a Diretoria JuridicBJd-para manifestacdo. A DJ se manifestou
através da Informacéo 148/2004, datada de 09/0Z/200pondo que a Resolugcédo 147/2003
da AGERGS, sobre os procedimentos do calculo tarjfddo fosse aplicada. A Diretora da
DJ anexou ao processo copias de varios documenéosugpenderam Resolucdo 147/2003 e
a submeteram a consulta publica, o que foi deisado conclusdo por parte da AGERGS.

Com data de 17/05/2004 um Conselheiro da AGERGSruins o processo
administrativo com pedido de diligéncias a Seci@talo Conselho, para inclusdo de
documentos no processo, e a Diretoria Geral paiaoscdo de minuta de Resolugdo da
AGERGS contemplando ou ndo as contribuicbes daéacidi publica realizada, em
07/07/2004, sobre o processo administrativo dauséajtarifario. A Secretaria do Conselho
anexou partes sem data do Oficfo0i@1/04/SRRF10/Gabinete do Superintendente Regional
da Receita Federal sobre as contribuigdes soaicdentes na tarifa (PIS/PASEP e COFINS).
Essa Secretaria anexou cépia do Oficio 068/2003d€@3/09/03, da Conselheira-Presidente
da AGERGS ao Superintendente Regional da Recedter&le solicitando informacdes sobre
as contribuicdes sociais e, também, dos Memora8as 24/04-DT, datados de 11 e 22 de
margo de 2004, respectivamente, a respeito da madantratamento tributario do PIS, com
anexos onde constam planilhas de calculo e mireitResolugdo sobre a incidéncia dessas
contribuicbes sociais. Foi anexada também uma minlet resolucdo que suspenderia a
vigéncia da resolucéo 147/2003 da AGERGS.
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Em 08/07/2004 foi apresentado o voto do ConselhRetator que fixou o reajuste
tarifario no percentual de 11,8% para todas as$irtos servigos de transporte metropolitano.

Em 12/07/2004 a Conselheira Revisora acolheu odoi©Gonselheiro Relator.

Em 08/07/2004 a Conselheira Presidente da AGERGSioeno Oficio
Circular i 167/04 ao Secretario da SEHADUR e ao Diretor Somerdente da
METROPLAN informando a realizacdo de sessdo ori@indo Conselho Superior em
15/07/2004 para analise do processo administratigoreajuste tarifario do transporte
metropolitano. A Secretaria do Conselho anexoupmeesso administrativo, copias dos
recibos de aviso de recebimento do oficio circelados correios eletronicos enviados ao
Diretor Superintendente da METROPLAN, ao presidedte ATM, ao presidente da
FETERGS, ao Coordenador-Executivo do Programa tasktade Defesa do Consumidor
(PROCON), ao presidente da FRACAB e ao presideateUdido de Associacdes de
Moradores de Porto Alegre (UAMPA).

Através do Oficio %812/2004, de 16/07/2004, o Diretor Geral da AGER&Srnou
0 processo administrativo ao Superintendente daRAEHLAN, informando que a Resolucéo
no 192/2004, de 15/07/2004, fixou o valor do reajusm 11,8% de todas as linhas de
transporte metropolitano e anexou as copias ddegsg e 9 do Diario Oficial do Estado, de
16/07/2004 com a publicacdo da resolucdo. O DirgBmral solicitou também o

encaminhamento a AGERGS das planilhas com os ediioi@s das tarifas por linha.

Em 11/08/2004 o processo administrativo é encercado as copias das planilhas de

calculo das tarifas por linha, enviadas a AGERGS.

5.2.1 Terceira sintese parcial

Em mais de sete meses de duracdo desse processpiessdos atores sociais se
deram de diferentes maneiras, em varios momenatsees de diferentes interacdes. Varios
documentos foram elaborados e copias de outrakspéniveis, foram anexadas, houve idas
e vindas do processo administrativo de um ator wopyara resultar ao final em um

percentual de reajuste de tarifas, para todasmhasidos servigos de transporte coletivo de
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passageiros por 6nibus. O percentual de reajust¢éadéas solicitado pela FETERGS e pela
ATM de 25,59%, para as tarifas das linhas do eottene de 17,38%, para as linhas do eixo
Nordeste e Leste-Oeste da RMPA, foi reduzido p&td M para 11,91%, com a unificacdo
do célculo para toda a RMPA, e foi, finalmente,oapdo pela AGERGS em 11,8%,
representando um beneficio para os usuarios engdrelaos valores solicitados pelos
representantes das empresas operadoras.

Essa producdo social apresentou como resultadonmensfio econdmico-social o
aumento das receitas das empresas prestadoras/gesesimultaneamente ao aumento da
participacdo dos gastos em transporte na rendaigl@gios 0 que, por sua vez, os levou a
realizar manifestacdes contrarias ao aumento ddastaNa dimensé&o ideoldgico-cultural
seus resultados definiram a legitimidade e presudedveracidade dos dados produzidos por
organismos publicos. Na dimensé&o cognitiva, estalkel metodologias de céalculo de tarifas,
definiu a forma de coleta e tratamento dos dadesrem utilizados, os componentes dos
custos (plano de saude e cesta bésica, por exenaglajefinicbes dos termos usados no
calculo. Na dimenséo juridico-social criou preceaedgmpara os proximos reajustes de tarifas,
no que se refere as atribuicbes da AGERGS, papsiocedimentos a serem observados nos
processos de producdo social dos reajustes tasféri em especial, quanto aos atores que
poderdo e que nao poderdo participar nos futurosepsos de producdo social, em especial
no que se refere a necessidade de aprovacédo perdaaAGERGS, 0 que anteriormente era
questionado. Na dimensao ecologico-espacial, tampéis seus resultados se aplicaram as
ligacdes entre os municipios pertencentes aodeaitla RMPA, criando precedentes para 0s
processos sociais de producdo dos reajustes i@riféas linhas intermunicipais das
Aglomeragtes Urbanas do Nordeste, do Sul e dodliidorte.

5.3 AS REPERCUSSOES DA CRISE NA SOCIEDADE

Com a determinacdo da METROPLAN da entrada em wgsrtarifas em 20 de julho
de 2004, publicada no Diario Oficial do Estado @&7/2004, os jornais que circulavam na
RMPA comecaram a divulgar os novos valores dafasapara as ligacdes com origem nos

municipios onde circulavam. Nesse periodo circutagan Porto Alegre os jornais Correio do
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Povo, Diario do Comércio, O Sul, Zero Hora e o DidBalcho. Pertencentes ao Grupo
Editorial Sinos o Jornal NH, circulava em Novo Hamgwo, o Jornal VS, em Séo Leopoldo e
cidades do vale do Rio dos Sinos, e o Diario deo&snna cidade de mesmo nome. Em
Guaiba circulavam os jornais Gazeta Centro-Sul lbaFGuaibense. O jornal quinzenal,

Momento Regional, circulava em Cachoeirinha e Gedva

O contexto de crise comeca a ter repercussao redade. Em 26 de julho, de acordo
com os jornais, moradores do bairro Santa Rit&uba, protestaram contra o aumento das
tarifas. Durante as manifestacbes um grupo dos duomea depredou cinco Onibus e
interrompeu duas vezes a via que liga esse muaiaififorto Alegre (BR-116). A noite um
grupo dos moradores incendiou 2 veiculos. PolidaiBrigada Militar (BM) e da Policia
Rodoviaria Federal (PRF) intervieram na manifesia€a jornal Zero Hora de 27/07/2004,
publicou com grande destaque em sua capa a fotridalde um O6nibus em chamas,
reproduzida na Figura 4. Reportagens com imagenslkantes foram publicadas, também,
nos jornais Correio do Povo, Diario Gaucho e O fotém com menor destaque que na Zero

Hora.

Figura 4 — Onibus em chamas nas manifestacdes ema®a em 26/07/2004
Fonte: Vandalismo em Guaiba. Zero Hora, Porto Alegv de julho. 2004. Primeira pagina.

Os protestos continuaram nos dias seguintes, comonee depredacgdes, assim como
suas repercussfes na imprensa local. O Batalh&peeacbes Especiais da BM é chamado

para garantir a seguranca dos 6nibus em 27/07/04.

E nesse periodo que 0s jornais procuram 0S USUBD®SErViCcos para escutar suas
vozes e que o Secretario da SEHADUR, em entreyistésbuiu os tumultos aos
transportadores que atuam em vans e microonilrguiares, e que estariam perdendo espago
no transporte clandestino. Essa poderia ser a aaceclosdo de manifestacbes mais fortes

contra 0 aumento da tarifa ter ocorrido nos baiBasta Rita e COHAB de Guaiba, de onde
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parte a maior quantidade de veiculos denominadeguilares. Nesse caso o controle de
capital econémico ou cultural por parte dos ussap@rece ter sido apoiado com recursos de

capital econémico e cultural dos prestadores decesrpor vans.

No dia 28/07/04 sé&o publicadas noticias, nas pagih& 5 do jornal Zero Hora,
tratando da depredacdo de veiculos em manifestggdeslares contra 0 aumento da
passagem e uma reportagem sobre as viagens emontassclandestinos. Foi publicada uma
foto dos usuarios que estariam utilizando microdsilbegais, sem autorizacado para operar,

reproduzida na Figura 5.

Figura 5 — Foto dos usuérios dos tasportes ilegai
Fonte: Depredacao emperra transporte entre Gudilbpital. Zero Hora, Porto Alegre, 28 de julho. 200. 5.

Em 29/07/2004 foram noticiadas propostas de reddgitarifas apresentadas pela
METROPLAN, através da alteracdo dos itinerariosalfpimas linhas de forma a evitar o
pagamento de pedagio na BR-116, e da implantac&erdenal de integracdo de outras
linhas. Nesse mesmo dia, a Zero Hora publicou manpd29 uma reportagem sobre os
transportadores clandestinos e sobre uma passeataokhdores dos bairros Santa Rita e
COHAB, gue contou com o apoio de representantdsgislativo estadual e municipal, além

de sindicalistas.

A Figura 6 mostra a foto publicada do transporé@déstino.

Figura 6 — Foto do transporte clandestino
Fonte: Clandestinos dominam bairros. Sem Fiscaagero Hora, Porto Alegre, 29 de julho. 2004.aGey.
33.
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Nessa data, 29/07/2004, ocorrem novos incidente® apapedrejamento de Onibus e
a tentativa de incendiar um 06nibus, contida pelécipo Dois suspeitos de participar na
depredacéo de um 6nibus séo detidos pela policia deles é liberado. O Secretario Estadual
dos Transportes menciona a elaboracdo de estudas gpamplantacdo do transporte
hidroviario entre Guaiba e Porto Alegre, para degaf o trafego na ponte sobre o Lago
Guaiba.

Foi divulgado pelo Jornal O Sul (Porto Alegre, 39 jdlho. 2004. p. 17) que uma
comissao de moradores de Guaiba procurou o Mimddiblico para apresentar dendncia de
preco abusivo nas passagens dos servicos de trenspletivo entre Guaiba e Porto Alegre.
Nesse dia foram divulgadas noticias, por outroswe$ da imprensa, sobre as reunides
mantidas entre a METROPLAN, a Prefeitura Municig@lGuaiba e moradores para tratar de

alternativas para reducao dos valores das tarifas.

Entre os dias 30/07 e 02/08/04 os jornais locaexdm reportagens sobre a influéncia
do preco das tarifas na obtencdo de emprego dbslhealores que precisam usar 0S
transportes metropolitanos em seus deslocamerdgeglodao vale-transporte representar um
custo mais elevado para os empregadores do queparee residem proximos dos locais de

trabalho.

Foi noticiado, no dia 02/05/04, que outra passsaiia dos bairros COHAB e Santa
Rita e chegou ao centro de Guaiba na véspera, dommdia 01/08/04, novamente em protesto
contra 0s aumentos nas tarifas. Um dos jornaigrmda o inicio da organizacdo de um
movimento social na sede local do sindicato dosalingficos, através da realizacdo de uma
assembléia de moradores para escolha de repressndartirés comissdes, de coordenacao do
movimento, de negociagao e técnica para avaliagaodeira.

Em 03/08/04 é amplamente divulgado o acidente dénibus, que fazia o transporte
clandestino entre Guaiba e Porto Alegre, e caiummaldo na BR-290 em Guaiba, com uma

foto do veiculo, reproduzida na Figura 7.



Figura 7 — Susto: 6nibus acidentado carregava 40 paagiros de Guaiba para a Capital
Fonte: Onibus sem licenca sofre acidente ao conchmiadores de Guaiba. Zero Hora, Porto Alegreled3
agosto. 2004. Transportes, p. 41.

A realizacdo de audiéncia publica, pela Assemblégislativa, para debater a
situacao do transporte metropolitano, em espeniaGeaiba, foi divulgada na imprensa em
04/08/07. No dia seguinte, foram noticiadas as@stgs dessa audiéncia e a apreensao de van
clandestina pela METROPLAN.

Em 05/08/2004 foram noticiados novos protestos emilia, desta vez incorporando
moradores dos bairros Colina e Sao Jorge, alémetimydos bairros COHAB e Santa Rita,
guando denominaram a mobilizacdo como Movimentod26Julho, data do inicio das
manifestacdes. Nesse mesmo dia foi noticiada aagée pela METROPLAN de uma van

clandestina que prestava servigcos em Guaiba, rdasteaFigura 8.

Figura 8 — Apreensdo: Topic sem licenca foi recoltia a depésito da EPTC
Fonte: METROPLAN apreende van clandestina de Gudira Hora, Porto Alegre, 05 de agosto. 2004.
Transportes, p. 38.

As tarifas de algumas linhas de Guaiba para Pddgré foram reduzidas de R$ 2,80
para R$ 2,60, aproximadamente 7%, a partir de @gdsto de 2004, com a alteragdo dos
itinerarios para utilizar a Estrada do Conde, gdaigh BR-116, a fim de evitar o pagamento
do pedagio. Ndo houve alteracdo nas tarifas damslihhas dos servicos de transporte

metropolitano.

A partir de meados do més de setembro de 2004oj@ap@recem noticias nos jornais

sobre manifestacdes populares. Apesar da capaaiganmbilizacdo da imprensa para gerar
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reportagens e mobilizar outros atores mais dotddagcursos de poder, como representantes
do legislativo ou do executivo, esse movimento odoeseguiu acumular recursos de poder
suficientes para tornar-se um ator social e passibpititar-lhe a participacdo na producao

social do reajuste das tarifas.

O Movimento 26 de Julho s6 apareceu novamente arogi$ em agosto de 2005,
guando ocorreram, outra vez, protestos em Guailteacom novo reajuste das tarifas.

No dia 8 de junho de 2006, foi inaugurado o novoriiieal de Integracéo de Onibus
Nossa Senhora de Fatima, pela METROPLAN e a Expregs Guaiba, em parceria com a
prefeitura de Guaiba, dois anos apos os incidetge004 (prazo necessario ao projeto e a
construcdo). Esse novo terminal implantou servitgpBnhas troncais, com 6nibus maiores, e
linhas alimentadoras, através de micro-onibus, @arabairros a oeste do municipio. A
implantacdo desses servicos diminuiu 0 custo dsp@te, que foi repassado como reducao
de 16,66% na tarifa paga pelos moradores dos bdiedras Brancas, Sdo Francisco, Bom
fim e Columbia City, e de 9,09% pelos usuariosdersies no bairro Jardim dos Lagos.

Com excecao das manifestacbes de rua, dificiimestproblemas dos usuarios séo
tratados no processo de producéo social do reajasteéarifas, como o ocorrido em 2004.
Estes eventos tiveram intensa repercusséo da isgpeesuscitaram forte mobilizag&o policial
para sua repressdo. Os manifestantes ndo sao atmiass diretos nesse processo e suas
vozes obtém repercussao na imprensa apenas ndsstaegiies de rua, onde os discursos séo
feitos em faixas contendo argumentos como “bastaalwopolio da Guaiba”, “vandalismo é
0 preco da passagem” e “reducao de 20 centavosda,piota alternativa — piada, transporte
hidroviario — piada” (Desconto em Guaiba comec&arar. Zero Hora, Porto Alegre, 02 de
agosto. 2004. Transporte, p. 37; Moradores de @uamtém mobilizacdo. Correio do Povo
Porto Alegre, 02 de agosto. 2004. Geral, p. 9)s Bgbes e argumentos, evidentemente, sao
insuficientes como recursos de poder (organizatvaservo de conhecimento) para habilita-
los a participar no processo. A Figura 9 mostralineres das faixas usadas na passeata de
1° de agosto de 2004.



REDUCAO pE 20 ¢
ROTA ALTERNATIVA - %m F‘H&

TRANSPORTE HIDROVIARIO - PIADA |

Figura 9 — Faixas usadas na paseal_ta de 01/08/2004

Fonte: Protesto pacifico: desta vez ndo houve tionmals manifestagdes no bairro Santa Rita. ZH De¥sam
Guaiba comecga a vigorar. Zero Hora, Porto Alegzejdagosto. 2004. Transporte, p. 37.

A orientagdo politica do governo a época da cré&e foi considerada relevante para
essa analise porque os diferentes partidos quergaen o Estado do Rio Grande do Sul tém
mantido a mesma orientacdo a respeito dos reajdstéarifas dos transportes coletivos de
passageiros da Regido Metropolitana, ou seja,pssar 0s supostos aumentos de custos das
tarifas & populacéo, devidos ao aumento na ofertaedvicos e acatando as alegagfes dos
representantes dos empresarios de reducdo na derdandassageiros, indicada adiante.
Desde a Constituicdo Federal de 1988, o Art. 1T&bekece a obrigatoriedade de licitacédo
para concessao dos servigos publicos, na formaedpdsterior (Lei Federal’r8987/95, de
13 de fevereiro de 1995). Através de documentawsas de dificil acesso, produzidos pelo
Tribunal de Constas do Estado e pelo MinistérioliPaliEstadual, sabe-se que mais de 90%
dos contratos de concessado do transporte metrmpolgstdo vencidos e ndo foram tomadas
providéncias para licitar estes servicos por pdmwgegovernos desde a entrada em vigor dessa
Lei. Cabe observar que o critério de julgament® lddtacfes para concessdo dos servigos
publicos é o de menor valor da tarifa. Situacaoetleamte ocorre, também, no municipio de
Porto Alegre onde a totalidade das permissdes sless®icos estdo vencidas desde 1996.
Parecem existir fortes motivos relativos as camaanpolitico-eleitorais para que essa
situacdo se mantenha, com repercussdes nos reajasférios e no posicionamento de
representantes do legislativo e do executivo nggsatao, tanto no ambito municipal como

estadual.

5.4 PODER SIMBOLICO E DISPUTAS DISCURSIVAS NOS COBNTOS DE CRISE
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Nos contextos paradoxais e extra-ordinarios dasesriocorre um discurso
extraordinario, nas quais os tipos de poder semwgfaseiam em poder simbdlico e sdo mais
perceptiveis (BOURDIEU, 1996b). O poder simbdlico poder constituinte da linguagem e

de seus esquemas de percepcéo e de pensamento.

No processo de producdo social, em contexto de,qo@ra o estabelecimento dos
reajustes nos valores das tarifas dos servicosadspiorte metropolitano se da uma tenséo
entre o interesse publico e o interesse privaddp daimperativo do lucro das empresas
operadoras privadas. Nesse processo 0s atoressseeianobilizam em torno da definicdo
desses interesses, ou seja, pela definicdo daigpfdpma de acdo do aparato de Estado nos

servicos de transporte coletivo metropolitano desageiros.

As acdes dos atores sociais, nesses contextospseEsgam sob a forma de discursos
gue contém o0s argumentos que justificam os reajudgetarifas e, também, sob a forma
matematica na planilha de calculo tarifario, quen esjuacdes baseadas em conceitos
econdmicos de custos de producéo e de tarifagjlads com o auxilio de computadores.
Ressalte-se que essa andlise € a interpretaci#a dds discursos pronunciados sob o ponto
de vista do autor do presente trabalho.

O exercicio do poder simbdlico, de produzir o dpeta enunciacdo, ficou muito
evidente no requerimento da FETERGS e da ATM paeaagMETROPLAN procedesse ao
reajuste das tarifas dos servicos de transportopmitano (Oficio FETERGS no 019/04, de
29/01/07). Ele foi usado para a construcdo de cgemna o processo de producgao social desse
reajuste, com a definicdo dos atores sociais glee p#eticipariam ou ndo. Essas entidades
apresentaram varios argumentos juridicos para iexxcWGERGS desse processo, utilizando
seus recursos de conhecimentos de forma politieaipgor sua definicdo da arena decisoria

de acordo com seus interesses. Nesse sentido,BEREES e a ATM afirmam:

Entdo, poder-se-ia afirmar que a Agéncia de redolagdo teria funcdo nos
processos que incidem sobre servigos concedidgs@pertine a definicdo tarifaria.
Evidentemente que ndo. A agéncia é fundamentalgaoatrole e para a fixacdo de
pardmetros que permitam ao poder concedente beincdewir-se dos seus
misteres legais. Isso ndo quer dizer que compitgécia o calculo de tarifas. Este,
por Lei é do poder concedente. Mais, ndo pode ac#géa cada processo de
reajustamento modificar os critérios que o Podecedente utiliza. Devera, por ser
esta sua natureza, informar, com antecedéncias gdai os padrdes que entende
adequados justificando-os (METROPLAN, 2004, p. 14).
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O recurso ao poder simbdlico ficou evidente, tamh&mrequerimento da FETERGS
e da ATM para transformar os dados necessariosileal@ tarifario, que sédo informados
pelas proprias empresas operadoras a METROPLANanf@uestionados em processos
anteriores, em dados incontestaveis, dotados derliede e de veracidade. Para justificar
essa metamorfose, as entidades representativaerdpsesas prestadoras dos servigos
apresentaram argumentos juridicos baseados emeseursos de conhecimentos, utilizando-
os de forma politica para impor seus interesses, ¢@mo anexaram ao requerimento o
Oficio SUP A 048/04, de 21/01/2004, do Diretor Superintendet#teMETROPLAN ao
presidente da FETERGS que encaminhou cépias dasilhps das receitas e da
quilometragem mensal das empresas operadoras adalsqggela METROPLAN com base nos
dados fornecidos mensalmente pelas proprias enspresaboletins de oferta e demanda —
BOD.

Nesse processo se constata a metamorfose dososeales poder (econdmicos,
politicos, organizacionais e cognitivos) em podetbslico, tatica coerente com a regra do

jogo social em arenas burocraticas.

5.4.1 Representa¢des matematicas do calculo de tariransformadas em texto

A tarifa € o preco cobrado pela utilizacdo dos igess de transporte coletivo de
passageiros, como funcdo da demanda (quantidgolesdeas que desejam locomover-se), e €
calculada pelos custos envolvidos na oferta doigerfempresas que oferecem lugares ou
assentos para aluguel, nos veiculos que realizagens em uma linha). Todas as
metodologias de calculo de custos operacionaisifagale transportes coletivos por 6nibus
usadas no Brasil ttm origem nos modelos adotadosQusselho Interministerial de Precos
(CIP, 1977).

E possivel transformar em texto os simbolos maieasatconsiderando que 0s custos
de producdo dos servicos de transporte sdo catmuldd acordo com a quilometragem
percorrida e se dividem em custos fixos e varia¥@sscustos variaveis sdo compostos pelas

parcelas de combustivel, lubrificantes e rodagemeyp, cadmaras de ar, recapagem e
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protetores). Os custos fixos sdo compostos pelaslpa de pecas e acessorios, despesas com
pessoal (operacdo, administracdo e manutencdopestess de manutencado (pecas e
acessorios), despesas administrativas (agua,eletone, seguros, etc.), impostos e taxas. O
lucro sobre o capital investido € calculado atradeeslepreciacdo e a remuneracédo do capital
(frota, instalacdes e equipamentos), que tambénc@@iderados custos fixos; ndo é prevista

a cobranca de lucro extra.

No caso dos custos variaveis, para cada um dessessd para todas as empresas
operadoras dos servicos de um municipio ou regao, feitas médias aritméticas dos
consumos ou indices de rendimento dos componeptegubtos variaveis por quildmetro
percorrido, os quais sdo multiplicados pelos pregogarios obtidos no mercado, obtendo-se
assim o custo variavel total por quildometro. Noocats custos fixos, os fatores de
rendimento por periodo de tempo (ano ou més) sdtphuados pelos respectivos valores
(salarios, montantes de capital) correspondentemesmo periodo de tempo; os valores
anuais ou mensais, assim obtidos, sdo divididos péimero de veiculos da frota e pela
quilometragem percorrida por ano para obtencaaidtmdixo total por quilémetro. A divisao
da quilometragem percorrida pela frota por ano @onenada de Percurso Médio Anual
(PMA).

A formulagdo matemaética da tarifa resulta da equa&gl que a receita dos servigos
deve ser igual aos seus custos, para que néo Utmgédi® governamental, ou seja, a tarifa
multiplicada pelo numero de passageiros deve sl @p custo operacional por quildmetro
multiplicado pela quilometragem percorrida. Tem-setdo, que a tarifa é igual ao custo
operacional por quildmetro dividido pelo numero g@assageiros transportados por
quilébmetro.

Para a tarifa quilométrica, ou seja, aquela em @pi@isuarios pagam conforme a
distancia que percorrem, o coeficiente tarifario,seja, a tarifa por quildmetro € igual ao
custo operacional por quildmetro dividido pelo némnele passageiros transportados por
viagem, multiplicado pela extensdo da viagem. Aersdo da viagem é a extensdo ou o
comprimento, em quildmetros, de uma secéo ou trdehoma linha. A planilha de calculo

tarifario de 2004 é apresentada no Anexo A.

Para o célculo da tarifa de cada linha o coefieigatrifario € multiplicado pela
extensdo da linha ou secdo. O numero de passageirasagem e o percurso medio anual,
que resultam da especificacdo da oferta dos sepvsgm 0s mais importantes do célculo de

custos e de tarifas, porque refletem as relacdes amferta e a demanda dos servicos.
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Resulta dessa formulacdo que a tarifa paga pel@sias de cada trecho de cada linha
ndo representa o custo efetivo de seu deslocamerttecho especifico, mas é o resultado de
uma série de operacfes aritméticas que envolvemasélk precos e rendimentos de
componentes; medias de salarios de pessoal, médiasapital investido em veiculos,
instalacdes e equipamentos de todas as empresed@@s; médias em manutencdo de
veiculos e em gastos administrativos. Essas opesagiiméticas envolvem, também, médias
nos numeros de veiculos das frotas de todas asesagpoperadoras, das quilometragens
percorridas pelos veiculos em um ano (que inclui fsecionamento durante o dia e seu
estacionamento durante a noite), além da médiaidwro de passageiros transportados em
cada linha.

O valor da tarifa de cada linha ou trecho é umrvalédio obtido pela previsdo de
receita a ser obtida dos passageiros a fim dercobrcustos de operacdo dos servicos. Em
outras palavras, a tarifa € uma expresséo pseudwitanoriginada de uma série de operacdes
matematicas construidas de acordo com um conjuntmuceitos oriundos da economia, de

informacdes sécio-econdmicas e dados estatidticos

5.4.2 Andlise critica do discurso do reajuste tardrio: quarta sintese parcial

A andlise foi divida em doisorpora; 0 primeirocorpus € o conjunto de textos de
caracteristicas homogéneas produzido no procesgmdacao social do reajuste das tarifas e
contido no processo administrativo relativo aousi® de tarifas do transporte metropolitano
(Processo no 268-13.64/04-8, de 29/01/04, em 2mmdy com 421 paginas). O outro

compreende o conjunto de textos publicados na msprocal sobre o tema.

A condensacdo tematica fica evidente ao longo die doprocesso de produc¢éo social
do reajuste das tarifas, de forma que as atividadakzadas no complexo processo de

producdo dos servicos (e seu significado) apendemoser compreendidas por aqueles

% Essa afirmacéo de baseia em Sant'Anna (1997)raDalhos cientificos no setor transporte dependgem,
muitas partes, de modelos de previséo que se agdraom conjunto de informag8es socio-econdmicasdesl
estatisticos, amostragens e previsdes... Naotagpoes de um nimero, quantidade fisica, mas deexpresséo
pseudo-numérica de um conceito especifico ou ctmpleles.
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leitores que conhecem esse Ultimo processo e, tamipé célculo dos seus custos

operacionais.

Os discursos contidos no processo administrativa pareajuste tarifario usam essa
estratégia para dividir o mundo dos interessadt® emueles que dispdem de recursos de
poder oriundos do seu acervo de conhecimentogjaeordo 0os possuem. Dessa forma, ficam

excluidos, como possiveis leitores, 0s usuariosepnscos e a populacdo em geral.

A nominalizaca®' é amplamente utilizada: o processo complexo deugén dos
servicos € apresentado como “o sistema de tramspodetivo de passageiros”
(METROPLAN, 2004, p. 18); ndo aparecem agentes homao trecho “a frota envelheceu”
(METROPLAN, 2004, p. 20) ou na justificativa de qtms documentos publicos (que)
produzem os indicadores do sistema. Portanto, etiBolde Oferta e Demanda € o Unico
capaz de traduzir uma realidade aferida publicaaiéMETROPLAN, 2004, p. 21).

Varias relagdes abstratas estdo presentes, cordefinégzdo do “conceito basico de
financiamento: custo dividido pelo nimero de uagiriMETROPLAN, 2004, p. 18); isso
ocorre, também, na afirmacéo de que “utilizandalmrvque deixou de entrar no sistema”
(METROPLAN, 2004, p. 20), por ter ocorrido perdardeeita, teria sido possivel renovar a
frota. Outro exemplo de abstracéo é a afirmacduetda de receita no periodo foi da ordem
de R$ 5.526.673,67" (METROPLAN, 2004, p. 19-20)eqeeria sido causada pela ndo
aplicacao do reajuste na data base de 12/02/2@t#ra ndo tenha sido informada a qual

data base se refere.

A condensacdo tematica €, também, evidente no rdsdécnico elaborado pela
METROPLAN, que aplica, intensamente, a matematas planilhas de calculo tarifario
(METROPLAN, 2004, p. 74-99), como extensdo semanta linguagem. Os numeros
apresentados parecem apresentar fatos que “falamsipmesmos”, ou seja, ndo sao

meramente calculos baseados em inferéncias ourjelgas dos atores que os elaboram.

O grau de condensacdo do discurso, em termos deraude itens e relacdes
tematicas ndo expressadas, necessarias para mificaip aqueles que foram explicitados, é
tdo grande que nem os técnicos especializados #R&S conseguem entendé-los, levando-
os a solicitar esclarecimentos sobre o significdeferta/ano de cada linha e de tarifa de

cada linha através do Oficio n. 005/04-DT, de 1fudbo de 2004, nos seguintes termos:

% Os processos sdo nomeados, reificados e usad@sgamdos agentes humanos, permitindo que toda uma
atividade, um processo completo com seus partitdggaque se realiza em circunstancias especifioasa ser
entendido simplesmente atribuindo-lhe um nome.
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Para melhor desempenhar as atividades de andliserefdnido expediente
requisitamos, com base no inciso VIII do Art. 4°l@én. 10.931/97, o fornecimento
das seguintes informacdes:

3 — 0 que entende-se por oferta/ano de cada linha?

4 — 0 que entende-se por tarifa de cada linh&APETROPLAN, 2004, P. 165).

A resposta da METROPLAN a essa solicitagdo, comta®ficio SUP. N. 398/04, de
18 de junho de 2004, foi

Ao cumprimenta-lo, vimos por meio deste responaer aficio n. 005/04 — DT,
conforme a seguir:

ITEM 3: A oferta/ano representa o numero de viageatizadas multiplicada pelo
numero de lugares oferecidos pela empresa, qudaél@ utilizado para calculo da
receita tedrica.

ITEM 4: A tarifa de cada linha é o valor cobrada passageiros ponta-a-ponta,
desde o ponto inicial (terminal origem) ao pontwafi(terminal destino) ou vice-
versa, calculada segundo o aproveitamento médsistema (METROPLAN, 2004,
p. 166-167).

Ao longo de todo o processo administrativo obses®wa orientacdo monoldgica,
caracterizado pela escrita normalmente na terpegaoa. Esse tipo de orientagdo monoldgica

pode ser exemplificado pelo pedido contido no requento de reajuste tarifario, contida no
Of. FETERGS N. 019/04, de 29 de janeiro de 2004:

Pelo Exposto, requerem seja concedido reajust@riariconsiderando-se os dados
informativos produzidos e apresentados nas planilaeima, de modo que a
remuneragdo do sistema seja adequada a realidadentg e, com isso, possa
assegurar a qualidade dos servigos que estdo pegstados, bem como, nos termos
da Constituicdo da Republica, da Constituicdo dadése da legislacdo vigente no
pais, possam 0s concessionarios perceber justa udibegla remuneracéo
(METROPLAN, 2004, p. 29).

No processo administrativo, nos textos dos difeierdtores sociais, houve espaco
para o dialogo e para desacordo em diferentes paol@wista entre a FETERGS e a ATM, a
METROPLAN e a AGERGS. Cada um desses atores utiligeus recursos de poder,
principalmente oriundos dos acervos de conhecirsergara reivindicar neutralidade em
relacdo a valores e pretender apresentar um retigetivo dos fatos, de forma a néo aceitar

critérios de validade externos ao monologo de cawlaleles. Pode ser citado como exemplo



11€

o Relatério do Conselheiro Relator do processaedpistamento tarifario no CETM, de 14 de
maio de 2004, onde afirma

As requerentes abordam inicialmente o conflito denmeténcia entre AGERGS e
METROPLAN, matéria muito bem analisada pela matafgo da assessoria
juridica (doc. Fls. 146/149), que demonstrou in@xisonflito de competéncia,
havendo sim a necessidade de se seguir o procddirieticado pela lei. Se o
representante do Poder Executivo decidir remetprocesso de reajustamento de
tarifa homologado pelo CETM a AGERGS, para s6 apdsanifestacdo desta

Agéncia decidir pela aprovacao, é faculdade queadisiste (METROPLAN, 2004,
p. 151).

As conclusdes gerais de cada ator no processo tgratensao de possuir validade
universal, nos limites definidos por sua particigagno ambito do processo social de
producdo do reajuste tarifario. Para mencionar ceremmplo, pode-se recorrer ao voto dos
Conselheiros representantes da FRACAB no CETM aoesso de reajustamento tarifario,
datado de 18 de maio de 2004,

A FRACAB discorda dos precos utilizados para owalclos custos. Os custos dos
insumos sdo inferiores para os concessionariosp doe exemplo, o 6leo diesel
fixado na planilha a R$ 1,25.

Discordamos ainda da inclusdo na planilha tarifddéa taxa da AGERGS e

METROPLAN / SETM, situacdo esta que retira a im@didade na fixacdo das

tarifas. Além disto, somos contrarios a inclusdo pgmagio, pois o servico de

transporte coletivo deve ser isento de pagamenETROPLAN, 2004, p. 152).

E possivel desmascarar as alegacbes de verdade disssrso matematico, em
especial considerando o que é deixado fora da &quaatematica, pois diferentes nimeros
contam diferentes histérias. Por exemplo, a FETER@RTM afirmam que

O sistema transportava no ano de 1995, 164,1 nsilléepassageiros enquanto que
em 2002 este numero caiu para 159,5 milhdes. Aanmésmpo em que o namero
de passageiros caia, 0 numero de viagens, no mgaromo, crescia de 3,4 milhdes
para 4,6 milhdes. A quilometragem percorrida passhe 84,8 milhdes para 120,4
milhdes e o indice de ocupacéo decrescia de 84a68662,56%. Apesar dos dados
negativos, 0s concessionarios, que confiam nonséstampliavam a frota disponivel
de 1.594 veiculos em 1995, para 1.894 no ano de ZRETROPLAN, 2004,

p. 18 - 19).
Assumindo que os dados referentes a queda do nidegrassageiros sejam corretos,
essas entidades ndo explicam as razbes por quesasdeu. Também ndo apresentam as

razdes para o aumento da quilometragem percoredsjnstificam o aumento no nimero de



veiculos, tendo em vista a redu¢éo do indice dpag@o dos lugares oferecidos por parte dos
passageiros. Ou seja, ndo € explicado porque g&edia demanda também néo acarretou
uma correspondente reducdo no numero de viagereciofas, que reduziria a quilometragem

percorrida pela frota, e, também, a frota de veicnkcessarios.

5.4.3 Analise critica do discurso da tese

E necessério fazer uma analise critica do discapsesentado pelo autor dessa tese.
Em primeiro lugar, esse discurso € uma forma depoeemsao ou de interpretacdo do autor
em relacdo ao campo de deslocamentos de pess&agid@ Metropolitana de Porto Alegre
(RMPA), ao mercado de producao dos servi¢os dspmates e da producéo social. Procurou-
se identificar e indicar as relacdes de poder,raicas discursivas e as praticas sociais que
ocorrem nas interacdes entre os atores, na siturggtitacional e organizacional, do momento

de crise ocorrido no reajuste dos valores dastadé 2004.

O banco de dados original da EDOM-97, utilizadaparconstru¢cao do espago social
da demanda de viagens de pessoas, pode ser gadstipelas dificuldades de obtencao de
dados relativos a renda dos entrevistados, pelsagéeddo numero de entrevistas executadas
em relacdo as previstas e, também, pela nao reg@bizdas pesquisas de origem destino nas
linhas cortinasscreen line) e linhas de contorna@drdon line), necessarias para a verificagao
da consisténcia dos dados coletados nas entredstagiliares. Para manter a regularidade
de 10 anos entre a realizacdo de pesquisas dpsseatiRMPA, é recomendavel a execucéo
de nova EDOM ainda em 2007.

Uma limitacdo desse trabalho foi a dificuldade deencédo de dados relativos a oferta
dos servicos, inclusive junto aos préprios coledasMETROPLAN, que ndo forneceram
dados sobre os servigos de fretamento, alegantir-s@ de informagdes privadas, mesmo
contando com a autorizacdo do Diretor Superinteledpara sua utilizacdo, uma vez que
seriam usados de forma agregada, sem identificdgsiempresas. Foi necessario contar com
0s dados aos quais se teve acesso, 0s quais aao saficientes para desejada aplicacao da
abordagem de Bourdieu (1992 e 2001).
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Como Phillips e Hardy (2002) recomendam a utilivagfenas de textos produzidos
naturalmente, como exemplos da linguagem real em n& foram realizadas entrevistas
com outros atores sociais além dos participantegrooesso de producdo social do reajuste
das tarifas e as manifestacbes obtidas na imprhessh Nesse sentido o trabalho ficou
limitado, pois poderia ser ilustrativa a indicacde falas diretas dos representantes de
movimentos de usuérios e de organizagbes comwasigpara conhecer a percepg¢do dos

destinatarios dos discursos.

Poderiam ter sido usadas outras categorias desandiitica do discurso, como as
contidas em Fairclough (2001), porém optou-se petlisacdes do mesmo Fairclough (2000)
e de Lemke (1995) em funcdo dos discursos prondogisserem baseados em uma

formalizacdo matematica.

De acordo com Lemke (1995) existe de uma estratigiaso politico das formacdes
discursivas utilizada no discurso técnico-cienifiela transforma os discursos oriundos das
areas de conhecimentos especializados em discsobos politica social. Se for possivel
contribuir com o discurso pronunciado nessa tesg @alteracdo nas politicas de transporte
coletivo vigentes na RMPA, considerando as escotteas/alores e as responsabilidades
sociais, morais e politicas de tais escolhas, geced os dos usuarios dos servicos, tera

valido o esfor¢o da sua elaboracéo.



CONSIDERACOES FINAIS

No trabalho foi gerado um conjunto de conhecimentdise as relacdes de poder que
ocorrem no espaco social da demanda e no mercapgmdecdo de servigos de transportes,
configurado por condi¢des juridicas estabeleciddasporganizacdes do aparato de Estado.
Foram caracterizados os atores sociais e foi nuzstaautilizacdo dos recursos de poder no
processo de producdo social do reajuste das taff@isrevelado o exercicio do poder
simbdlico e foram desmascaradas as praticas digasirsle condensacao tematica e as
alegacoes de verdade, sob a forma matematicagdasmto discurso extraordinario do reajuste

das tarifas.

A abordagem utilizada pode contribuir para as &rdas organizacbes e de
administracdo publica com a compreensdo da formaigo politicas publicas, em um
contexto histérico e social, ao considerar as éelagle poder e a forma pela qual os atores as
produzem, além da forma que seus discursos as mangs transformam, inclusive aqueles
formalizados matematicamente. Pode contribuir pagdises da produgéo social de politicas
publicas na &rea da regulacdo de servicos publatogsimente em discussdo no pais. A
aplicacao desse referencial tedrico, com origenti@ias sociais, para a area de transportes

é original e inovador.

A construgcéo do campo ehabitus, ou seja, 0 espaco social da demanda, possibilitou
identificar, em especial, a tendéncia dos usudriszarem alternativas privadas e coletivas
(transporte escolar e transporte fretado), simeéarente a tendéncia de reducéo na utilizacao
do modo 6nibus, para seus deslocamentos na RMR®cEssario que as politicas publicas

do setor transporte coletivo na RMPA oferecam retsisoa essas tendéncias.

A histéria e a descricdo do mercado de producdedecos de transportes na RMPA
indicaram a presenca de duas estratégias opostgwekiadores dos servicos de transportes
em competicao pelas receitas desse mercado: uauantento da escala de producéo, adotada
pelas empresas de Onibus e lotagédo; outra de pemsmala, adotada pelas empresas de
transporte fretado. Essa Ultima estratégia possaiormhomologia com as tendéncias
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observadas no espaco social da demanda, o quentardua maior adequagao do que a
estratégia das empresas prestadoras de servig@nsporte por 6nibus e lotacéo.

Na descricdo do aparato do Estado, conformado metmnizacbes publicas, seus
conselhos e comissdes, foram identificados os aegeritos que contribuem para a
construcdo da demanda e para o mercado da ofegtas@wicos de transportes, em
complementacgdo a descri¢cdo do sistema de transplrteMPA, que favorecem as empresas

prestadoras de servi¢os de transporte por 6nilmiagio.

A andlise do processo de producdo social do reajdas tarifas tornou possivel
compreender como 0s atores usam seus recursoside nas atividades desse processo, no
contexto da crise ocorrida em 2004. Desse processdtou, ao final de sete meses, um
percentual de reajuste de tarifas de transporetico] para todas as linhas dos servi¢cos de
transporte coletivo de passageiros por 6nibus. 8mi®s foram o aumento das receitas das
empresas prestadoras de servigos, simultaneanteater@nto da participacdo dos gastos em
transportes na renda dos usuarios e que, por syjaoselevou a realizar manifestacdes
contrarias ao aumento das tarifas. A definicaceddimidade e presuncéao de veracidade dos
dados produzidos por organismos publicos, o esainetnto de padrdes para a metodologia
de calculo de tarifas e de coleta, as definicdestelmnos usados no célculo, foram analisadas
considerando os efeitos do discurso na acumulagd@aodier simbolico legitimador do
aumento tarifario. Como conseqiiéncia foi criadopnetedente para 0s proximos reajustes de
tarifas, no que se refere as atribuicbes dos sges do aparato de Estado e aos
procedimentos nos futuros processos de producdal slecreajustes tarifarios. Esse processo
estabeleceu, também, a definicdo dos atores gagdderdo ou ndo participar nos processos
futuros, no territério da RMPA, o que favorece, lbém, as empresas prestadoras de servigos

de transporte por 6nibus e lotacéo.

Os discursos, como pratica social, politica e idgich, utilizam a condensacéo
tematica para incluir no processo de producdo kddareajuste tarifario apenas aqueles
interessados que dispdem de recursos do acenantieagmentos sobre o complexo processo
de producdo dos servigcos de transportes e do catingd seus custos operacionais, que
utilizam formalizacdo matematica. Os demais grigoesais sdo excluidos desse processo por

meio do discurso e suas vozes nao conseguem sdasuv

Esses conhecimentos sdo colocados a disposicdmrgasismos pertencentes ao
aparato de estado para o0 estabelecimento de aslifgiblicas alternativas para o

deslocamento de pessoas nha RMPA. Essas alternptdasiam estar mais de acordo com o
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habitus, as préaticas e as tomadas de posi¢cdo dos agentiesriinda, no sentido de favorecer
o transporte fretado funcional e escolar, com gaviggens e apenas um destino das viagens
(cada uma das empresas empregadoras e cada umasadas). Elas poderiam ser
estabelecidas, também, no sentido criativo de aegerhitar um novo tipo de transporte fretado
pelos usuérios e suas associacges, inclusive de$au de moradores, com uma origem (um
bairro ou um conjunto de residéncias) para varesios (diferentes localiza¢cdes onde sao
realizadas atividades humanas), ou, de alguma fompaaa regularizar o transporte
denominado clandestino que, pelo simples fato dgiexdemonstra uma tomada de posicao

da demanda favoravel a ele.

Esses conhecimentos poderdo ser Uteis aos movienestoiais e aos atuais
representantes dos usuarios (FRACAB e UAMPA), coim@ parcela de recursos de poder
necessarios para fortalecé-los como atores soteéaidp em vista a dificuldade de acumular
recursos para permitir que novos atores sociaibarara representar os usuarios, ainda que
isso ndo seja impossivel. Os conhecimentos poderdtoibuir para que eles participem mais
intensamente na producao social das politicasadsporte e, também, na producéo social dos
reajustes das tarifas dos servicos. Poderdo ofientdo sentido de buscar aliancas com
outros atores sociais mais dotados de recursosdier pue, devido as repercussdes da crise
na sociedade, se envolveram no processo (por esemiinistério Publico e a Assembléia
Legislativa), para alterar as condi¢cdes sociaipe@almente as juridicas, do mercado de
producdo de servicos de transportes. As entidadpsesentativas dos usuarios serao
procuradas e receberdo uma copia da tese e, se desejarem, poderdo ser marcadas

reunides para sua apresentacao.
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ANEXO A PLANILHA DE CALCULO TARIFARIO DE FEVEREIRO  DE 2004
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- Preco de um fitro de 6lon diese]
- Prego de um ftro de feo de caixa
- Preco de umTitro da dleo de transmissag
- Preo de’um iitro de Gleo de carter

- 750R16  XzYy : i 0,00
- 900R20 XDV 674,50 __—quTo-__“ﬁ,To-h_o,To
- 1000RZ0 XDV 816,63 180,00l T Hoo 50
. 1100R22” XzY 112037 180,00 0,00 0,00
- Outros 585,07 ‘_TW_WW]

66,50(Plano de Satde
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PRINCIPAIS ATIVIDADES PROFISSIONAIS E DIDATICAS

Técnico da Fundacdo Estadual de Planejamento Mdtaop e Regional
(METROPLAN).

Consultor internacional para a elaboracdo de estudtativos a analise critica do
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