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Resumo

Neste artigo, discutimos a tarifa zero a partir da relagao entre mobilidade urbana com a produgao (capitalista)
do espago urbano, a segregacao urbana, as desigualdades espaciais, democracia e o direito a cidade, indicando limites
de tal politica. Compreendemos a Tarifa Zero como um pacto social pela mobilidade urbana, que altera a discussdo
sobre “se a Tarifa Zero ¢ viavel” para “como viabilizar a Tarifa zero” e, assim, entendemos que a discussao ¢é, na
verdade, uma das materializa¢des das lutas de classes e antirracista, que se materializam através da disputa pelas
melhores localiza¢des no espago urbano.

Palavras-chave: Tarifa Zero, democracia, direito a cidade, mobilidade urbana, desigualdades.
Abstract

In this article, we discuss zero fare based on the relationship between urban mobility and the (capitalist)
production of urban space, urban segregation, spatial inequalities, democracy, and the right to the city, indicating the
limitations of such a policy. We understand Zero Fare as a social pact for urban mobility, which shifts the discussion
from "whether Zero Fare is viable" to "how to make Zero Fare viable." Therefore, we believe that the discussion is
actually one of the materializations of class and anti-racist struggles, which are materialized through the dispute for
the best locations in urban space.
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IMPACTOS E OBJETIVOS DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL
ODS 10 — Redugao das desigualdades

ODS 11 — Cidades e comunidades sustentaveis

QUESTAO DE PESQUISA

Analisar os pressupostos tedricos e praticos da necessidade de implementagdo da Tarifa Zero e

revelar os limites e as disputas em torno do tema.

OBJETIVO ESPECIFICO

Discutir a Tarifa Zero a partir da relagao entre mobilidade urbana e producao (capitalista) do espago

urbano, indicando seus limites e disputas.

JUSTIFICATIVAS

Grande parte das pesquisas e publicagdes sobre Tarifa Zero nao estabelece relagdes com a producao
do espaco urbano e, assim, deixam de inserir tal politica na sua real dimensao e importancia, inclusive

sugerindo a ela poderes e papeis que ndo tem.

PRINCIPAL DIFERENCIAL

Analisar a Tarifa Zero a partir da produgdo do espago urbano e compreender seus limites em

transformar essa produgao.

METODO

Para estabelecer a relagao entre produgdo do espaco urbano, mobilidade urbana e tarifa zero,
precisamos nos ater a realidade material e ao processo historico, a fim de ndo recairmos no abstrato campo
das ideias. Por isso, neste artigo abordamos tal associacdo a partir do processo de producdo da metropole
de Sao Paulo, da qual temos maior proximidade de vivéncia e académica. Assim, recorremos a0 marxismo
como aquilo o que ¢: metodologia de intepretagdo da realidade a partir do materialismo histérico-dialético,
porque a tradigdo marxista fornece conceitos e categorias de andlise que nos possibilitam refletir sobre o
tema assentados em uma precisdo tedrica que, recorrentemente, falta as analises sobre o espaco urbano,
inclusive sobre a Tarifa Zero. Entendemos que a Tarifa Zero nao figura como uma politica de transporte
gratis, mas como uma alteragao da forma de arrecadagdo e de acesso ao transporte publico. Por isso, ao

longo do texto preferimos a expressao “passe livre” a “tarifa zero para explicitar este carater.

RESULTADOS
Sao Paulo vive uma crise de habitacdo desde o final do século XIX (BONDUKI, 2017), periodo em

que as transformagdes econOmicas e sociais, acompanhadas do processo duplo de industrializagdo e

urbaniza¢do desencadearam, segundo Lefebvre (2016), uma “crise urbana”. Esse processo aconteceu sob
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as contradi¢des que definem o capitalismo, e a moradia digna ndo foi garantida a esmagadora maior parte
da populagdo. Nesse interim, o espago urbano foi expandido e (re)organizado.

E importante resgatar que, ao contrario do que muito se diz, o espago urbano nio é desorganizado,
cadtico, nem tampouco faltou planejamento, imprecisao fundamental que se encontra inclusive sob a defesa
do Passe Livre, como em Santini (2019, p. 33), referindo-se a Sao Paulo: “Como em muitas outras
metropoles da América Latina, a cidade ¢ enorme e se desenvolveu rapidamente sem planejamento urbano
adequado — em algumas areas sem planejamento nenhum”. Compreender que ha uma ordem na producao
do espago urbano e que, como reforca Rolnik (2003 e 2022), houve um planejamento das desigualdades,
nos permite revelar qual ¢ essa ordem, a relagdo que guarda com as ordens economica e social e, mais
importante aqui, como ¢ articulada com e pela mobilidade urbana.

A crise da habitagdo, de acordo com Bonduki (2017), chegou a tal ponto que mobilizou uma série
de discussdes que ocuparam industriais e politicos durante a década de 1930 em busca de solugdes. Disso,
formulou-se uma sintese a favor de que o Estado ndo produzisse habitagdes para a classe trabalhadora, mas
que fornecesse as condicdes juridicas e materiais necessarias a ocupagao das areas circundantes do que era
a cidade até entdo, onde os trabalhadores poderiam erguer suas proprias casas (autoconstru¢do), em terrenos
afastados do centro, sem infraestrutura ou equipamentos publicos, como uma forma de garantir que as
pressoes dos trabalhadores por melhores remuneragdes fossem apaziguadas e a burguesia nacional pudesse
manter suas taxas de acumulagao de capitais. Dessa forma, a “solugao” habitacional e as mas condig¢des de
vida da classe trabalhadora foram parte do financiamento da industrializagado brasileira (OLIVEIRA, 2013).

Pouco depois, em 1942, o governo Getalio Vargas promulgou a Lei do Inquilinato, que ampliou as
condig¢des para o que se convencionou chamar de “padrao periférico de crescimento” (MARICATO, 1982)
ou “urbaniza¢do dos baixos salarios” (MARICATO, 2013). A lei previu o controle e congelamento do prego
dos aluguéis, o que gerou uma reagdo em sentido contrario. Os proprietarios de imdveis sabiam que o
lucrativo negocio dos corticos ndo seria mais tdo rentdvel e retiraram parte significativa dos imoveis do
mercado de aluguéis, aumentando a pressdo para que a “solugdo” da crise habitacional ficasse cada vez
mais para os trabalhadores individualmente (BONDUKI, 2017).

Tal medida foi um imenso reforco as definicdes da década de 1930 e favoreceu aqueles com
propriedades ndo urbanizadas. A quantidade de loteamentos afastados do centro se multiplicou
rapidamente, muito acima do crescimento da populacdo, ao contrario do que prega o senso comum, que a
expansdo urbana foi produto do rdpido crescimento demografico associado a falta de planejamento.
Langenbuch (1971, p. 132) destaca que, desde a segunda metade da década de 1910, “o espago colocado a
disposi¢do da expansdo urbana de natureza residencial continua superando muito as necessidades da
cidade”. O transporte por bondes foi determinante para limitar a ocupagao dos loteamentos, mantendo uma
area de alta densidade no centro e arredores. Mas, a ascensao dos 6nibus e a popularizagdo dos automoveis,
associados as questdes politicas e econdomicas descritas acima, viabilizaram a ocupacdo de loteamentos

cada vez mais afastados do centro.
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Assim, a ascensao dos meios motorizados de transporte, a infraestrutura e os equipamentos urbanos
incompletos ou inexistentes, a autoconstru¢do, os baixos salarios, o loteamento afastado do centro e o
atendimento de interesses de proprietarios de terras nos arredores da cidade sdo os determinantes desse
padrao de urbanizagdo, que fundou a periferia paulistana.

A periferia, area que segue ao nucleo compacto, era o anel externo da area urbanizada durante sua
formagao (BONDUKI & ROLNIK, 1982; MARICATO, 1982), mas hoje ja ndo ¢. Se tornou as localizagdes
entre o centro e a “periferia da periferia” (MARICATO, 2013; MARQUES & TORRES, 2001), ou
“hiperperiferia” (MARQUES & TORRES, 2001).

A instalagdo seletiva de infraestrutura e equipamentos transformou paulatinamente a periferia,
diminuiu o fosso qualitativo que a separava dos bairros centrais e alterou seus componentes socais
(MARQUES & TORRES, 2001). Tal processo foi acompanhado por uma diversificacdo econdmica, “queda
sistematica da participagdo do emprego industrial, aumento do numero de trabalhadores autonomos e sem
carteira assinada, bem como de aumento dos trabalhadores do sexo feminino e de ocupados no setor de
servigos.” (MARQUES & TORRES, 2001, p. 66). O produto desse processo foi a constitui¢do de dois
padrdes de segregacao.

Para Villaga (2001), ha diversas formas de segregacao possiveis, mas apenas uma que organiza o
espago urbano. Segundo o professor, a segregacao se refere aos grupos sociais com controle sobre o espago
urbano: a burguesia e estratos da classe média, que produzem partes da cidade para si, onde evitam e
controlam o acesso e uso dos demais grupos. O recorte racial também ¢ de extrema importancia, ja que a
segregacgao diz respeito a produgdo de partes da cidade restritas pela e para fragdes da populacao branca.

Caldeira (2000) define que, ao longo desse processo, se consolidou um “padrao de segregacao por
distanciamento”, quando as pessoas negras, as mais pobres, e outra parte da classe média foram forcadas a
viver afastadas do centro. A pesquisadora chama a atencdo para o fato de que, com a continua expansao
urbana, as transformagdes do padrdo de urbanizacdo apos a década de 1980 e a conformacgdo da
hiperperiferia, um novo padrao de segregacao passou a ser produzido, o dos “enclaves fortificados”. Neste,
grupos sociais antagénicos estdo proximos, mas separados por barreiras materiais e imateriais, sobretudo
sistemas avancados de seguranca. Sdo elementos desse modelo os condominios fechados, shoppings e
condominios corporativos.

A segregacdo ¢ o controle de um grupo social sobre outros a partir do controle da relagdo espago-
tempo, socialmente produzida (VILLACA, 2001). Caribé (2019), destaca que tal relacdo ¢ o pressuposto
fundante da mobilidade urbana, que precisa ser compreendida como um “sistema de a¢des” atravessado
pelas determinantes de raca, classe e género, pelo menos. Assim, podemos entender que a segregacao
combina a produc¢do de localizagdes desiguais com a mobilidade urbana, a partir da restricao ou liberdade
de movimentos pela cidade, inclusive do tempo consumido por esses deslocamentos: quanto mais livres e
rapidas as viagens, mais disponibilidade para atividades além do trabalho, para o descanso, o consumo, o

lazer e vice-versa.
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O espacgo onde as elites se segregam ¢ onde se otimizam os gastos de tempo, de energia e de dinheiro
para a realizacao de diversas atividades cotidianas, porque 14 estdo concentradas as melhores condigdes de
vida, os equipamentos, a melhor infraestrutura e a oferta de emprego. No caso de Sao Paulo, as elites se
segregam no “quadrante sudoeste” (VILLACA, 2001), compreendido a sudoeste do centro.

O controle da relagdo espago-tempo se da através da produgdao de mobilidade urbana para e pelas
elites, de forma a reduzir o espaco pelo tempo. Nesse sentido, cabe identificar uma outra imprecisdo comum
nos estudos sobre Tarifa Zero e mobilidade, que é considerar que, quanto mais longe, mais demorado o
deslocamento, como consta em Santini: “Obviamente, quanto maior a distdncia entre residéncia e trabalho,
maior o tempo perdido em deslocamentos diarios” (SANTINI, 2019, p. 33). A moradia das elites ndo mais
precisa estar proxima ao emprego, lazer e consumo, mas € indispensavel que possa circular rapidamente a
fim de compensar as distancias.

A relacdo espaco-tempo na metropole ¢ afetada pelos modos de transporte, assim como pela renda,
a localizagao da moradia e do trabalho. A existéncia de uma linha de metro, por exemplo, altera a relagao
espaco-tempo, comprimindo o espago pelo tempo. Como os deslocamentos das camadas médias e baixa da
populagdo, assim como das pessoas negras, que, via de regra, residem fora da area de segregagao das elites,
além de maiores, se ddo por um sistema de transportes deficitario, ineficiente e congestionado, provoca-se
o efeito contrario: a dilatagdo do espaco pelo tempo, o local de moradia se torna relativamente ainda mais
afastado dos locais de emprego e concentragdo de equipamentos.

Nesse contexto, a cobranga de tarifa cumpre um duplo papel: o de estipular um prego pelo
deslocamento e o ideoldgico, de individualizar a mobilidade urbana. Quanto ao carater ideologico, a
cobranca da tarifa equipara o uso do transporte ptiblico ao dos automéveis como uma escolha individual.
O deslocamento pela cidade passa a ser visto como uma decisdo pessoal e ndo como um imperativo, todos
precisam se deslocar. Perde-se a no¢do de que o transporte publico beneficia a todos e ndo apenas aqueles
que pagam a passagem, e os trabalhadores assumem o 6nus de um modelo de urbanizag¢ao que os afasta do
centro.

Por outro lado, € possivel definir a tarifa em fun¢do de uma quantidade de trabalho dispendida pelo
trabalhador. Ou seja, ¢ preciso trabalhar uma certa quantidade de tempo para arcar com custos de... ir
trabalhar. Calculamos que um trabalhador em Sao Paulo, com carteira assinada, vale transporte e renda de
até R$3.000, trabalha 11,6 horas por més para arcar com os custos do seu deslocamento ao trabalho (base
o meés de janeiro de 2023, com 22 dias uteis). Assim, se impde uma contradi¢do, em que o trabalhador arca
com parte dos custos de producdo, desonerando o empregador.

Como os saldrios da maior parte da populagdo sao suficientes apenas para ir e voltar ao trabalho, a
tarifa, associada ao modelo de urbanizacao e de mobilidade urbana, representa uma restricao a mobilidade
urbana, inclusive de parcelas da chamada classe média. Assim, se estabelecem limites ao acesso a
terminadas localizacdes e, consequentemente, a educacdo, ao lazer, a satde etc. Em outras palavras, a

cobranca de tarifa reproduz a segregagado, ao limitar os deslocamentos.
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Um outro efeito disso ¢ o que Caribé (2019), tratou por “alienagdo socioespacial” - as pessoas nao
podem conhecer e desfrutar de um dos produtos do trabalho social, que ¢ o espago urbano, assim como
também ndo se reconhecem enquanto produtoras dele. Parte significativa da populagdo ndo tem plena
consciéncia das possibilidades que podem estar a disposicao.

Ainda mais grave ¢ que, no padrao de segregacdo dos enclaves fortificados, as pessoas que t€ém
acesso a determinados edificios, usos e atividades sao delimitadas e controladas por um forte esquema de
segurancga, que exclui por raga e classe (CALDEIRA, 2000). Em outras palavras, mesmo que o passe seja
livre e se amplie a condicdo de mobilidade de uma parcela substancial da populagdo, ainda ha outros
limitadores para o acesso a cidade. Portanto, se determina o primeiro dos limites de uma politica de Passe
Livre: ela ndo € suficiente para superar a segregacao ¢ ampliar o acesso a cidade, a educagao, satude etc.

Podemos, agora, tratar de um segundo limite a uma politica de Passe Livre: o direito a cidade. Como
coloca Caribé (2019), “direito a cidade” se tornou uma expressao polissémica, das quais se destacam duas
vertentes: uma, ainda de fato ligada a formulagao de Lefebvre (2016) e outra mais usual, que entendemos
equiparar direito a cidade ao acesso a cidade.

Acreditamos que, diante do exposto, ¢ importante resgatar a radicalidade do sentido de “direito a
cidade” como proposto por Lefebvre, porque nos permite perceber limites do Passe Livre, assim como nos
da a real nocdo do esfor¢co que precisamos dispender para superar as contradigdes do processo de
urbanizagdo. Para Lefebvre (2016, p. 127) “o direito a cidade se afirma como um apelo, como uma
exigéncia” pela criacdo de uma sociedade efetivamente urbana, uma vez que ele compreende que o duplo
processo de industrializa¢do e urbanizacao provocou uma “crise urbana”, a “explosao-implosao” da cidade,
aperda da urbanidade, que se manifesta na segregagao e nos proprios limites impostos a mobilidade urbana.

Para Lefebvre, superar essa condi¢do exige uma transformagao radical da sociedade, ja que a crise
urbana ¢ produto de um arranjo social, econdomico e espacial especifico, d¢ um modo de producio
determinado: o capitalismo. Dessa forma, podemos entender que o Passe Livre certamente estard presente
nesta cidade, nessa sociedade a qual temos direito, mas ele, em si, ndo garante o direito a cidade, ainda que
possa ampliar o acesso a cidade.

O terceiro limite a ser considerado sobre as politicas de Passe Livre é que elas ndo tém capacidade
de ampliar a democracia, simplesmente porque ndo ¢ possivel falar em mais ou menos democracia. So ¢
possivel tratar das democracias pelas suas formas e contetidos, o que nos exige a adjetivacdo. Lenin (2019)
ja havia advertido que tratar de “democracia” sem qualifica-la é omitir seu carater de classe e quem ela
privilegia, por isso a trata por “democracia burguesa”. Coutinho (1979) aborda como “democracia liberal”
para se referir a esta forma especifica de democracia que experimentamos nos dias de hoje e que vem se
consolidando desde as revolucdes burguesas. Portanto, ndo se trata de ampliar a democracia, como se
houvesse pessoas excluidas dela, mas de transformar substancialmente esta democracia em outra que

sociabilize os meios e os processos de governar o conjunto da vida social (COUTINHO, 1979). O Passe
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Livre, por si s6, ¢ insuficiente para superar esse modelo de democracia, o que nao significa que ndo faca
emergir um conflito, o que nos resta avaliar.

Para a quase totalidade das cidades brasileiras a tarifa ¢ a tinica fonte de arrecadag@o para cobrir os
custos do transporte publico (VASCONCELLOS, 2011). Sdo Paulo se configura como uma das raras
excegoes, onde existe um subsidio da ordem de 20% da arrecadagao total. Entretanto, nas ultimas décadas,
esse modelo vem se provando contraditdrio e insuficiente (CARVALHO, 2013; VASCONCELLOS, 2011).
A medida que o tempo passa e o preco da tarifa sobe, mais passageiros migram para o transporte individual,
mas, quanto maior o pre¢o da passagem, menos passageiros pelos quais se dividem os custos de operacao
e lucros das prestadoras de servigo, portanto maior a pressio sobre a renda familiar (CARIBE, 2019).

A hipotese de alteragao do custo operacional para um valor muito superior dada a adesao do Passe
Livre, corresponde a de que a demanda aumentaria. Para Dias (1991) parte significativa desse aumento se
daria em linhas, horarios ¢ direcdes com baixa demanda atualmente, como é o caso das linhas em
“contrafluxo”, por motivos de lazer e aos finais de semana, o que nao representaria, necessariamente, um
maior custo de operagao, mas, sim, uma operagao mais eficiente. A arrecadagdo de recursos suficientes para
custear as operacao e lucros das operadoras ja € realizada hoje, mas onera inversamente a renda.

Hoje, os impostos e outras arrecadagdes que incidem sobre o uso dos automoveis nao sao suficientes
para custear a expansdo e manutencio do sistema viario (CARIBE, 2019). Entretanto, de acordo com a
NTU, os automdveis ocupam 70% do espago vidrio e transportam 25% das pessoas, enquanto os Onibus
ocupam menos de 10% e transportam 40% da populagdo. Esses nimeros variam, mas mantém a regra:
segundo Vasconcelos (2007) “os automdveis ocupam 58% do espago viario, mas carregam somente 20,5%
das pessoas”. Ainda assim, ndo se discute que o custo com o sistema viario seja repartido entre todos; ao
contrario, se procura negar isso.

O que estd em disputa, entdo, ¢ uma nova forma de arrecadagdo, ndo atrelada ao uso do transporte
publico, coletivizada, que garanta o acesso livre e universal ao transporte publico e privilegie as camadas
de renda média e, sobretudo, baixa, e elimine um entrave a mobilidade urbana. A disputa, entdo, ndo € sobre
criar ou ndo o Passe Livre, mas em torno de alterar a forma de arrecadacdo; logo, sobre quem e como
angariar os recursos. O conflito que emerge ¢ a luta de classes; estdo em disputa interesses conflitantes

entre classes. A luta pelo Passe Livre ¢ uma forma da luta de classes e da luta antirracista.

Ao longo de todo o texto, procuramos estabelecer a relagdo entre urbanizagdo e mobilidade urbana,
que esta ausente de grande parte das discussdes sobre o tema, como ja havia notado Caribé (2019). Essa
auséncia faz com que a disputa pelo Passe Livre gire em torno de definir “se” ¢ uma politica
economicamente viavel e quais as formas de viabiliza-la. Além disso, apontamos limites a Tarifa Zero
quanto as possibilidades de superar a segregagdo urbana, ampliar a democracia e garantir direito a cidade.

Entendemos que, diante do exposto, ndo se trata de avaliar “se” o Passe Livre ¢ vidvel ou ndo, mas de

definir qual ¢ a forma de viabiliza-lo. O Passe Livre deve ser tido como um pacto social pela mobilidade
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urbana livre e universal, parte importante da ampliacao do acesso a cidade, produto do trabalho coletivo de

todos nos.
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