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PREFACIO

O estudo da urbanizacido no terceiro mundo deve esforcar-se
por explicar a0 mesmo tempo as causas e as condi¢des atuais
do fendmeno paralelamente com as suas formas espaciais assim

como as consequéncias e as possibilidades de planejamento.

(Milton Santos)

No contexto atual, quando questdes relativas a infraestrutura e a
mobilidade urbanas sdo preocupagdes tao fortes, discuti-las a partir de uma
perspectiva critica e alterna ao discurso economicamente orientado parece ter
uma relevancia ainda maior, sobretudo em realidades onde o desenvolvimento
econdmico mostra sua face negativa via agravamento das diferencas sociais e
perda de qualidade de vida.

O texto do Alexandre Béhar, intitulado Desenvolvimento e politicas
publicas de mobilidade urbana: uma anilise sobre o Programa Estadual de
Mobilidade Urbana (PROMOB) do Governo do Estado de Pernambuco é
fruto de sua dissertagdo de mestrado, da qual fui orientadora, realizado no
ambito do Programa de Pés-Graduagao em Administragdo, na UFPE.

Ele realiza uma interessante andlise que relaciona o tema Desenvolvimento
as politicas publicas de mobilidade urbana, instrumentalizada por meio do
PROMOB, partindo da compreensio histérica e hegemonicamente construida
do tema desenvolvimento, seguindo das criticas ao modelo tradicional e que
dela decorrem as alternativas ao desenvolvimento. Adiante, aprofunda com
as perspectivas de desenvolvimento inerentes as politicas publicas brasileiras
e, finalmente, fala do papel do Estado e das politicas publicas de mobilidade

urbana.



Muito elucidativa é a discussdo que encerra acerca do desenvolvimento.
Parte da ideia de que o tema desenvolvimento vem sendo entendido como
sindnimo de melhorias nas condi¢des de sobrevivéncia e qualidade de vida
dos individuos. Mas, a partir da compreensdo histérica sobre o assunto,
discute essa visdo tradicional, indicando que este vem comprometido com o
crescimento econdmico e financeiro, sobretudo a partir da segunda metade
do século XX. Assim, aponta para os impactos sociais, humanos e ambientais
nefastos, comumente associados ao seu curso.

Sobre o PROMOB, mostra que o programa que vem sendo considerado
um dos mais audaciosos projetos de mobilidade urbana brasileiros e que
se propde ndo apenas a resolver questdes criticas acerca do ordenamento
urbano mas & promogdo de formas alternativas de transporte, da indicios de
uma orientacao conservadora quanto ao desenvolvimento. Dessa maneira,
esse exemplo, instrumentaliza, concretiza e evidencia os argumentos sobre a
orienta¢do econdmica que determinadas politicas publicas podem tomar.

Referenciando a epigrafe pela qual inicio este texto, o argumento do
geografo Milton Santos corrobora a abordagem construida por Alexandre
Béhar neste livro, que além de discutir sobre causas e condigdes da questdo
urbana, amplia enormemente a discussdo ao inserir temas como o interesse
econdmico e o papel das politicas publicas.

Sem dificuldade posso afirmar e recomendar o presente livro, que além
de ser um texto rico sobre desenvolvimento e sobre politicas publicas de
mobilidade urbana, notadamente para aqueles que estudam e pesquisam nesta
arena, sua construcgdo é criativa e poe o leitor em um didlogo estimulante
entre a teoria que se propde a construcdo de um mundo melhor e & pratica
concretizada de uma politica puablica, portanto entre 0 mundo que vivemos e
o que sonhamos viver. Ou melhor, entre o que construimos e o que nos fazem
crer. E la no 4mago da questdo, instiga para uma tomada de consciéncia que

parece surgir como unica medida para esse tal mundo melhor.

Débora Coutinho Paschoal Dourado, Dra.



01 INTRODUCAO

A mobilidade urbana se apresenta como um dos maiores desafios para as
sociedades urbanas atuais e nao parece ser um erro generalizar o fato de que
todas as grandes metrdpoles globais, além de diversas regionais, tém de lidar
com tal problematica nos dias de hoje.

Um dos fatores que agravam esta questao relaciona-se com a necessidade
atual de mobilidade, algo presente e desejado pela maioria dos individuos e
empresas, seja pela oportunidade de conhecer novas culturas e pessoas, ou
nas novas oportunidades de negocio e aprendizado (SHELLER; URRY, 2006).

Este cenario se deve tanto a evolugdo e disseminac¢ao de novas tecnologias,
que proporcionaram aprimoramento e evolu¢do dos meios de transporte,
quanto das inovadoras possibilidades de mobilidade associadas a realidade
virtual e da internet. A partir destes avangos foi possivel deslocar pessoas e
materiais por grandes distancias de forma mais rapida e confiavel, mais
confortavel e com maior seguranca (SHELLER; URRY, 2006).

Tal questdo parece ser ainda mais complexa nas metrdpoles dos paises
denominados “em desenvolvimento”, como é o caso do Brasil. Fruto de um
acelerado e concentrado processo de industrializagao capitaneado e incentivado
pelo Estado (BRITO; SOUZA, 2005), o processo de urbanizagdo brasileiro se
deu em velocidade muito superior ao acontecido nos paises ja industrializados
(em periodo histdrico equivalente frente ao inicio de sua industrializa¢do) e,
desta forma, além das dificuldades decorrentes da prépria urbanizagao, outras
questdes mais complexas sdo acrescentadas (BRITO, 2007).

Este crescimento urbano desordenado seria decorrente do modelo

de desenvolvimento praticado no Brasil especialmente a partir da década



de 1930, direcionado para o crescimento econdmico, principalmente
através da industrializagdo, e do Moderno ideal de progresso da sociedade
(HEIDEMANN, 2010).

A problematica da mobilidade urbana nas metrépoles brasileiras parece
se apresentar, portanto, como consequéncia inevitavel da evolu¢ao do modo de
produgdo capitalista, do processo de industrializagdo ocorrido nestas cidades,
ambos associados a nog¢do de desenvolvimento praticada deste o século XIX.
Deve-se destacar também a relevancia do papel do Estado, como gestor do
espago urbano e responsavel pela confec¢ao e implementacao das chamadas
politicas publicas.

Desta forma, para melhor compreensido a respeito da problematica
investigada, e das categorias centrais que dela se aproximam, parece relevante
contextualiza-la a partir de conceitos mais amplos.

O entendimento a respeito do desenvolvimento, defendido pelas
correntes classica e neoclassica da economia, estd atrelado primordialmente
aos fatores economico-financeiros de uma sociedade. Tais correntes tém sido
fortemente questionadas, ndo s6 no meio académico, mas também no politico,
especialmente a partir da segunda metade do século passado (GOULART;
VIEIRA, 2003; BRASILEIRO, 1982).

Como aponta Furtado (1980), a origem do pensamento a respeito da
teoria do desenvolvimento estaria associada ao nascimento e expansao do ideal
economico do modo de produgao capitalista. Soma-se a este aspecto a nogao
de progresso da humanidade, consequéncia do nascente ideal Iluminista na
época e da busca plena pela racionalidade. Por fim, o outro aspecto a contribuir
fortemente para o que posteriormente veio a ser entendido como modelo
ideal de sociedade, surge com a concepgao de que a expansdo geografica da
influéncia europeia significava para os demais povos da terra, implicitamente
considerados menos capazes, o acesso a uma forma superior de civiliza¢ao.

O aspecto econdmico-financeiro parece ser o tema central do modelo
de desenvolvimento praticado desde o século XIX. Sobre tal aspecto parece

relevante observar também a opinido de Fleury (2006, p. 24) de que “a ideia do



desenvolvimento esteve sempre associada a expansdo das formas capitalistas
de producgdo e suas consequéncias em termos do progresso técnico, da
acumulagédo de riquezas e do desenvolvimento institucional”

Dissemina-se assim a concep¢ao de que o atingimento dos ideais
possibilitados pela Modernidade proporcionaria as sociedades consideradas
atrasadas e primitivas a ascensao ao estagio superior da humanidade. Caberia,
portanto, aos estudiosos sobre a teoria do desenvolvimento determinar as
formas e modelos ideais para atingi-lo (DOS SANTOS, 2000).

Esta expectativa também contribui para a criagdo das classificagoes
a respeito do grau de desenvolvimento das sociedades (desenvolvido, em
desenvolvimento ou subdesenvolvido). Moldados a partir da perspectiva de
que o desenvolvimento econémico de uma sociedade proporcionaria melhores
condigoes de sobrevivéncia para a popula¢io desta mesma sociedade, e,
portanto determinaria seu grau de desenvolvimento geral, tal concepcéo leva
a uma busca desenfreada pelo processo de industrializacdo e implantacio de
uma economia de mercado, percebidos como principais meios para se atingir
o desejado nivel de evolugdo (HEIDEMANN, 2010).

Sob este aspecto, entende-se que, entre os paises da América Latina, a
temdtica do desenvolvimento permaneceu polarizada durante boa parte
do século XIX pelo debate entre civilizacio e barbarie. O processo de
industrializagdo apresentava-se como uma saida possivel para rompimento
das barreiras ocasionadas pelo atraso (DOS SANTOS, 2000).

Entretanto, de forma totalmente diversa ao apresentado pelos paises
europeus, o processo de industrializagdo ndo teve o impacto esperado. A
dependéncia das tecnologias e capitais estrangeiros, sem falar na incapacidade
de criar um mercado interno autonomo ampliaram ainda mais a exclusdo e a
desigualdade nestes paises. A solugdo proposta por esta nascente burguesia
industrial, assim como na histdria brasileira, foi solicitar apoio junto ao Estado
para o desenvolvimento de suas atividades, atuando em mercados que nao se
apresentassem interessantes para o capital e as organizagdes internacionais
(DOS SANTOS, 2000).



Em relagao ao papel do Estado, é valido observar também que sua
participagdo nas agdes para o desenvolvimento tem inicio a partir das crises
capitalistas do inicio do século XX. Até aquele momento o mercado atuava
de forma independente, com grande liberdade, sem a necessidade oficial de
investimentos e restricdes decorrentes da participagio do Estado. E entdo a
partir da atuacdo do Estado na formulagdo de politicas que promovessem o
desenvolvimento, prioritariamente desenvolvimento econdémico, que ha o
nascimento do que hoje entende-se por politicas publicas (HEIDEMANN,
2010).

Ao mesmo tempo em que a releviancia da participagio do Estado
se transforma em algo necessirio e desejado, mesmo nos paises ditos
desenvolvidos, observa-se nos paises considerados atrasados que esta se
apresenta, portanto, como a grande oportunidade para sua redengdo e
transformagdo (HEIDEMANN, 2010; SARAIVA, 2006).

Neste aspecto é importante ressaltar o papel de destaque da atuacio
do Estado brasileiro, especialmente a partir da década de 1950. O ideal do
“desenvolvimentismo” foi disseminado fortemente por toda a América Latina,
mas no Brasil, especialmente, foi apoiado nos pilares da industrializagdo, do
intervencionismo pro-crescimento e do nacionalismo (FONSECA, 2004).

Entretanto, a promessa de bem-estar social da humanidade decorrente
do progresso técnico e cientifico, direcionado pelo viés econémico dado ao
desenvolvimento, ndo se concretizou. A exclusdo social se aprofundou e se
alastrou ainda mais, pois o avango tecnoldgico propiciado pela ciéncia fez
com que os ricos deixassem de depender dos pobres para gerar suas riquezas.
Tais questdes ajudam a compreender que nao se pode associar somente o
crescimento econdmico a ideia de desenvolvimento da sociedade, mas deve-se
observar outras questoes como o meio-ambiente, a paz, a justica e a democracia
(SACHS, 1995).

De forma analoga, Brandao (2008), Kliksberg (2003) e Goulart et al. (2010)

observam a necessidade de ampliar o entendimento a respeito da ideia de



desenvolvimento, associando de forma integrativa aspectos multidimensionais,
coerentes com a vida humana em sociedade.

Tal renovac¢ao, no entanto, se d4d em um momento em que as criticas
ao papel controlador do Estado-nacdo sdo direcionadas a diminui¢do da
participagdo deste na vida social, ressaltando os aspectos negativos do excesso
de burocracia, corrupgao, falta de eficiéncia em sua gestdo e desperdicio de
recursos (KLIKSBERG, 2003).

Estas reflexdes proporcionam novos olhares a respeito do papel do Estado
Nacional e das grandes corporagdes, nao mais percebidos como tinicos agentes
capacitados para proporcionar desenvolvimento e bem-estar da sociedade,
abrindo espago para um debate a respeito de desenvolvimento local (MOURA,
1998).

Tal fato nao significa que o Estado teve seu papel diminuido, na percep¢ao
da sociedade civil, mas ao contrario, que outros e maior numero de atores
buscariam ativamente influenciar as decisdes do Estado na busca por solugdes
que contemplem mais adequadamente as necessidades dos diversos setores
e parcelas da sociedade. Sob a relevancia do papel do Estado, Rocha et al.
(2006, p.1) observam que “a criagdo de um ambiente urbano que propicie uma
melhor qualidade de vida para as suas populagdes é um desafio que diferentes
governos vém enfrentando ao longo das tltimas décadas”.

Apesar de apresentar particularidades, o caso brasileiro parece reproduzir
boa parte da légica preponderante no processo de desenvolvimento,
como no restante do mundo, mas especialmente em paises considerados
subdesenvolvidos. Seja através de uma tentativa de repeticdo do modelo de
desenvolvimento praticado pelos paises europeus, até a década de 1940, ou
da pratica desenvolvimentista capitaneada pelo Estado a partir da década
de 1950, as aspiragdes brasileiras de atingir maior nivel de desenvolvimento
apresentavam-se profundamente associadas a industrializagdo (voltada para
o mercado externo) e urbaniza¢do de sua sociedade (DOS SANTOS, 2000;
HEIDEMANN, 2010).



Sobre esta questdo, Santos (1982) entende que, se por um lado os paises
com industrializa¢ao tardia se beneficiaram de aspectos tecnoldgicos e do
aprendizado ja adquirido pelos paises industrializados, esta também pode ter
significado sua mazela. Tal questdo estaria relacionada ao fato de que estes
paises nao puderam lidar paulatinamente com as demandas decorrentes de
seu desenvolvimento industrial, agregando aprendizados e desenvolvendo
seus proprios modelos, importando a tecnologia da qual seriam dependentes e
tendo que responder de forma 4gil aos diversos problemas sociais decorrentes
de uma industrializa¢ao mais rdpida e de uma urbanizagdo desordenada.

Uma das consequéncias mais graves do processo de urbanizacao
vivenciado pela sociedade brasileira, refere-se ao acesso ao mercado de
trabalho. Ao contrario do que ocorreu nos paises desenvolvidos no inicio
do seu processo de industrializa¢ao, onde a maior parte da for¢a de trabalho
deslocada para as cidades era aproveitada pelo setor secundario (industria),
nos paises subdesenvolvidos ndo havia tanta necessidade de mao de obra, pois
a tecnologia e processos de produgdo ja se apresentavam mais avangados. A
falta de oportunidades de trabalho & maior parte do contingente de pessoas
residentes nas cidades e regides metropolitanas proporcionou grande
direcionamento desta médo de obra para o setor terciario (servicos e comércio).
Como agravante fatores como a baixa qualificaio da maior parte destes
trabalhadores levaram esta populagdo ao subemprego (SANTOS, 1982).

Sobre este aspecto, Junqueira (2000) também compreende que a realidade
das metropoles brasileiras encontra-se muito distante de possibilitar boas
condigoes de sobrevivéncia e convivéncia entre os seres humanos que a habitam,
e ao seu entorno. Nao que no passado elas ja ndo apresentassem problemas
e questoes sociais a serem resolvidas, mas, como apontado anteriormente, a
intensificagdo e acirramento do capitalismo deterioraram, em outros aspectos,
a qualidade de vida das populac¢des das cidades brasileiras.

Desta forma, ndo é de espantar que no final do século XX a percep¢ao
da sociedade brasileira em relagdo a vida nas suas cidades (especialmente as

cidades maiores e as metropoles) estd associada a violéncia, polui¢ao de diversas



formas, enchentes, bolsdes de pobreza e transito congestionado. E nas regioes
metropolitanas das grandes cidades que se apresenta o carater mais excludente
e de segregacdo dos grandes centros urbanos. A esta populagdo é muitas
vezes dificultado o acesso aos servicos e infraestrutura urbanos, dependendo
fortemente da cidade principal para tais realizagoes. (MARICATO, 2003).

Especificamente em relacio a elaboragdo e implanta¢do das politicas
publicas de mobilidade urbana pelo governo brasileiro, identifica-se
historicamente maior foco em aspectos técnicos e econdmicos, nem sempre
levando em conta as reais necessidades das sociedades envolvidas ou mesmo a
correlagio destes projetos com demais aspectos na vida nas cidades (ARAGAO
etal, 2001; NUNES, 2011).

Neste sentido, também Vasconcellos (2001, p.19) observa que até a
década de 1960 “a adogdo de enfoques sociais e politicos ndo era considerada
necessaria, uma vez que se entendia que o planejamento de transportes era
uma atividade técnica completa em si mesma”. Teria sido somente apds “a
crise de legitimidade no planejamento de transportes que se formou nos anos
sessenta, quando varios dos seus pressupostos comegaram a ser criticados e até
contestados por propostas alternativas” (VASCONCELLOS, 2001, p.18) que
as questdes sociais passaram a fazer parte da agenda e do planejamento das
politicas publicas no Brasil.

Deve-se observar também dois outros aspectos que se relacionam. Tanto
com o fato de que “o desenvolvimento da infraestrutura implantada em toda
a histdria dos transportes no Brasil esteve e esta relacionado as estratégias dos
grupos sociais e politicos hegemdnicos” (NUNES, 2011, p.11), quanto com
a questdo que “a logica do desenvolvimento desse tipo de infraestrutura nao
se entende apenas a partir dos acontecimentos no pais, ele se insere, muito
mais, em todo um processo internacional de mudangas economicas, técnicas e
politicas” (ARAGAO et al., 2001, p.95).

Sobre este aspecto, e direcionando o foco especificamente para as politicas
publicas de transportes, ha de se ressaltar a preponderante influéncia da

industria automobilistica, especialmente a norte-americana, sobre as decisoes



do Estado na implementagéo da estrutura rodoviaria no Brasil (ARAGAO et
al., 2001; MARICATO, 2008).

Ainda nos dias de hoje a atuacdo do Estado brasileiro, nas suas mais
diversas esferas, apresentar-se-ia caracterizada pelo mesmo clientelismo
e assistencialismo do passado, mas nas ultimas décadas, em troca de bons
resultados naselei¢oes (RIBEIRO; SANTOS, 2007). Sobre este aspecto, Maricato
(2013, p.19) também observa que “ha uma logica entre legislacio urbana,
servigos publicos urbanos (terceirizados ou nao), obras de infraestrutura e
financiamento das campanhas eleitorais”.

Ja sob o ponto de vista institucional, a administragdo publica dos
transportes no Brasil tem seu marco inicial em 1860, com a criagdo da pasta
ministerial da Secretaria de Estado e Negocios da Agricultura, Comércio e
Obras Publicas. No decorrer dos séculos XIX e XX tal 6rgao recebeu diferentes
denominagdes e responsabilidade, até o ano de 1992, quando foi denominado
de Ministério dos Transportes (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, s/d).

Entretanto, Gomide (2003) e Cichinelli (2011) compartilham a
compreensao de que o viés heterogéneo, técnico e distanciado das demais
necessidades urbanas da pasta ndo conseguia apresentar solugdes para os
diversos problemas de mobilidade das metropoles brasileiras, fato que,
apesar dos prioritarios interesses politico-partidarios do governo federal, foi
apresentado como justificativa para a criagio do Ministério das Cidades, em
2003.

A principal atribuigdo deste ministério relaciona-se com formular agoes
em conjunto com os estados e municipios (principalmente) para viabilizar a
solugdo de questdes referentes a mobilidade urbana, através da disponibiliza¢ao
de recursos e auxilio técnico no desenvolvimento de projetos (MINISTERIO
DAS CIDADES, s/d).

E neste sentido que o estado de Pernambuco se insere como ator ativo na
formulacio e implementa¢do de politicas publicas de mobilidade urbana. As
principais agdes voltadas para este fim parecem estar concentradas na Regiao
Metropolitana do Recife (RMR), através do Programa Estadual de Mobilidade



Urbana, o PROMOB (SECRETARIA DAS CIDADES, 2011), objeto deste
estudo.

Sobre a RMR, ¢ relevante salientar que se encontra entre as seis regides
metropolitanas brasileiras com mais de 3 milhdes de habitantes. Além de sua
relevancia nacional, tal regido apresenta vital importancia para o estado ja
que, constituida de 14 municipios, ela se apresenta concentrada em apenas
3% do territério de Pernambuco, apresentando 42% da populag¢do e mais da
metade do Produto Interno Bruto (PIB) estadual (OBSERVATORIO, 2006).
Apesar de toda sua relevancia (ou talvez até por causa desta) a dificuldade de
locomogéo em algumas regides e horarios chega a ser tdo grande que empresas
tém perdido profissionais por conta do tempo perdido em engarrafamentos
(NASCIMENTO, 2013).

A divulgagao realizada pelo Governo do Estado de Pernambuco a respeito
do PROMOB defende que seu desenvolvimento nao sera somente para resolver
os criticos problemas em relacdo a mobilidade urbana na RMR, especialmente
através da priorizacdo do transporte coletivo, mas também criar novas opgdes
de transporte para a regido, lidando com o crescimento das cidades em seu
entorno.

Anunciado em 10 de agosto de 2010, pelo governador Eduardo Campos,
0 PROMOB ¢ apresentado como um marco histdrico para as politicas publicas
de mobilidade urbana no estado, agregando as agdes mais relevantes destinadas
para este fim, no &mbito da administragdo estadual (GOVERNO DO ESTADO
DE PERNAMBUCO, s/d). Com investimentos de aproximadamente R$ 2,5
bilhdes, os projetos contam com recursos tanto do Tesouro Estadual, quanto
pelo Governo Federal, através do Programa de Aceleragdo do Crescimento
da Copa (PAC da Copa) e do Programa de Aceleragdo do Crescimento para
Mobilidade Urbana (PAC MOB) (COMITE POPULAR DA COPA 2014 -
PERNAMBUCO!, 2011).

1 Os Comités Populares da Copa 2014 se configuram na associagio de redes, féruns, articulagdes, organi-
zagdes da sociedade civil, tanto associados as questdes dos direitos humanos, quanto as questdes da luta
pelo direito a cidade, entre outros. Sua criagdo tem como principal objetivo articular a sociedade civil
para exigéncia de transparéncia e didlogo quanto as a¢des da Copa do Mundo nos diferentes estados onde



Apesar de algumas alteragdes, na versao mais atual seu planejamento esta
concentrado em dez projetos principais, posteriormente complementados
por investimentos em cal¢adas e ciclovias conforme abaixo (GOVERNO DO
ESTADO DE PERNAMBUCO, 2012).

TABELA 1: Projetos vinculados ao PROMOB.

Implantagdo do Corredor Exclusivo Via Metropolitana Sul e contorno Lagoa
da BR-101 Olho D’Agua

Implantagdo do Corredor de TRO da BR-101 II Perimetral e Via Metropolitana Norte
Passarela do Aeroporto Ramal Cidade da Copa

Programa Rios da Gente — Navegabilidade Corredor Exclusivo de TRO Leste/Oeste
Corredor Exclusivo de TRO Norte/Sul Pedala PE e Sistema Cicloviario

Além das questoes apresentadas sobre a RMR, faz-se necessario considerar
ndo somente o impacto social e o aspecto de segregacao humana, associados
a questdo da mobilidade urbana, mas especialmente os diferentes interesses
particulares que podem influenciar a atuac¢do do Estado, através da atuacéo de
seus governantes, no planejamento e execugio das politicas publicas voltadas
para este tema.

Também em relagdo a RMR, Miranda (2004, p.123) aponta para o fato de
que nesta regido “a estrutura socioespacial evidencia um padrao de segregacao
enraizado na permanéncia de uma estrutura agricola, concentradora de terra
e poder”.

Outra questdo a ser observada, que se relaciona com o objeto de estudo,
refere-se as diversas dimensdes associadas atualmente ao conceito de
desenvolvimento, que também serdo consideradas para a realiza¢ao de tal
estudo, e que possivelmente encontram-se subjacentes aos projetos publicos
de mobilidade urbana. Como afirmam Goulart et al (2010, p. 391), a ideia de

desenvolvimento

atua. Disponivel em: http://comitepopularpe.wordpress.com/2011/07/12/lancamento-do-comite-popu-
lar-da-copa-2014-pernambuco/?relatedposts_exclude=114. Acesso em 01/03/2014.



diz respeito a um conceito complexo. E abordado de forma
multidimensional, ou seja, recusando-se o viés estritamente econdmico,
sendo visto também na sua dimensao social, politica, humana, cultural
e ambiental. Pode-se ainda atribuir ao conceito de desenvolvimento
adjetivos referentes a escala espacial em que ocorre, tais como local,

regional, nacional e global, entre outros.

A partir das observagdes apresentadas, faz-se relevante observar que o
referido estudo possui como principal objetivo compreender de que forma o
PROMOB, enquanto uma politica ptblica de mobilidade urbana, se relaciona
com as perspectivas do conceito de desenvolvimento.

Para melhor compreensido desta questdo, entretanto, foi necessario
realizar alguns passos prévios, que possibilitaram sua sustentagdo teérica e
sobre a pratica das politicas publicas sobre mobilidade urbana, no Brasil e

especificamente na RMR, apontadas a seguir:

1. Contextualizar historicamente as principais politicas publicas de

mobilidade urbana implementadas na Regido Metropolitana do Recife.

2. Descrever as diferentes politicas publicas de mobilidade urbana
associadas ao PROMOB.

3. Analisar a(s) perspectiva(s) de desenvolvimento dos projetos
associados a0 PROMOB, enquanto politica pablica de mobilidade

urbana.

Neste sentido, a relevancia deste estudo se apresenta fortemente associada
as criticas ao modelo de desenvolvimento praticado, oficialmente até os anos
1950/60, mas que teria se perpetuado por mais algumas décadas, e ainda pode
apresentar relevante influéncia na atuagao dos gestores publicos na atualidade.

Tal modelo de desenvolvimento, amparado principalmente em ag¢des
direcionadas a aspectos econdmicos, coloca-se como alvo de criticas de
académicos, politicos e integrantes de movimentos sociais, especialmente a
partir da década de 1970. Este fato estd relacionado ao entendimento de que o

bem estar e qualidade de vida, previstos como consequéncia natural do referido



desenvolvimento economico, de fato ndo se apresentavam contempladas, ou
ao menos ndo de forma tao abrangente, por este modelo.

Especificamente a respeito da realidade brasileira, o modelo de
desenvolvimento praticado até entao, a0 menos prioritariamente, apresentou-se
fortemente direcionado pelo Estado, através de seus governantes, possuindo
grande poder de transformacgdo a partir do planejamento e execugdo de
politicas publicas.

Sobre tal questdo, este estudo coaduna com a visao de autores como Chaui
(1989), Maricato (1996) e Lobato (2006), que questionam os reais interesses
na atuagao destes governantes, observando a grande influéncia dos aspectos
privados nas decisdes governamentais. Estas questdes se relacionariam com
o proprio contexto histérico que acompanha o desenvolvimento do Estado
brasileiro, bem como da perpetuagdo do modus operandi deste Estado, de
acordo com os interesses e necessidades das elites econdmicas.

Faz-se relevante também observar que as politicas publicas de transporte
no Brasil, e por consequéncia, o processo de expansao de seus diferentes
modais, sofreram determinante influéncia de um ideal maior de progresso
e desenvolvimento. Ideal este voltado prioritariamente para o crescimento
econdmico e financeiro, fundamentado fortemente em aspectos técnicos, sob
a promessa de proporcionar melhorias futuras para as condi¢oes de vida da
populagao.

Desta forma, a relevancia da realizacio deste estudo também se relaciona
a percepg¢ao de autores como Silveira e Cocco (2013) e Gomide (2003), que
defendem que a privagdo de acesso a servigos de transporte tem impacto
direto sobre a qualidade de vida desta populagéo, pois ocasiona diminui¢do
das oportunidades profissionais, educagao, saude, emprego entre outros
servicos. Tal questdo ja se apresentaria agravada em paises considerados
subdesenvolvidos, como ¢ o caso do Brasil, mas se torna ainda mais delicada
em areas como a RMR, que ainda reproduz em sua sociedade padrées de
segregacao e poder marcadamente presentes em estruturas sociais arcaicas e

oligarquicas.



Deve-se ressaltar, portanto, que este estudo pretende realizar contribui¢oes
tedricas e praticas ao debate sobre desenvolvimento e politicas publicas, no
geral, e de mobilidade urbana, especificamente.

As contribuigdes tedricas se apresentam através da proposi¢io de
uma aproximagdo entre conceitos e ideais, que até entdo parecem ter sido
analisados de forma isolada. Assim, uma contribui¢do tedrica proposta por
este estudo é relacionar as perspectivas de desenvolvimento, aqui abordadas
como modelo tradicional de desenvolvimento (direcionado fortemente pelo
viés econdmico) e as novas perspectivas sobre o desenvolvimento (abordagens
que buscam revisar o modelo tradicional, considerando também aspectos
culturais, ambientais, humanos e sociais, entre outros), e sua influéncia sobre o
planejamento e execugao das politicas publicas, notadamente as de mobilidade
urbana. Também propde-se observar e caracterizar, limitando-se ao objeto
do estudo, até que ponto pode-se relacionar a problematica da mobilidade
urbana como decorréncia de um processo histérico de desenvolvimento
prioritariamente direcionado pelo viés econdémico.

Como contribui¢des praticas, este estudo pretende possibilitar um
diagndstico sobre a dtica de desenvolvimento inerente a uma politica pablica
de mobilidade urbana, assim como também favorecer o processo de tomada
de consciéncia de politicos, lideres comunitarios, participantes de movimentos
sociais acerca dos possiveis efeitos do Programa de Mobilidade Urbana do
Estado de Pernambuco, em processo de implantagao.

E neste sentido que, a partir do referencial tedrico apresentado no capitulo
2 e dos procedimentos metodoldgicos detalhados no capitulo 3, foi possivel
tragar um quadro mais objetivo e consistente, alinhado aos objetivos da

pesquisa, e, desta forma, aferir conclusdes com maior assertividade e clareza.



02 REFERENCIAL TEORICO

Nesta se¢do serdo aprofundados os conceitos associados a visio Moderna
de desenvolvimento, suas criticas e alternativas, bem como do papel do Estado,
como principal agente formulador e gestor de politicas publicas, entre elas as

associadas a problematica da mobilidade urbana.

2.1 DESENVOLVIMENTO

Inicialmente associada a nogdo de progresso, a transformacéo dos diversos
campos da sociedade, como proposta da Modernidade, se apresenta em
oposi¢do ao que se entendia ser a ideia de decadéncia (em relagdo a um estado
de gléria e esplendor no passado), até o fim da Idade Média (ABBAGNANO,
2007).

Neste sentido é relevante observar a ascensido da burguesia ao poder,
associado a nogao de progresso da humanidade, contribuiram profundamente
para estabelecimento do ideal de desenvolvimento e das correntes de
pensamento associadas, especialmente a partir do século XVIII (FURTADO,
1980). Desta forma observa-se que

a primeira delas se filia ao Iluminismo, com a concep¢do de historia
como uma marcha progressiva para o racional. A segunda brota da ideia
de acumulacédo de riqueza, na qual estd implicita a op¢ao de um futuro
que encerra uma promessa de melhor bem-estar. A terceira, enfim, surge
com a CODCCpQéO de que a expanséo geogréﬁca da influéncia europeia
significa para os demais povos da terra, implicitamente considerados

‘retardados, o acesso a uma forma superior de civilizagdio (FURTADO,
1980, p. 1).



Desta forma, como observa Heidemann (2010, p. 23), “o mito do progresso
nasceu apenas no século 17, como um dos elementos que deslancharam
a Modernidade”. Esta percepg¢do evolui de tal forma que ja no século XIX,
“a realizacdo material do progresso seria uma condigdo necessaria para
que as pessoas comuns pudessem superar seu destino de danagdo social”
(HEIDEMANN, 2010, p.24).

Ainda Dos Santos (2000, p.15), observa que as ciéncias sociais se
constituiram a partir do século XIX, “em torno da explicagdo da Revolugio
Industrial e do surgimento da civilizagdo ocidental como um grande processo
social criador da ‘modernidade”™. O conceito de “modernidade” relacionava-se
anogao de um novo e superior estagio civilizatorio, algumas vezes apresentado
como “resultado histérico da agdo de forcas econdmicas’, ou ainda de acordo
com o autor, “‘como resultado de um modelo de conduta racional do individuo
racional e utilitario”, bem “como produto da superioridade racial ou cultural
da Europa”

Também é especialmente a partir do século XIX que a transformac¢ao
apontada anteriormente associou-se fortemente “a4 introdu¢ao de métodos
produtivos mais eficazes e se manifesta sob a forma de aumento de fluxo de
bens e servicos finais a disposi¢do da coletividade” (FURTADO, 1980, p.41).
Assim, o entendimento a respeito do desenvolvimento se articula aos conceitos
de eficiéncia e riqueza, que terdo por base a pratica do comportamento racional
ou comportamento eficiente, e que foram determinantes no atingimento de
maior progresso técnico (FURTADO, 1980).

Sob tal aspecto, Dos Santos (2000) aponta que, a partir da perspectiva
de que a Modernidade apresentava-se como destinagdo evolutiva de toda a
sociedade, coube aos estudiosos da teoria do desenvolvimento identificar os
obstaculos a sua implantagdo, determinar os instrumentos para interven¢ao
de forma que fosse possivel as sociedades, através do alcance dos resultados
esperados, sua aproximacio a este modelo ideal.

De forma complementar Heidemann (2010, p.24) observa que “até as

primeiras décadas do século 20, a promogido do progresso esteve, mormente,



a cargo das forcas da economia de mercado sob o comando tedrico da
economia politica”. O autor observa que o Estado somente passou a ter papel
de equilibrio junto ao mercado, na promogao de agdes para o desenvolvimento
das sociedades, apds a crise financeira, no periodo entre guerras. Esta mudancga
se da principalmente através da agdo reguladora e da participagao direta na
economia.

E a partir da agdo politica dos governos, como atores ativos nas relagdes
econdmicas da sociedade, que surgem as chamadas “politicas governamentais,
mais tarde melhor entendidas como politicas publicas” (HEIDEMANN,
2010, p.25). O nascente ideal de desenvolvimento transforma-se, na
percepgao de alguns governantes e teéricos, em uma série de diretrizes e
prescri¢des orientadoras do comportamento dos demais Estados nacionais
(HEIDEMANN, 2010).

E neste sentido que Heidemann (2010, p.26) observa que “durante as
décadas subsequentes, os paises foram classificados, por indicadores de
desenvolvimento, em paises desenvolvidos, subdesenvolvidos e paises em
desenvolvimento’, estando o grau de desenvolvimento quase que totalmente
associados ao grau de industrializa¢ao. Os principais indicadores para esta
definicdo eram de natureza econOmica e, desta forma, “desenvolver um
pais significava, e ainda significa, basicamente, implantar uma economia de
mercado que inclua, se ndo a totalidade, pelo menos a maior parte de seus
cidadaos” (HEIDEMANN, 2010, p.26).

Também Hermet (2002, p. 33) observa que “o conceito de
subdesenvolvimento propriamente dito aparece pela primeira vez no ‘Discurso
sobre o estado da Unido, pronunciado pelo Presidente Harry Truman a 20 de
janeiro de 1949”. Hermet (2002) aponta ainda que tal discurso se apresentaria
como um plano de auxilio & melhoria nas condi¢des de vida e crescimento
economico dos paises subdesenvolvidos, proporcionado pelo progresso
cientifico e técnico obtido por tal pais.

De forma complementar, Silva (2010, p.2) observa que



do ponto de vista de sua definigao, o subdesenvolvimento é a condigao de
atrofia do sistema econdmico-social de um pais em relagdo aos padrdes
econdmicos das nagdes industrializadas, chamadas desenvolvidas, ou

seja, é condigdo basica dos Estados-nagdo inclusos na periferia sistémica.

O subdesenvolvimento, desta forma, estariaassociado a questdo econdmica
da dependéncia, que desta forma atingiria desde paises extremamente
pobres e ndo industrializados, até mesmo paises com consideravel grau de
industrializa¢do e diversificacdo produtiva (SILVA, 2010).

Sobre a relagdo entre o desenvolvimento e a industrializagao, Singer (1998,
p. 24) também observa que

sendo a concentragdo o trago essencial da industria fabril, que o
progresso técnico dos ultimos 200 anos ndo fez mais que acentuar,
era inevitdvel que os paises que ndo pudessem contar com um
acesso privilegiado a amplas parcelas do mercado mundial nio se
industrializassem, passando a constituir, num sentido muito amplo da
expressao, o ‘campo’ das ‘cidades’ industriais do mundo. Tomando-se a
industrializagdo como a forma ‘normal’ de desenvolvimento, passou-se

a reconhecer que estes paises — a grande maioria da humanidade -

permaneceram ‘subdesenvolvidos’

Assim, compreendia-se que a industrializagdo representava a chave para
o desenvolvimento, apresentando papel de aglutinagdo e articulagdo “do
desenvolvimento, progresso, modernidade, civilizagdo e democracia” (DOS
SANTOS, 2000, p. 74). De forma contraria, estabelece-se que a condi¢do de
atraso nestas sociedades estaria associada ao carater exportador (de produtos
agricolas) e especializado de suas economias.

Desta forma, o que se observou na pratica foi que os paises industrializados
representaram, entao, modelos as serem seguidos pelos demais paises, ou,
como observa Heidemann (2010, p. 27) “os subdesenvolvidos olhavam para
os desenvolvidos e deixavam-se fascinar por suas conquistas, desejando
emula-los”.

Apoiado na literatura da década de 1950 a respeito da teoria do

desenvolvimento, com maior destaque para as obras de W. W. Rostow,



Dos Santos (2000, p. 17) interpreta que para estes autores “a questio do
desenvolvimento passou a ser, assim, um modelo ideal de a¢des econdmicas,
sociais e politicas interligadas que ocorreriam em determinados paises, sempre
que se dessem as condi¢des ideais a sua ‘decolagem™, aqui orientada a nogdo de
“decolagem economica (take off)” (HERMET, 2002, p. 16).

No entanto, o periodo de grande crescimento economico e prosperidade
dos paises capitalistas enfrenta sua primeira crise em décadas, com o forte
aumento no prego do petréleo, realizado pelos paises da Organizagiao dos
Paises Exportadores de Petréleo (OPEP), em 1973. Desta forma, até o final
da década de 1970 e a década de 1980, a crise e a instabilidade econdmica
marcaram os paises centrais (RISTOFE, 2008).

Apoiada por este cenario de crise, e também nas ideais do economista
austriaco Hayek, a partir de 1975, a teoria do desenvolvimento comega a
ser rapidamente superada pelo nascente ideal neoliberal (HERMET, 2002;
RISTOFF, 2008).

Na visao de Hermet (2002, p. 44) “ao contrario de uma ideologia que se
pode proclamar como tal, como acontece com a teoria de dependéncia, nesse
caso se trata, em primeiro lugar, de uma orientagdo econdmica de carater
técnico, (...) embora tenha sérias consequéncias para a area social”.

O neoliberalismo se conceberia também como uma estratégia de
desenvolvimento global, envolvendo grande volume de paises, reordenando
e reformulando relagoes entre estes, visando “uma estabiliza¢ao e equilibrio
financeiro, capazes, por sua vez, de reativar o crescimento de um pais ou de
uma regido, sem que se mencione a ideia de desenvolvé-los em uma perspectiva
integral” (HERMET, 2002, p. 44).

Como sera abordado em um tdépico posterior, estes acontecimentos
ocasionaram também forte impacto no Brasil, Gltimo pais da América Latina
a se inserir no modelo de Estado neoliberal. Estas transformagdes levaram a
crise “o modelo de Estado desenvolvimentista vigente desde a década de 19307
(RISTOFE 2008, p. 4).



A respeito do conceito de desenvolvimento Furtado (1980) observa este
tem sido utilizado em dois sentidos diferentes. “O primeiro diz respeito a
evolugdo de um sistema social de produ¢ao na medida em que este, mediante
a acumulacdo e progresso das técnicas, torna-se eficaz, ou seja, eleva a
produtividade do conjunto de sua for¢a de trabalho” (FURTADO, 1980,
p. 15). O fato de se relacionarem com sistemas sociais de produgéo, que lidam
com fatores heterogéneos e dindmicos, tornam os conceitos de eficiéncia e
acumulagdo ambiguos nesta defini¢ao. Entretanto, “se pode admitir como
evidente que a divisdo social do trabalho acresce a eficiéncia deste, e que
a acumulagdo ndo é apenas a transferéncia no tempo da utilizagdo final de
um recurso, e sim a adicdo de uma dimensao diacrdnica a divisdo social do
trabalho” (FURTADO, 1980, p. 15).

Também Goulart e Vieira (2003, p. 105) observam que

a evolucdo empirica do desenvolvimento e a inflexdo correspondente de
seu conceito estio permeadas por mudangas nos padrées de producio,
alto desenvolvimento tecnoldgico, globalizagdo de mercados e fluxos
financeiros que promoveram, ao longo do tempo, uma reorganizagio
de institui¢des e forgas promotoras do desenvolvimento evidenciando

novas relagdes entre o Estado, o mercado e a sociedade.

Entretanto, Mattei (2012, p. 32), mais recentemente, observa que

ha mais de duas décadas o modo de produgdo capitalista estd em
crise. Tal fato se apresenta de diferentes maneiras e em distintos locais,
recebendo, inclusive, denominagdes indevidas. Tal fenomeno tem
provocado impactos sobre os rumos do desenvolvimento em diversas
regides do planeta, recolocando na ordem do dia a necessidade de se

rediscutir o atual padrdo de desenvolvimento mundial.

Neste aspecto, o outro sentido relaciona o conceito de desenvolvimento,
apresentado por Furtado (1980, p. 16), “com o graudesatisfagao dasnecessidades
humanas’, permanece atual. Para o autor, este conceito se apresentaria ainda
mais ambiguo, apresentando um primeiro plano de critérios, de certa forma,

objetivos. Por objetivos se quer dizer que se relacionam claramente com



necessidades humanas basicas, como alimentac¢do, vestimentas e moradia.
Entretanto, ao passo que nos distanciamos deste primeiro plano, maior
também é a influéncia da interpretagio baseada em aspectos culturais e valores

pessoais na interpretacao da propria ideia de necessidade.
De forma conclusiva, Furtado (1980, p. 16) observa entao que

arigor, a ideia de desenvolvimento possui pelo menos trés dimensdes: a
do incremento da eficacia do sistema social de produgao, a da satisfagao
de necessidades elementares da populagao e da consecugao de objetivos
a que almejam grupos dominantes de uma sociedade e que competem
na utilizagdo de recursos escassos.

Assim, alinhado aos criticos do modelo de desenvolvimento
prioritariamente voltado para o crescimento economico, que serao detalhados
no proximo tépico, o autor observa que “a concepgdo de desenvolvimento de
uma sociedade nio é alheia a sua estrutura social, e tampouco a formulagdo
de uma politica de desenvolvimento e sua implantacdo sdo concebiveis sem
preparac¢ao ideoldgica” (FURTADO, 1980, p. 16).

2.1.1 Criticas e alternativas ao modelo tradicional
de desenvolvimento

Como observou Brasileiro (1982, p.45) “juntamente com a crenga na
racionalidade e na ciéncia, comega a ser minada a crenga no progresso. O

desenvolvimento como valor basico a ser perseguido passa a ser questionado”.
Neste sentido, Goulart e Vieira (2003, p.104) observam que

o panorama sob o qual se emerge o debate sobre modelos de
desenvolvimento é marcado pelo questionamento a ideia, posta pelos
economistas cldssicos e neoclassicos, baseada na utilizagao e na taxa
de crescimento dos fatores de producdo (capital, trabalho, recursos

naturais e tecnologia).

Na opinido dos autores tal questdo se faz necessaria em decorréncia do

“aprofundamento das disparidades entre os paises centrais e periféricos”



(GOULART; VIEIRA, 2003, p. 104), resultado contrario daquele propagado
desde o inicio da implantacdo deste modelo e dos ideais sob sua orientagéo.

De acordo com Brasileiro (1982), as criticas ao modelo de desenvolvimento
praticado desde o século XIX, identificadas posteriormente como decorrentes
do modo de produgio capitalista, comecam a ser questionadas a partir das
décadas de 1960 e 1970.

A primeira e principal critica que se faz ao que se entende como modelo
tradicional de desenvolvimento refere-se ao fato de que “acima de tudo,
o progresso cientifico e técnico ndo cumpriu as promessas de um bem-
estar generalizado para o conjunto da humanidade’, onde ao contrario, “a
distribui¢do cada vez mais desigual dos frutos dos progressos tecnoldgico
e econdmico resulta da ma organizagdo social e politica, ndo da escassez de
bens” (SACHS, 1995, p. 31).

Em relagdo a dissemina¢ao do ideal de progressdo técnico e cientifico,
Furtado (1974) observa que a imensa maioria da literatura da década de
1970, a respeito da tematica de desenvolvimento, ainda representava a no¢éo
“segundo a qual o desenvolvimento econdmico, tal qual vem sendo praticado
pelos paises que lideraram a revolugdo, pode ser universalizado” (FURTADO,
1974, p. 16, grifo do autor).

Sua critica a este aspecto se justifica através da correlagdo entre o
consumo das sociedades classificadas como desenvolvidas, frente a0 consumo
das sociedades entdo consideradas subdesenvolvidas. Sobre este ponto o
autor questiona: “O que acontecera se o desenvolvimento econémico, para o
qual estao sendo mobilizados todos os povos da terra, chega efetivamente
a concretizar-se, isto é, se as atuais formas de vida dos paises ricos chegam
efetivamente a universalizar-se?” (FURTADO, 1974, p. 19, grifo do autor).
A resposta, na visao do autor, relaciona-se com profunda pressio sobre os
recursos naturais ndo renovaveis e o agravante despejo de poluentes no meio-
ambiente, levando ao colapso o sistema econdmico mundial.

Outro aspecto observado por Furtado (1974) refere-se ao fato

de que o proprio pardmetro para constatagio do desenvolvimento ou



subdesenvolvimento de um pais ou sociedade esta associado a uma
determinagao dos paises ricos ou centrais, apoiada no “grau de acumula¢iao
de capital aplicado aos processos produtivos e o grau de acesso a panoplia de
bens finais que caracterizam o que se convencionou chamar de estilo de vida
moderno” (FURTADO, 1974, p. 22).

Hermet (2002, p. 23) parece concordar com tal ponto de vista quando
afirma que “a modernizagdo procede de uma imitagdo de modelos importados
que ndo envolvem necessaria e mecanicamente a transformagdo de papéis
sociais e chega a ser superficial, ligada a valores antigos que persistem sob um

verniz artificial’
Por fim, como aponta Furtado (1974, p. 68),

se deixarmos de lado as conjecturas e nos limitamos a observar o
quadro estrutural presente do sistema capitalista, vemos que o processo
de acumulagdo tende a ampliar o fosso entre um centro, em crescente
homogeneizagdo, e uma constelagio de economias periféricas, cujas

disparidades continuam a agravar-se.

Em outras palavras, o autor observa que nos paises centrais, mais
desenvolvidos economicamente, a hegemonia das grandes corporagdes tende
a padroniza¢ao de modelos de consumo e comportamento, enquanto que nos
paises periféricos esta se direciona para o distanciamento e desequilibrio entre
uma pequena elite privilegiada e a massa da populagao (FURTADO, 1974).

Sobre este aspecto Misoczky (2011) entende que a renovagao proposta
sobre o mito do desenvolvimento estaria sendo também confrontada,
epistemologicamente, com a resignificacao das tradigcdes, que estaria sendo
vivenciada nos paises periféricos.

Importante ressaltar, entretanto que “o desenvolvimento continua a existir,
desde que ndo o consideremos unicamente na vaga abstragdo dos agregados
estatisticos mundiais ou regionais” (HERMET, 2002, p. 18). Ao invés disso o
autor nos orienta que “o busquemos no labirinto de seus procedimentos e suas
metamorfoses” (HERMET, 2002, p. 18).



A respeito de uma definigdo para desenvolvimento o mesmo Hermet
(2002, p. 20) defende que

o conceito de desenvolvimento é o processo de mudanga em virtude do
qual uma coletividade tem acesso em conjunto a um bem-estar maior,
chegando a extrair de seu préprio meio, a custa de uma abertura ao
exterior, todos os recursos que contém e que permaneciam até entdo

pouco utilizados ou sem explorar.

Na visao do autor, este conceito relaciona-se com a ideia de que
o desenvolvimento ndo deve ser direcionado primordialmente para o
crescimento econdmico, mesmo considerando a relevancia deste aspecto para
atingir esta condigdo de maior “bem-estar”. As consequéncias diretas desta
interpretacao associam a outras trés classificagoes que ajudam a definir o que
desenvolvimento niao ¢ (HERMET, 2002).

Em primeiro lugar refere-se ao fato de ndo associar o conceito de
desenvolvimento ao de desenvolvimentismo, praticado por estadistas da
América Latina entre as décadas de 1950 e 1960. Tal fato se deve especialmente a
orienta¢do do desenvolvimentismo ao modelo de substituicao de importacgdes,
constituindo-se assim por praticas e estratégias economicas associadas a “uma
corrente cosmopolita favoravel aos investimentos estrangeiros e de uma
corrente nacionalista que privilegiava o papel de um Estado forte” (HERMET,
2002, p. 22).

A segunda associa-se a ideia de que “o desenvolvimento nao se reduz a
teoria da ‘decolagem econdmica’ (take off) enunciada por Rostow” (HERMET,
2002, p. 22, grifo do autor), abordada anteriormente.

Por fim, sendo um aspecto ja mencionado como critica a0 modelo
tradicional de desenvolvimento, o autor chama atencéo para o fato de que “o
desenvolvimento néo é sindnimo de modernizagdo das sociedades, embora os
dois fendmenos coincidam parcialmente” (HERMET, 2002, p. 22).

Assim, a respeito das alternativas ao modelo de desenvolvimento

direcionado primordialmente para sua vertente econdmica, Hermet (2002,



p. 16) aponta que “desenvolvimento e mudanga sdo sinonimos, e ambos se
expdem ao fracasso ou a quebrantar o dinamismo do meio em questdo se ndo
se integram em seu universo mental e social”
Corroborado com tal ponto de vista, Dos Santos (2000, p. 112) afirma que
“o mundo do século XXI rediscutird a questdo do desenvolvimento dentro de
principios muito mais amplos e complexos”. Esta se daria especialmente
pela apropriagao de um conhecimento e uma agao econdmica intensiva,
cada vez mais qualitativa, promovida pela revolucio cientifico-técnica,
que é o fundamento das transformagdes econdmicas, sociais, politicas e

culturais vividas pelo mundo depois da Segunda Guerra Mundial (DOS
SANTOS, 2000, p. 112).

Por fim, parece relevante observar a complexidade, ainda atual, do
conceito de desenvolvimento. Como observam Goulart et al (2010, p. 391) o
termo “¢ abordado de forma multidimensional, ou seja, recusando-se o viés
estritamente econdmico, sendo visto também na sua dimensao social, politica,
humana, cultural e ambiental”.

De forma parecida Heidemann (2010, p. 27) observa que “¢ longa a
lista dos adjetivos empregados para descrever o desenvolvimento desejado e
desejavel: politico, econdmico, social, tecnologico, sustentavel, justo, inclusivo,
humano, harménico, cultural, material, etc”.

Ainda a respeito de uma nova concep¢do sobre desenvolvimento, o
autor afirma que “o desenvolvimento s6 se torna efetivo e digno desse nome
se modificar as hierarquias e os papéis, e o faz apoiando-se suficientemente
em uma dinamica interna capaz de gerar mobilizagdo tanto produtiva quanto
moral da populagdo em questio” (HERMET, 2002, p. 23).

Entretanto, conforme observa Brasileiro (1982, p. 52) “a questdo da reforma
politica se coloca no centro da questao do desenvolvimento alternativo”. De
acordo com a opinido da autora “a expectativa é quase sempre a de que o Estado
desempenhe um papel fundamental na promogao desse novo desenvolvimento,

tanto no plano internacional quanto no interno” (BRASILEIRO, 1982, p. 52).



Entretanto, Hermet (2002, p. 26) observa que

na América Latina, as ideologias do desenvolvimento, inclusive
quando reconheciam a necessidade imperiosa de reformas sociais
de grande envergadura, conservaram, até ha uma data recente, uma
légica ‘macroecondmica’ ou - para os revoluciondrios — ‘macropolitica,
baseada na convicgao, notoriamente elitista, da ignoréncia, da apatia ou

do furor versatil das massas.

A partir destas defini¢des e observagdes, além de se apresentar coerente
aos objetivos do referido estudo, parece relevante compreender melhor as
dimensdes de desenvolvimento norteadoras da implementagdo de politicas
publicas, pelo Estado brasileiro, no decorrer do tempo. Estas questdes serdo

abordadas no préximo tépico.

2.2 PERSPECTIVAS DE DESENVOLVIMENTO NAS POLITICAS
PUBLICAS BRASILEIRAS

As criticas ao modelo tradicional de desenvolvimento, abordadas no
topico anterior, parecem auxiliar o entendimento sobre a afirmacdo de Fleury
(2006, p. 39) de que

a caracteristica mais marcante do processo de crescimento
experimentado pelo Brasil no século XX foi a capacidade de conciliar
um ritmo espetacular de crescimento econdémico com a preservagio
de um dos mais elevados padroes de desigualdade e exclusio social
do mundo. Enquanto a riqueza produzida no pais, medida pelo PIB,
multiplicou-se 110 vezes de 1901 e 2000, a desigualdade, medida pelo
indice Gini', teve uma ligeira alta desde que comegou a ser medida - 0,5
em 1960, elevou-se para 0,59 em 1999 (IBGE,2000).

1 Criado pelo matematico italiano Conrado Gini, tal indice configura-se como um instrumento para medir
o grau de concentragdo de renda em uma sociedade. O indice vai de zero, situagdo de plena igualdade,
a cem, representando total concentragao de renda em um individuo. Disponivel em: http://desafios.
ipea.gov.br/index.php?option=com_content&view=article&id=2048:catid=28&Itemid=23. Acesso em
01/03/2014.



Entretanto, a respeito do modelo de desenvolvimento praticado nos paises
latino-americanos, autores como Furtado (1968), Dos Santos (2000) e Marini
(2005) observam que este apresentou caracteristicas distintas aos de paises
considerados desenvolvidos.

A tematica do desenvolvimento, relativa aos paises da América Latina,
foi polarizado durante boa parte do século XIX pelo debate entre civilizagdo
e barbarie. O atraso dos paises latino-americanos na percep¢ao de suas elites,
frente ao modelo e valores culturais europeus, seria justificavel pela “majoritaria
presenca cultural, social e étnica ndo europeia” (DOS SANTOS, 2000, p. 73).

A compreensdo a respeito de que a classificagao de subdesenvolvimento
representava auséncia de desenvolvimento tentava justificar que tal “atraso”
estaria relacionado aos obstaculos impostos por estas proprias sociedades ao
pleno desenvolvimento ou modernizagao (DOS SANTOS, 2000).

Na busca pelo ideal europeu de progresso, as classes médias latino-
americanas se apoiaram na filosofia positivista, de Auguste Comte, que
“colocava como meta histdrica da civilizagdo o desenvolvimento da industria,
da tecnologia e da ciéncia, cuja implantagao seria o resultado da agdo de uma
classe industrial” (DOS SANTOS, 2000, p. 73). Como também observa Hermet
(2002, p. 28), “o positivismo fez com que o progresso das sociedades dependesse
de uma condugdo mais racional, estavel e cumulativa da exploracio dos
recursos naturais e da produgéo das coisas: isto é, diriamos hoje, da economia”

Sobre o processo de industrializagao brasileiro, Marini (2005) observa que
em paises como o Brasil ndo se configurou uma auténtica economia industrial.
O autor parte da perspectiva de que esta possibilitaria uma mudanca qualitativa
em seu desenvolvimento economico, decorrente do seu direcionamento e da
acumulagdo de capital, “ao contrario, a industria continuou sendo ali uma
atividade subordinada a produgéo e exportagdo de bens primarios” (MARINI,
2005, p. 166).

Denominado substituicdo de importagdes tal observagdo se relaciona
com a ideia de que os paises considerados subdesenvolvidos aproveitaram

a impossibilidade de producdo industrial nos paises desenvolvidos,



especialmente nos periodos de guerras e crises do modelo capitalista, para
desenvolver sua industria interna. Entretanto estes atuaram somente como
exportadores de produtos e matérias-primas, sem de fato propiciarem a criagdo
de um verdadeiro mercado interno (DOS SANTOS, 2000).

De forma conclusiva, Furtado (1974, p. 45) observa que

ndo havendo conhecido a fase de formagdo de um sistema econdémico
nacional dotado de relativa autonomia - fase que permitiu integrar
as estruturas internas e homogeneizar a tecnologia, as economias
periféricas conhecem um processo de agravagio das disparidades
internas a medida que se industrializam guiadas pela substitui¢ao de

importagdes.

Outro agravante refere-se as condigdes para constru¢ao de um parque
industrial nos paises subdesenvolvidos, que nao se apresentavam de forma
tdo clara e simples quando estes autores supunham (ou queriam supor). A
falta de conhecimento tecnoldgico e poder financeiro para efetuar os grandes
investimentos necessarios inviabilizavam o desejo de substituir o capital
internacional (DOS SANTOS, 2000).

Observa-se, ainda assim, que a América Latina se insere na estrutura
atuante no novo modelo de produ¢do da Europa, a divisdo internacional do
trabalho. Este fato servira como orientador do modelo de desenvolvimento a
ser praticado na regidao (MARINI, 2005).

Mais um aspecto relevante apontado por Dos Santos (2000) refere-se
ao fato de que a nascente burguesia industrial dos paises latino-americanos
nao confrontou as oligarquias tradicionais, fato que poderia proporcionar
distribui¢do de renda no campo e possibilitar o desenvolvimento de um
mercado interno significativo. De forma contréria, tal burguesia opta por
apoiar a sobrevivéncia do latifindio, transformando este fato em uma forma
estrutural de bloqueio ao desenvolvimento econémico da regiao.

A solugdo encontrada pela burguesia industrial, especialmente dos paises

latino-americanos foi buscar apoio junto ao Estado, no desenvolvimento de



suas atividades, atuando especialmente em setores onde o capital internacional
ndo objetivava investir (DOS SANTOS, 2000).

A expectativa frustrada de uma revolugdo democratico-burguesa nos
moldes do que havia ocorrido na Europa, ajusta-se a tendéncia desta burguesia
em se associar ao capital internacional, cabendo ao Estado determinar as
formas de regulamentacao para retirada de lucros do pais, de forma que assim
fosse possivel subsidiar o desenvolvimento industrial desta regiao. Este capital
internacional, entretanto, era percebido como um promotor do processo
de expropriagdo das riquezas dos paises latino americanos, e ndo como um
parceiro para proporcionar o desenvolvimento econdémico destes paises (DOS
SANTOS, 2000).

Foi também na reorientacao do foco da produ¢ao industrial, possibilitando
o despertar de um mercado interno, que se apoiaram para o nascimento das
diferentes correntes desenvolvimentistas, ainda na década de 1950. Ainda
assim os paises latino-americanos ndo conseguem obter sua independéncia
econdmica do capital internacional, na medida em que o financiamento do
desenvolvimento desta industria estd associado a importacdo do capital
estrangeiro, caracterizada pela nova configuragdo assumida pela economia
internacional, especialmente a partir do fim da II Guerra Mundial (MARINI,
2005).

A criagdo da Comissao Economica para a América Latina (CEPAL), uma
dentre as comissoes econdmicas da Organizagao das Nagoes Unidas (ONU),
em 1947, é outro exemplo do pensamento desenvolvimentista da época. Esta
teve como principal foco reverter o subdesenvolvimento dos paises latino
americanos, em decorréncia do papel prioritariamente exportador de suas
economias, que na percepg¢do dos estudiosos da época se apresentava como
principal obstaculo para geracdo do desenvolvimento econdémico (DOS
SANTOS, 2000).

Bielschowsky (1989, p. 39) observa também, a respeito do pensamento
cepalino, que “era indispensavel a essa proposta a demonstracao de que a

evolugdo historica dos paises que em meados do século XX continuavam



subdesenvolvidos era, necessariamente, distinta daquela dos paises
desenvolvidos”.
Ainda sobre o pensamento cepalino Colistete (2001, p. 21, grifo do autor)
observa que,
a teoria do subdesenvolvimento elaborada pela CEPAL alcangou grande
sucesso na América Latina. No Brasil em particular, esse sucesso
ocorreu ndo s entre policy makers, mas também entre empresarios
industriais e, ao longo do tempo, no meio académico. A influéncia
cepalina atingiu o auge durante os anos 50 e 60, quando as ideias e os

técnicos da CEPAL estiveram no centro dos debates e, muitas vezes, das

decisdes econdmicas no Brasil.

Colistete (2001, p. 22) ainda observa que, “a teoria cepalina manteve-se
essencialmente como uma teoria nao formal, na qual a elaboragdo de hipoteses,
conceitos e implicagdes foi conduzida paralelamente a descri¢ao de aspectos
da realidade economica da América Latina”

Neste aspecto, em decorréncia da teoria cepalina, Fonseca (2004) observa
o estabelecimento de um modelo diferenciado de desenvolvimento no Brasil,
especialmente a partir da década de 1950, denominado “desenvolvimentismo”.

Na percepcdo de Silva (2010, p. 7), direcionada aos aspectos das
teorias econdmicas, tal corrente seria denominada de “desenvolvimentismo
estruturalista’, que se apresentaria como “uma sintese tedrica de um ecletismo
keynesiano e das teses cepalinas” (SILVA, 2010, p. 7). Como principais
apresentava-se direcionada “a industrializag¢do vide o modelo de substituicao
de importagdes, assim como a ampla participa¢ao do Estado na corregio de
desequilibrios estruturais e na elimina¢do dos pontos de estrangulamento do
crescimento” (SILVA, 2010, p. 7).

Ainda sobre as caracteristicas do desenvolvimentismo, Fonseca (2004,
p. 226) aponta para a existéncia de um

“nucleo duro” que o caracteriza em suas varias manifestagdes concretas,

como a defesa: a) da industrializagdo; b) do intervencionismo pro-

crescimento; e c¢) do nacionalismo, embora este deva ser entendido



num sentido muito amplo, que vai desde a simples retérica ufanista
conservadora até propostas radicais de rompimento unilateral com o

capital estrangeiro.

O autor observa também que a prética destes elementos no modelo de
desenvolvimento brasileiro, através de sua associagdo, apresentou-se além de
apenas um nucleo ideoldgico concatenado e estruturado. Como observa o
autor (FONSECA, 2004, p. 227, grifo do autor) “o desenvolvimentismo, tal
como tomou vulto no Brasil e na maior parte dos paises latino-americanos,
ia além de um simples idedrio, mas emergiu como um guia de agdo voltado a
sugerir ou justificar agdes governamentais conscientes”.

Desta forma, o autor conclui sobre o desenvolvimentismo que nao apenas
a jungdo dos trés elementos ja apresentados, mas a pratica de “justificar a si
mesmo, ou seja, quando ha defesa explicita de que a principal tarefa do governo
consiste na busca do desenvolvimento econdmico, que esta é seu principal
dever, seu objetivo central, no limite, sua razdo de ser” (FONSECA, 2004,
p. 227, grifo do autor).

Silva (2010) observa que para esta corrente de pensamento a
industrializagdo apresentava-se como unica oportunidade para romper as
limitacées da condicdo de subdesenvolvimento, “desta maneira, tanto se
animavam com inversoes estatais em setores que consideravam estratégicos,
sobretudo os de infraestrutura, quanto com os investimentos estrangeiros em

setores ndo alcancaveis pelo capital nacional” (SILVA, 2010, p. 8).
Também Mattei (2012, p. 33) observa que

de modo geral, pode-se dizer que o desenvolvimentismo do Pés-Guerra
foi constituido a partir de md articulagdo especifica entre a parte do
infimo setor empresarial nacional existente na época; as burocracias
estatais; e os interesses empresariais internacionais que financiaram a

industrializa¢do do pais.

A partir dos argumentos apresentados, Fonseca (2004, p. 227, grifo do
autor) propde também a inclusdo do positivismo como mais uma corrente de

ideias que antecedem ao desenvolvimentismo, e observa que “neste sentido



o desenvolvimentismo néo é apenas palavra de ordem a mais, mas o elo que
unifica e da sentido a toda a agdo do governo, ao legitimar a ampliacao de sua
esfera nos mais diferentes campos, além da economia propriamente dita”

Corroborando com esta percepgdo, Mattei (2012, p.33) apresenta, de forma
complementar que “esta construgdo criou no imaginario social a ideologia do
pais poténcia, cujo idedrio teve folego até se esvair com a crise generalizada do
inicio dos anos de 1980”.

Desta forma o desenvolvimento se colocaria em nivel utdpico, acima do
estagio atual atrasado e desigual, que possibilitara patamar mais elevado de
felicidade e convivio social. Entretanto este somente poderia se dar através
da atuacdo do Estado, ator que “materializa por exceléncia a racionalidade
burocratica e politica” (FONSECA, 2004, p.228).

A respeito dos modelos de desenvolvimento praticados nas décadas de
1950 e 1960, Saraiva (2006, p.25) observa que

o ambito estatal, foi a época dos grandes sistemas de planejamento
governamental. Os paises institucionalizaram 6rgaos - comissdes,
ministérios, corporagdes — destinados a elaborar planos ambiciosos de
desenvolvimento e, em geral, foram bem-sucedidos. Na América Latina,

foi uma época de grande crescimento econdémico, orientado, financiado

e realizado pelo Estado.

Ja na década de 1970, sobre o papel do Estado e as agdes para o
desenvolvimento, observava-se que “o trago mais caracteristico do capitalismo
na sua fase evolutiva atual esta em que ele prescinde de um Estado, nacional
ou multinacional, com a pretensao de estabelecer critérios de interesse geral
disciplinadores do conjunto de atividades econdémicas” (FURTADO, 1974,
p.34, grifo do autor).

A respeito do neoliberalismo, Hermet (2002, p.44, grifo nosso) observa
que “a postura neoliberal se opde, sem qualquer dissimulagao, ao dirigismo
tradicional do Estado latino-americano (entre eles o Estado brasileiro), a
manuten¢do de um exuberante setor industrial e bancario nacionalizado,

a proliferacao de funciondrios e ao laxismo monetario” Desta forma, “as



privatizagdes, a liberagdo do comércio, a livre circulagdo dos capitais, a
supressdo das barreiras protecionistas e das rendas de situacdo industriais
ou sindicais, constituem, nesse projeto, imperativos que nao se pode eludir”
(HERMET, 2002, p.44).

A respeito destas transformagoes, Furtado (1974, p.34) observa que “tanto
a estabilidade e a expansdo dessas economias dependem, fundamentalmente,
das transa¢des internacionais”. Transacdes estas que se realizam diretamente
com as grandes corporagdes, transformando a relagdo entre estas instituigoes
em relagdes de poder.

Uma questdo complementar relaciona-se ao fato de que, na opinido de
Furtado (1974, p.56) “a experiéncia tem mostrado que a margem de manobra
de que gozam os estados, para atuar no plano econdémico ¢ relativamente
estreita. Se uma economia sofre uma deslocagdo, as pressdes externas para
que o respectivo governo adote certas medidas pode ser consideravel”. Estas
“pressdes” seriam praticadas tanto por outros governos, quanto institui¢des
internacionais, ou até mesmo por uma determinada empresa (FURTADO,
1974).

Desta forma, “o Estado, se utilizando de regras e/ou politicas
governamentais, segundo a visdo dos neoliberais conservadores (...),
unicamente seria capaz de melhorar a vida de uns em detrimento da qualidade
de vida de outros” (SICSU et al., 2005, p.XXXVI).

E relevante também observar que tal relagdo limitada do Estado frente
ao capital internacional sera direcionada, nos anos 80, para o pagamento da
divida externa dos paises dependentes e consequente crescimento da divida
interna, e ao fortalecimento de suas moedas em contraposi¢do a forte queda
dos juros internacionalmente, além dos processos de privatizagdo ocorridos
no decorrer dos anos 90 (DOS SANTOS, 2000).

Neste sentido Dos Santos (2000, p. 110) observa que

o processo de ajuste estrutural na América Latina levou ao
enfraquecimento dos Estados latino-americanos, que repassaram

seus recursos para o sistema econdémico mundial enquanto criaram



uma gigantesca divida interna para cujos pagamentos continuam a
ser transferidos enormes recursos, com o pagamento pelo Estado de

altissimas taxas de juros.

Por fim, Furtado (1980, p. 13) cita de forma ainda atual que

a incapacidade que manifestam atualmente os governos das grandes
nagdes capitalistas para conciliar seus respectivos objetivos de politica
econdmica resulta em parte nao negligenciavel da orientagdo assumida
pela teoria do desenvolvimento e de sua consideravel influéncia na

teoria da politica econdmica.

Sobre tal aspecto, Mattei (2012, p. 33) observa no Brasil que o retorno
ao debate sobre desenvolvimento foi retomado, no inicio do século XXI,
“considerando-se alguns aspectos fundamentais que deveriam fazer parte de
um novo projeto nacional desenvolvimentista”. Entretanto, como também ¢
observado pelo autor, “os tempos mudaram e os desafios atuais sdo de natureza
distinta. Seria sobre estas questdes que os ‘novos desenvolvimentistas’ estdo
construindo uma agenda de debates e um conjunto de proposigoes” (MATTEI,
2012, p. 33).

Sobre esta perspectiva, Misoczky (2011) também observa que na primeira
década do século XXI, as politicas neoliberais teriam sido substituidas por
uma nova onda desenvolvimentista.

E no sentido de transformar as relagdes estabelecidas pelo neoliberalismo,
que Bresser-Pereira (2004) observa a necessidade de pensar em uma nova
alternativa para o desenvolvimento. Sua proposta ¢ o novo desenvolvimentismo.

Sicsu et al. (2005, p. XL) observam “a alternativa novo-desenvolvimentista
aos males do capitalismo ¢ a constituicao de um Estado capaz de regular a
economia — que deve ser constituida de um mercado forte e um sistema
financeiro funcional”.

Mattei (2012, p. 35) observa que “na estratégia ‘novo desenvolvimentismo’
o Estado continua tendo papel de destaque, porém com fungoes distintas
daquelas exercidas no periodo anterior” As principais fun¢oes do Estado

estariam associadas, portanto, a



a) ter capacidade para regular a economia, estimulando um mercado
forte e um sistema financeiro a servico do desenvolvimento e ndo
das atividades especulativas; b) fazer a gestdo publica com eficiéncia
e responsabilidade perante a sociedade; c) implementar politicas
macroecondmicas defensivas e em favor do crescimento; d) adotar
politicas que estimulem a competitividade industrial e melhorem a
inser¢do do pafs no comércio internacional; e) adotar um sistema
tributdrio progressivo, visando reduzir as desigualdades de renda
(MATTEL 2012, p. 35).

De acordo com o ideal do novo desenvolvimentismo, Sicsu et al. (2005)
observam que o Estado precisaria atuar no fortalecimento do empresariado
local, proporcionando melhores condi¢des para exportacio de mercadorias
de maior valor agregado, além da melhoria do nivel de qualificacao dos
individuos visando a formacdo de mao de obra. Na percepcao dos autores
“somente o crescimento econdmico a taxas elevadas e continuadas pode
minorar o problema da desigualdade na economia brasileira. Contudo ela é
condi¢do necessdria, mas nao suficiente” (SICSU, 2005, p.L).

Com base na analise de alguns indicadores econdémico-sociais, como
inflacdo, PIB, taxa de crescimento do emprego formal, renda familiar per
capita, coletados desde o inicio do século XXI, Mattei (2012) apresenta o
ponto de vista de que o novo desenvolvimentismo ja estaria sendo praticado
pelos governantes brasileiros, especialmente a partir do primeiro mandato
presidencial do Governo Lula.

Desta forma, a partir questdes apresentadas parece fazer sentido a
afirmacdo de Mollo e Fonseca (2013, p. 223), de que

a concepeao desenvolvimentista que une antigos e novos defensores tem
raizes tedricas em comum. Em particular, destaque-se que a concepgao

de Estado ativo na persecugdo do desenvolvimento econdmico e social é

comum as duas versoes e criticada pelos ortodoxos neoliberais.

Sobre este aspecto, Misoczky (2011) complementa observando que
tal movimento se apresentaria, de certa forma, como um retorno do ideal

desenvolvimentista implementado durante boa parte do século XX.



De forma relevante Mattei (2012) observa que, assim como no passado,
o fato de se obter crescimento econdmico nao ¢ garantia de se obter também
melhores condi¢oes sociais e ambientais, mesmo que, especialmente em
relagao a questao social seja possivel mensurar algum ganho.

A atuag¢do do Estado brasileiro, portanto, se coloca em posiciao
fundamental (com maior ou menor autonomia) para defini¢io do modelo
de desenvolvimento praticado no pais, tanto através do incentivo a
industrializagdo, quanto em relagao a forma de ocupagao do solo e da estrutura
de transportes implantada, entre outras. Esta relacao se da de diversas formas,
mas também na formulagio de legislagdo especifica e fiscalizagdo, mas
principalmente na forma de subsidios, investimentos diretos e concessoes
publicas (NUNES, 2011; ARAGAO et al, 2001; MARICATO, 2008).

Neste sentido, parece relevante abordar alguns conceitos basicos a
respeito da defini¢ao de Estado e de politicas publicas para proporcionar maior

consisténcia a analise que serd realizada.

2.3 OESTADO E AS POLITICAS PUBLICAS

De acordo com o Diciondrio do Pensamento Social do Século XX
(OUTHWAITE; BOTTOMORE, 1996), a definiciao de Estado estaria associada
a3 elementos: o primeiro relaciona-se com o fato de que o Estado é um conjunto
de institui¢des; o segundo relaciona-se com o aspecto de que estas instituigoes
encontram-se no centro da sociedade; por fim, o Estado monopoliza a criagdo
de regras (leis) em seu territdrio.

Silva e Bassi (2012, p. 16) apontam que “o Estado é uma organizagao
politica, administrativa e juridica que se constitui com a existéncia de um
povo em um territdrio fixo e submetido a uma soberania”. A estrutura¢do do
Estado se da a partir de governos transitérios, que tem a responsabilidade de
gerir a coisa publica. As politicas publicas se caracterizam pela interven¢ao do
governo sobre a sociedade (SILVA; BASSI, 2012).



Ainda de acordo com a visao dos autores “o papel do Estado é tornar mais
equitativas estas oportunidades a fim de amadurecer a soberania e o processo
de desenvolvimento nacional” (SILVA; BASSI, 2012, p. 15). Desta forma,
o proprio processo democratico estd associado, e até mesmo depende da
melhoria das condi¢oes de vida e oportunidades para a popula¢ao, associados
a espagos de dialogo e participagdo social.

Como observa Heidemann (2010, p. 28),

em termos politico-administrativos, o desenvolvimento de uma
sociedade resulta de decisdoes formuladas e implementadas pelos
governos dos Estados nacionais, subnacionais e supranacionais em

conjunto com as demais forgas vivas da sociedade, sobretudo as forcas
de mercado em seu sentido lato.

De forma critica Andrade (1984, p. 17) observa que

embora ndo se possa identificar o Estado com a sociedade, sobretudo
depois da revolu¢do burguesa que hipertrofiou o papel desempenhado
pela sociedade civil, diante do Estado, se tem que admitir que ele
representa a supremacia de uma determinada classe, a dominante, sobre

as demais classes, as dominadas.

Sobre tais consideragoes Maricato (1996, p. 14, grifo da autora) observa
que, historicamente, a atuacdo do Estado brasileiro se apresenta através de
“relagdes calcadas no favor, no privilégio e na arbitrariedade (...). Mais do que
uma convivéncia entre o atrasado e o moderno, a evolucio dos acontecimentos
se da com o ‘desenvolvimento moderno do atraso”.

Na visdo da autora, tais “relagdes calcadas no favor” se constituem na
nega¢do a cidadania e real universalidade dos direitos, mesmo que estes
estejam previstos legalmente. Desta questio também decorre a percepgao
de mistura entre aspectos da esfera publica e da esfera privada, “na confusio
entre governo e Estado, na dificuldade de abstragao do Estado (pelas camadas
pobres) submetido a relagdes pessoais” (MARICATO, 1996, p. 14, grifo da

autora).



Corroborando com esta percep¢ao, Chaui (1989, p. 47) observa que

indistincdo entre o publico e o privado, incapacidade para tolerar
o principio formal e abstrato da igualdade perante a lei, combate
da classe dominante as ideias gerais contidas na Declaragio dos
Direitos do Homem e do Cidadao, repressio as formas de luta e de
organizagao sociais e populares, discriminacdo racial, sexual e de classe,
a sociedade brasileira, sob a aparéncia de fluidez (...), estrutura-se de
modo fortemente hierdrquico, e, nela, ndo sé o Estado aparece como
fundador do préprio social, mas as relagdes sociais se efetuam sob a
forma de tutela e do favor (jamais do direito) e a legalidade se constitui
como circulo fatal de arbitrio (dos dominantes) & transgressio (dos

dominados) e, desta, ao arbitrio (dos dominantes).

A partir destas colocagbes, parece fazer sentido a observagido de Chaui
(1995, p. 77), de que “a identificagdo do Estado e o executivo, a auséncia
de um legislativo confiavel e o medo do judiciario, somados a ideologia do
autoritarismo social e ao imagindrio teoldgico-politico levam ao desejo
permanente de um Estado forte para a salvagdo nacional’.

De forma conclusiva, Maricato (1996, p. 15) observa que “as caracteristicas
do crescimento economico, entretanto, nao deixam duavidas. Ele é sempre
profundamente excludente”

Tais apontamentos parecem corroborar com os aspectos identificados
anteriormente por autores como Fonseca (2004), Dos Santos (2000) e Furtados
(1980), a respeito do modelo de desenvolvimento praticado no Brasil.

Entretanto, ndo somente as agdes voltadas para o desenvolvimento serdo
influenciadas, mas especialmente o projeto, a aprova¢ao e a implantagdo das
politicas publicas voltadas para este fim. Neste sentido, parece necessario
também aprofundar um pouco mais a defini¢do a respeito de politicas publicas.

Como ja observado por Heidemann (2010, p. 25), “quando o mercado
como for¢a quase exclusiva da condugdo da economia entrou em crise, no
periodo entre as duas guerras mundiais, o Estado e os mercados passaram a
promover em conjunto o desenvolvimento”. Com o aumento da participagao

do mercado sobre as questdes econdmicas e a necessidade de promover agoes



diretas para estes fins, “aparecem as assim chamadas politicas governamentais,
mais tarde melhor entendidas como politicas publicas” (HEIDEMANN, 2010,
p- 25).

De forma complementar, Souza (2006, p. 21) observa que “a politica
publica enquanto area de conhecimento e disciplina académica nasce nos
EUA, rompendo ou pulando as etapas seguidas pela tradi¢ao europeia de
estudos e pesquisas nessa drea (...)”. Interessante notar, entretanto, que “a area
surge no mundo académico sem estabelecer relagdes com as bases tedricas
sobre o papel do Estado, passando direto para a énfase nos estudos sobre a
acao dos governos” (SOUZA, 2006, p. 21).

Entretanto, “na drea do governo propriamente dito, a introdugdo da
politica publica como ferramenta das decisées do governo é produto da
Guerra Fria e da valorizagdo da tecnocracia como forma de enfrentar suas
consequéncias” (SOUZA, 2006, p. 21).

A respeito do conceito do termo politicas publicas, Souza (2003, p. 12)
observa que “ndo existe uma unica, nem melhor, definigdo sobre o que seja
politica publica” Entretanto, mesmo as defini¢coes “minimalistas guiam o
nosso olhar para o lécus onde os embates em torno de interesses, preferéncias

e ideias se desenvolvem, isto é, os governos” (SOUZA, 2003, p. 13).
Ainda sobre este aspecto, Souza (2006, p. 26) afirma que

as defini¢des de politicas publicas assumem, em geral, uma visdo
holistica do tema, uma perspectiva de que o todo é mais importante
do que a soma das partes, e que individuos, instituicdes, intera¢des,
ideologia e interesses contam, mesmo que existam diferengas sobre a

importancia relativa destes fatores.

De forma conclusiva a autora observa entao que o entendimento a respeito
de politicas publicas, como campo de conhecimento, deve buscar ao mesmo
tempo considerar a participagao e agdo do governo, sua andlise e propor as
mudangas necessarias para que os resultados destas acdes, se preciso for, bem
como compreender o que levou a determinadas agdes e decisdes (SOUZA,
2003).



A respeito deste conceito, Saraiva (2006, p. 28) entende que “trata-se de

um fluxo de decisdes publicas, orientando a manter o equilibrio social ou a

introduzir desequilibrios destinados a modificar essa realidade”. Entretanto, a
partir de uma expectativa operacional, o autor entende que se trata de

um sistema de decisdes publicas que visa a agdes ou omissoes,

preventivas ou corretivas, destinadas a manter ou modificar a realidade

de um ou varios setores da vida social, por meio da definicdo de

objetivos e estratégias de atuagao e da alocagdo de recursos necessarios
para atingir os objetivos estabelecidos (SARAIVA, 2006, p. 29).

Ainda podemos complementar esta nogao a respeito de politicas publicas,
observando que “do ponto de vista tedrico-conceitual, a politica publica em
geral e a politica social em particular sio campos multidisciplinares, e seu
foco esta nas explicagdes sobre a natureza da politica publica e seus processos”
(SOUZA, 2006, p. 26).

Lobato (2006, p. 301, grifo do autor) compreende que “como Ildcus
por exceléncia de realizacio das politicas publicas, o relacionamento
Estado/sociedade é determinado pelas condi¢cbes histdrico-estruturais de
desenvolvimento de uma dada formacio social” Ainda de acordo com a
visao do autor, tais condi¢des se relacionam com o modelo de produgéo e as
praticas de desenvolvimento da sociedade, “interagindo dialeticamente com
caracteristicas histdricas e culturais”, determinando os padrdes a respeito deste
relacionamento, “que permeiam direta ou indiretamente toda a sociedade”

Desta forma, na formulagdo das politicas publicas de uma determinada
sociedade, “a representagdo de interesses nao pode ser vista como restrita ao
acesso dediferentes gruposaoaparelhoestatal” (LOBATO, 2006, p. 302). A busca
de determinados grupos da sociedade por interagir com o processo politico
que determina uma politica publica especifica, “parece valido principalmente
para aquelas sociedades onde o Estado é amplamente dominado por interesses
privados” (LOBATO, 2006, p. 302).

O autor ressalta, entretanto que, o aspecto mais importante que a

multiplicidade de interesses, se relaciona com o carater desses interesses: se



mais publicos ou privados. A existéncia majoritdria de interesses privados
“facilitara o atendimento as demandas de grupos politicos ou economicamente
mais fortes, em vez de interesses ptblicos” (LOBATO, 2006, p. 306). Esta seria

uma caracteristica das politicas publicas em paises de capitalismo tardio.

2.3.1 Politicas publicas de mobilidade urbana no Brasil

Como observam Silva et al. (2004, p. 1291), “as politicas de transporte
urbano, certamente, constituem um instrumento para apoiar o gerenciamento
do crescimento urbano e uma melhor distribuicio de riqueza”

Nunes (2011, p. 11) observa, entretanto que a evolugdo da infraestrutura
de transportes em nosso pais “esta relacionada as estratégias dos grupos sociais
e politicos hegemonicos (...), que a implantam e dela se utilizam” Sobre este
aspecto, Aragdo et al (2001) chamam atengdo para o fato de que também
ndo se pode compreender a evolugao da histdria dos transportes brasileiros
sem uma abordagem multidimensional. Tal observagao relaciona-se com a
questdo de que “ndo podem ser olvidadas as relagdes entre o transporte e o
desenvolvimento geral da sociedade, nos planos politico-economico, social,
tecnoldgico, cultural e geogréfico” (ARAGAO et al., 2001, p. 95).

Entretanto, o desenvolvimento da infraestrutura de transportes no Brasil
“ndo se entende apenas a partir dos acontecimentos no Pais, ele se insere,
muito mais, em todo um processo internacional de mudancas econdmicas,
técnicas e politicas” (ARAGAO et al, 2001, p. 95). Sob tal aspecto, “uma
marcante caracteristica que se observa na constru¢do da infraestrutura
logistica brasileira é que ela tem se ajustado, historicamente, as exigéncias de
reprodugdo do capital no 4mbito internacional” (NUNES, 2011, p. 11).

Neste sentido, Aragdo et al (2001) observam que o desenvolvimento
da industria automobilistica possibilitou ao Poder Publico grande
destaque e responsabilidade pelo desenvolvimento dos transportes do pais:
“primeiramente, ele empurra a ferrovia, moribunda para fins de investimento

do capital privado, para os bragcos do governo, e esse ainda fica com a



responsabilidade exclusiva pelo investimento nas rodovias” (ARAGAO et al.,
2001, p. 101). Caberia somente ao Estado, a partir de entao, “se preocupar de
uma forma sistematica com a configuragdo de uma rede de infraestrutura de
servicos” (ARAGAO et al., 2001, p. 101).

Entretanto, esta evolu¢do do Estado no setor de transportes, “o qual ainda
investe em outras modalidades, o setor privado desdobra-se em multiplas
iniciativas, construindo sob contrato governamental as vias, prestando servigo
de transporte e fabricando equipamentos” (ARAGAO et al., 2001, p. 102).

Nunes (2011, p. 25) também observa que

a implantagdo de efetivas politicas publicas visando a ampliagdo do
modal rodovidrio no Brasil na década de 1950, estd diretamente
relacionada ao processo de industrializagao que efetivamente acelerou
a unificagdo do mercado nacional e a maior integragdo econémica com

0 mercado internacional

Também Maricato (2008) aborda os interesses por envolvidos no

crescimento e evoluc¢do da industria automobilistica. De acordo com a autora

A industria do automével ndo envolve apenas a produgdo de carros
(incluindo ai a exploragao de minérios, a metalurgia, a industria de
autopecas e os servicos mecanicos de manuten¢do dos veiculos) e as
obras de infraestrutura destinadas a sua circulagdo. Somente nos
processos citados jd teriamos o envolvimento de forte movimento
econdmico e, portanto, de significativo poder politico. Mas a rede
de negécios e interesses em torno do automével vai bem mais longe,
envolvendo inclusive o coragdo da politica energética, estratégica para
qualquer projeto de poder nacionalista ou imperialista (MARICATO,
2008, p. 9).

Outro aspecto relevante para o desenvolvimento da industria
automobilistica relaciona-se ao alto volume de arrecadagao de impostos
associada a utilizagdo dos veiculos automotores. Assim, “tal mecanismo
contribuia para a autosustentacio da ampliacdo da atividade industrial

e expansido rodovidria brasileira, pelo fato do produto da inddstria



automobilistica se constituir, também, como parte do processo de
industrializa¢ao em curso (NUNES, 2011, p. 31).

Sobre este aspecto é importante ressaltar o que Maricato (2013, p. 25)
entende por “prioridade ao transporte individual”. Esta se configuraria nao s
através da “desoneragdo dos automoveis somada a ruina do transporte coletivo”
(MARICARTO, 2013, p. 25), que ocasionou substancialmente aumento no
nimero de automoveis nas ruas, mas também pela priorizagdo de “obras de
infraestrutura dedicadas a circulacdo de automdveis” (MARICARTO, 2013,
p. 25) e pela maior disponibilizagao pelo Estado de maiores subsidios para a
venda e utiliza¢do de automoéveis que para o transporte coletivo (MARICATO,
2013).

A autora ainda observa que “ha uma forte disputa pelos investimentos
publicos no contexto de uma sociedade profundamente desigual e
historicamente marcada pelo privilégio e pela privatizacao da esfera publica”
(MARICARTO, 2013, p. 25).

Como a propria autora observa “para completar, falta apenas lembrar
que ha uma logica entre a legislacdo urbana, servicos publicos urbanos
(terceirizados ou nao), obras de infraestrutura e financiamento das campanhas
eleitorais” (MARICATO, 2013, p. 19).

A respeito da atuagdo do Estado brasileiro ao longo do tempo Maricato
(2006, p. 211) observa que “embora o processo de urbanizagdo tenha ocorrido
durante o regime republicano o peso das herancas colonial e escravista é
notavel, também na formagdo das cidades”. Tal percepcio esta relacionada ao
aspecto patrimonialista da sociedade brasileira, que, de acordo com a autora,
“além de ser condigdo para concentragao de poder o patrimonialismo explica
ainda a captura da esfera publica por interesses privados” (MARICATO, 2006,
p.211).

A fim de contextualizagdo histérica é valido observar que “o
desenvolvimento dos sistemas de transportes e da perspectiva tecnoldgica lider

apresenta igualmente uma periodizagdo que, se ndo coincide inteiramente,



pelo menos nao se confronta com a periodizagdo de outros fatores histdricos”
(ARAGAO et al, 2001, p. 94). Sob tal aspecto os autores exemplificam que
na Colonia, assistimos a uma falta total de integragdo nacional e até uma
politica de repressdo a essa integragdo; mais adiante, pode-se verificar
o desenvolvimento das economias exportadoras e florescimento
da navegacdo de cabotagem e da ferrovia durante o império; sua
continuag¢do durante a Primeira Republica; o desenvolvimento geral das

infraestruturas, durante o Estado Novo; assim como o rodoviarismo a
partir de 1945.

Neste sentido observa-se que a histdria dos transportes no Brasil inicia-se,
na verdade, em Portugal. Tal afirmacao se relaciona tanto ao desenvolvimento
das grandes navegagdes quanto com a necessidade de ocupagiao do novo
territorio pela coroa portuguesa, a fim de evitar invasoes de outros povos.
Além destes aspectos também as determinagdes legais e tecnologias origindrias
da metrépole determinaram o modelo de evolugdo dos transportes nos
primérdios da ocupagio portuguesa na coldonia (ARAGAO et al., 2001).

Pode-se afirmar que até a independéncia, em 1822, os caminhos
disponibilizados para realizagdo de deslocamentos de pessoas, animais e
mercadorias estavam associados as necessidades dos engenhos, as atividades de
busca e apreensao de indigenas, a criagao de animais e a extra¢ao de minérios e
pedras preciosas (MINISTERIOS DOS TRANSPORTES, s/d).

Foi através da Lei de 29 de agosto de 1828, que este cenario comega a
ser alterado. Tal lei versava a respeito da competéncia dos governos imperial,
provincial e municipal a respeito da responsabilidade de prover e possibilitar
a navegacao dos rios, abertura de canais, construgdo de estradas, pontes,
calcadas e aquedutos. Tais realizagbes poderiam ser transferidas para
empresas nacionais ou estrangeiras através de concessdes (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, s/d).

Apesar de tal avanco, foi somente em 1852, através da regulacao do decreto
n°101,de 1835, que de fato houve interesse privado para construgio de ferrovias.

Foi necessario que tal decreto garantisse juros de capital ao investimento para



que houvesse interesse de organizagdes privadas na construcgdo das ferrovias
no Brasil (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, s/d).

Sob este aspecto, é valido salientar que “a peculiaridade do processo
brasileiro de independéncia ¢ de dominio publico, e igualmente notério o
papel exercido pela Inglaterra” (ARAGAO et al., 2001, p. 99).

Deve-se observar também que,

no plano interno, a expansdo da infraestrutura de transportes passava
pela concessao publica através do Estado, que era, definitivamente, a
autoridade que permitia a constru¢io de empresas férreas. Estado,
cuja sustentagdo politica era garantida por aliangas existentes entre os
grupos exportadores e as oligarquias ndo inseridas no setor exportador,
que entre meados do século XIX e até por volta da década de 1930,
detinham a hegemonia politica em relagdo a outras classes sociais
(NUNES, 2011, p.14).

Desta forma, observa o autor, o mesmo modelo utilizado para concessao e
investimento em ferrovias sera perpetuado para os demais modais de transporte,
ou seja, “serao resultado da decisdo tomada a partir de relativo consenso
existente no interior da classe social que possui hegemonia politica” (NUNES,
2011, p. 14). Especificamente em relagdo a implantacao das ferrovias, nota-se
que foram instituidas de acordo com os interesses especificos de parcelas da
elite ou com base em aspectos de seguranca e ocupagao do territério nacional
(NUNES, 2011).

Apesar dos decretos e participacdo direta do Estado na concessido
para construgdo de estradas e ferrovias, podemos considerar que o grande
marco institucional para desenvolvimento de politicas publicas voltadas
ao desenvolvimento do transporte brasileiro foi a cria¢ao de uma pasta
ministerial. Esta, denominada inicialmente de Secretaria de Estado e Negdcios
da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, foi criada através do Decreto 1.067,
no ano de 1860, e tinha como principal atribui¢do a expansao das ferrovias
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, s/d).



Entretanto, a chegada do automével no inicio do século XX teria gerado
a decadéncia das ferrovias. Tal fato se daria, na opinido de Aragao et al (2001)
em decorréncia da maior flexibilidade, além da melhor divisao de ganhos entre
o Poder Publico e iniciativa privada. De acordo com os autores “enquanto
que, no modo ferrovidrio, o empreendedor, publico ou privado, tem de se
encarregar da via e da operagdo veicular, no sistema rodoviario, a via fica a
cargo do poder publico, e a operagdo, que possui menor custo fixo e, assim,
maior lucratividade, a cargo do operador privado” (ARAGAO et al,, 2001,
p. 100).

Além deste aspecto, ndo se pode desconsiderar também a mudanga
geopolitica ocorrida no inicio do século XX, com a substituicdo do poder
hegemonico que influenciava as decisdes politicas na América Latina, da
Inglaterra para os Estados Unidos (MARICATO, 2008, NUNES, 2011,
ARAGAO et al,, 2001).

Foi somente durante o governo de Washington Luis, entre 1926 e 1930,
que o rodoviarismo ganhou grande impulso a partir das politicas publicas do
Estado brasileiro. Para o presidente, “abrir estradas”, além de necessario era
fundamental “construir estradas para todas as horas do dia e para todos os dias
do ano” (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, s/d).

Posteriormente foi criado pelo Governo Gettlio Vargas em 1934, o Plano
Geral Nacional de Viagao ¢ considerado o primeiro projeto nacional para
os transportes aprovado oficialmente, mesmo que ainda sofresse influéncia
e agregasse programas anteriores. Apesar de se apresentar de natureza
multimodal, era clara a prioridade conferida pelo governo a modalidade
rodoviaria (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, s/d).

Em 1937, em decorréncia do expressivo crescimento da frota nacional
de automdveis é criado o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem,
o DNER. Vinculado ao entdo denominado Ministério de Viacdo e Obras
Publicas, este drgdo tinha como principal atribuigdo cuidar das rodovias
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, s/d).



Entretanto, foi a partir da década de 1940, que foi desenvolvido o Plano
Rodoviario Nacional. Tal plano estava orientado a partir de 27 diretrizes
principais, distribuidas em seis rodovias longitudinais, 15 transversais e 6
ligagdes, denominadas a partir do simbolo de BR. Tal plano tinha a finalidade
principal de conectar o pais de Norte a Sul, desenvolvendo rodovias sobre
o territdrio nacional através de uma trama que possibilitasse comunicagdo
eficiente (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, s/d).

Ainda na década de 1940 ocorre a criagdao de mais dois érgaos publicos
voltados para o desenvolvimento do rodoviarismo: o Fundo Rodovidrio
Nacional (FRN), voltado para construgdo de “rodovias de penetragdo’; e o
Departamento Nacional de Obras Contra as Secas (DNOCS), que somente
em 1951 passara a jurisdicdo do DNER (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
s/d).

Através do Plano de Metas e do interesse em fortalecer a industrializacao
brasileira, o Presidente Juscelino Kubitscheck, em 1957, reforca a presenca da
industria automobilistica, através da produgdo nacional, além de determinar
a construgdo da nova capital no interior do pais, fato que impulsionou
ainda mais o desenvolvimento rodovidrio no Brasil (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES).

O desenvolvimento de outros modais de transporte ocasionou aumento nas
atribui¢oes e drgaos associados a pasta, entretanto permanecia direcionado para
um viés técnico-econdmico de atuagio (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
s/d). Com a expansdo do processo de urbanizagdo da sociedade brasileira, o
aumento da complexidade para lidar com os problemas decorrentes desta,
bem como possibilitar maior interagdo entre 6rgaos que deveriam atuar de
forma conjunta e/ou complementar, era necessario modificar esta plataforma
de atuacido (MINISTERIO DAS CIDADES, s/d).

Como observam Aragdo et al. (2001, p. 103) “os militares aplicaram
entdo até a exaustdo o modelo de desenvolvimento montado na década de
50, inovando-o mediante a aplicagdo de modernas técnicas de planejamento

importadas de fora”.



Sob tal periodo, Vasconcellos (2001, p. 22) observa que

a centralizacao politica caracteristica do periodo militar, aliada a falta
de recursos locais para investimentos de grande monta em sistemas de
transporte de massa, levou o processo de planejamento de transportes
a desenvolver-se principalmente junto ao Governo Federal, no

Ministérios dos Transportes.

Ainda sobre este periodo, o autor observa que tal planejamento
encontrava-se coordenado por dois 6rgaos: o Grupo Executivo de Planejamento
de Transportes — Geipot, e a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos -
EBTU, ambos voltados para o “enfoque técnico com incursdes na area social”
(VASCONCELLOS, 2001, p. 22).

Sobre tal aspecto Vasconcellos (1995, p. 7) afirma que “a infraestrutura
e os servicos de transporte urbano nos paises em desenvolvimento tém sido
organizados com apoio técnico de metodologistas e pressupostos desenvolvidos
nos EUA, na década de 1950, e posteriormente difundidos e utilizados pelo
mundo”.

Com a repressdo as manifestacdes populares e a diminuicdo do debate
politico, questdes caracteristicas de uma ditadura, “o Estado comanda agora
firmemente os mais diversos aspectos desse processo, mas no forno dessa forte
interferéncia assa-se a formacao dos grandes grupos empresariais nacionais”
(ARAGAO et al., 2001, p. 103). Em outras palavras, os autores apontam que
“sob a diregao enérgica do setor publico cresce o privado, protegido que esta
pelos contratos de obras e prestagao de servigos que celebra com o Poder”
(ARAGAO et al., 2001, p. 103).

Como apresentado, o governo federal, ainda durante o periodo de regime
militar, havia realizado algumas tentativas para lidar com as problematicas
decorrentes da rdpida urbanizagdo ocorrida no Brasil, entretanto “com
a crise fiscal que atingiu o pais em 1980 e a faléncia do Sistema Financeiro
da Habitacao e do Sistema Financeiro de Saneamento, a politica urbana e as
politicas setoriais formuladas e implementadas pelo Regime Militar entram
em colapso” (MARICATO, 2006, p. 214).



A este respeito nota-se que

junto com a queda do governo militar, a politica urbana federal entrou
em uma crise, que seguiu pelo década de 1980 e durou até o final dos
anos 1990. Durante este periodo, marcado pelo fechamento de diversas
de suas instituicdes como o Banco Nacional de Habitacio (BNH), o
Serthau e a Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos (EBTU), a
pasta de politica urbana teve trajetdria errdtica, passando por cinco
ministérios e duas secretarias nacionais até o inicio dos anos 2000
(IPEA, 2010, p. 693).

Também Ribeiro e Santos (2007, p. 9) observam que “os organismos de
planejamento metropolitano criados na década de 1970 tornaram-se entidades
vazias de autoridade, func¢ao e capacidade, quando nao desapareceram’”

Foi entre parcelas da sociedade civil que a questdo urbana teve maior
atencdo e consolidou-se através de um forte movimento social. Na década de
1980, tal movimento cresceu e ganhou for¢a, tendo como uma das vitdrias
mais expressivas “a apresentacdo de uma emenda de iniciativa popular a
Constituigao Federal de 1988 e a inclusdo na Carta Magna da fungéo social da
propriedade e da funcéo social da cidade” (MARICATO, 2006, p. 214).

Sobre esta questdo, observa-se que

o quadro federativo que vem sendo construido a partir da Constituigdo
Federal de 1988 conferiu aos municipios um amplo conjunto de
competéncias, destacando-se, entre elas, aquelas relativas a gestdo
urbana e as politicas urbanas de habitagdo, saneamento e mobilidade
(IPEA, 2010, p.689).

Neste sentido, se faz necessario ressaltar, entretanto, que “a Constitui¢ao
determina que compete a Unido estabelecer as diretrizes do desenvolvimento
urbano (...)” (IPEA, 2010, p. 694).

Ainda assim, apenas 13 anos apds é aprovada a Lei n° 10.257/2001, que
determinava a cria¢do do Estatuto da Cidade, fornecendo base juridica para
determinagao de politicas urbanas no Brasil, possibilitando a regulamentacao
dos artigos 182 e 183 da Constitui¢ao Federal (MARICATO, 2006).



De forma complementar Gomide (2008, p.11) observa que, somente em
2000 “quando da cria¢ao do Grupo Executivo de Transporte Urbano (GTrans)
na antiga Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da
Republica (Sedu/PR)”, o problema do transporte urbano havia voltado a pauta
do governo federal.

No campo institucional, apds diversas transformag¢des no decorrer do
regime militar e no periodo de redemocratizacgao, foi somente em 2001 que o
Ministério dos Transportes passou por profunda reestrutura¢ao, ocasionando
a criagao do Conselho Nacional de Integracdo de Politica de Transportes
Terrestres (CONIT),a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ),
a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT).

Por fim, a criacdo do Ministério das Cidades, no ano de 2003, “foi fruto da
articulagdo histérica do movimento pela reforma urbana que, desde a década
de 1980, agregou os movimentos comunitdrios, sindicais e setoriais urbanos”
(GOMIDE, 2008). De acordo com Maricato (2006, p. 214) “a proposta do
Ministério das Cidades veio ocupar um vazio institucional que retirava
completamente o governo federal da discussao sobre a politica urbana e o
destino das cidades”.

A estrutura de tal ministério esta apoiada nos 3 principais problemas que
afetam as populagdes urbanas. Sao eles: habitagdo, saneamento e transporte e
mobilidade. A intengao divulgada é de que integrando estas visdes seria possivel
melhor pratica no desenvolvimento de politicas publicas para uso e ocupagao
do solo (MINISTERIO DAS CIDADES, s/d). Além destas atribuicées, foram
remanejados para alcada do Ministério das Cidades o Departamento Nacional
de Transito (Denatran), a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
e a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb), vinculados
anteriormente a outras pastas (MATTEI et al., 2011).

Outro aspecto fundamental a respeito de sua criagdo se relaciona com a
busca de defini¢des voltadas para uma politica nacional de desenvolvimento

urbano, em conjunto com os demais entes federativos (estados e municipios),



além dos poderes Legislativo e Judicidrio e da participacgdo ativa da sociedade.
A atuacdo do ministério, no entanto, se daria como um orientador e definidor
de diretrizes gerais da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano,
cabendo aos municipios o planejamento e gestdo urbanos e metropolitanos
(MINISTERIO DAS CIDADES, s/d).

Conforme disponivel no site do ministério, “conclui-se que o Ministério
das Cidades tem, entre muitos desafios a vencer, instituir uma politica de longo
prazo, que tenha continuidade e seja sustentavel (como exige a mudanca da
dramatica situagdo das grandes cidades) e subordinar os financiamentos as
diretrizes da politica de desenvolvimento urbano buscando evitar os erros do
passado” (MINISTERIO DAS CIDADES, s/d).

No auxilio ao direcionamento, tanto das a¢des do Ministério das Cidades,
quanto dos estados e municipios a respeito da problematica da mobilidade
urbana, atua também a Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade
Urbana (Semob). Esta secretaria encontra-se vinculada ao referido ministério
e desenvolve esfor¢os no sentido de diagnosticar as diferentes causas das
questdes de mobilidade nos municipios, bem como apontar e propor medidas
para solugao destes problemas (GOMIDE, 2008).

Conforme apresentado no proprio site, a atribuicio desta secretaria
relaciona-se com

a reunido das politicas de transporte e de circulagdo, e integrada com a
politica de desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espago urbano, priorizando os modos de
transporte coletivo e os ndo motorizados, de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel (MINISTERIO DAS CIDADES, s/d).

Estes objetivos sdo apoiados em trés pilares, considerados estratégicos, a
saber:

promover a cidadania e a inclusdo social por meio da universalizagao
do acesso aos servigos publicos de transporte coletivo e do aumento da

mobilidade urbana;

promover o aperfeicoamento institucional, regulatério e da gestdo no

setor; e



coordenar agdes para a integragdo das politicas da mobilidade e destas
com as demais politicas de desenvolvimento urbano e de protegdo ao
meio ambiente (MINISTERIO DAS CIDADES, s/d).

Coube, portanto, ao Semob formular as diretrizes da politica nacional
de mobilidade urbana, através de um processo iniciado em 2004 e concluido
somente no ano de 2006, no ato de sua aprovacao pelo Conselho das Cidades.
Como resultado deste estudo, observam Mattei et al (2011, p. 7) que

em agosto de 2007, o presidente da Republica encaminhou ao Congresso
Nacional o projeto de lei (PL) que institui as diretrizes da politica de
mobilidade urbana e aprova outras providéncias (PL n° 1.687/2007).
Este projeto consubstancia a politica de desenvolvimento urbano no

que se refere aos transportes urbanos, regulamentando os artigos 21,

inciso XX, e 182 da Constitui¢do Federal.

Também como resultado um documento, denominado de Guia PlanMob
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007), foi o primeiro caderno de referéncia
publicado pelo Ministério das Cidades, em conjunto com a Semob e com
o Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), com a
finalidade de auxiliar os municipios no planejamento da mobilidade urbana.
Neste indica-se o conceito de mobilidade urbana para o qual serao direcionados
os esfor¢os do Estado:

A mobilidade urbana é um atributo das cidades, relativo ao deslocamento
de pessoas e bens no espago urbano, utilizando para isso veiculos, vias
e toda a infraestrutura urbana. Este conceito é bem mais abrangente
do que a forma antiga de tratar os elementos que atuam na circulagio

de forma fragmentada ou estanque e de administrar a circulagdo de
veiculos e ndo de pessoas (BOARETO, 2007, p. 15, grifo do autor).

Corroborando com tal opinido, Silva e Bassi (2012, p. 15) se posicionam
no sentido de que “o desafio do Estado brasileiro depende de governos e
politicas publicas inovadoras, que permitam a inclusio da populagdo na
condi¢do de cidaddo digno capaz de tomar suas decisdes e contribuir para
o desenvolvimento nacional” De forma complementar os autores ainda

observam que “entende-se por politicas publicas inovadoras uma combinagido



de recursos, por exemplo, que permitam inferir na transformac¢do de uma
realidade social a partir da interven¢ao do Estado em determinado local”.

Neste aspecto, observa-se que também o PROMOB, apesar de ter sido
desenvolvido e ser executado pelo Governo do Estado de Pernambuco, possui
contribui¢do direta do Ministério das Cidades, tanto através de Manuais e
Cadernos de Referéncia que funcionam como orientadores para o planejamento
e implementacdo de projetos de mobilidade urbana, quanto do financiamento
dos projetos, principalmente através de recursos disponibilizados pelo PAC da
Copa e PAC MOB (PERNAMBUCGO, s/d).



03 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A partir dos conceitos e argumentos tedricos apresentados na sec¢ao
anterior, pretende-se neste topico detalhar os procedimentos metodolégicos
que foram adotados para atender aos objetivos e responder a pergunta de
pesquisa. Para tanto serdo apresentados o delineamento da pesquisa, os

critérios para escolha do caso e as técnicas para coleta e andlises dos dados.

3.1 DELINEAMENTO DA PESQUISA

Conforme apresenta Flick (2009, p. 21), “a mudanga social acelerada e a
consequente diversificacdo das esferas de vida fazem com que, cada vez mais,
os pesquisadores sociais enfrentem novos contextos e perspectivas sociais”.
Assim entende-se que as questdes locais ganham importancia cada vez maior
no espago para a constru¢do de conhecimentos diversos. Na pesquisa social,
“as narrativas agora precisam ser limitadas em termos locais, temporais e
situacionais” (FLICK, 2009, p. 21).

Sobre tais questdes, destaca-se ainda a observacido de Mariz et al. (2005,
p.5), de que “sob o paradigma qualitativo, os estudos buscam entender
problemas humanos ou sociais tendo como suporte um quadro complexo e
holistico, formado propriamente com palavras que relatam a visao detalhada
de informantes”. Desta forma, considera-se que a utilizacdo do paradigma
qualitativo se apresenta mais adequado para realizagao da referida pesquisa.

Outros aspectos a respeito da pesquisa qualitativa, abordados por Godoy
(1995), também se relacionam com os objetivos desta pesquisa. No intuito

de exemplificar, pode-se destacar a tentativa de compreender o fenémeno a



partir do ponto de vista dos sujeitos, do contato direto do pesquisador com a
questdo pesquisada, além de nao reduzir o ambiente ou os sujeitos estudados
a varidveis, mas ao contrdrio, tentar observa-los holisticamente, e também a

realizacdo de abstracdes a partir dos dados.
Incisivamente, Pires (2010, p. 44) observa que

atualmente, essas mesmas ciéncias parecem nos dizer que o mais
importante ndo é o envolver-se com um conhecimento neutro da
realidade objetiva, mas, ao contrario, produzir um conhecimento,
certamente util, mas explicitamente orientado por um projeto ético

visando a solidariedade, 8 harmonia e a criatividade.

Entretanto, “a pesquisa qualitativa é, em si mesma, um campo de
investigacdo. Ela atravessa disciplinas, campos e temas. Em torno do termo
pesquisa qualitativa, encontra-se uma familia interligada e complexa de termos,
conceitos e suposi¢oes” (DENZIN; LINCOLN, 2006, p. 16, grifo dos autores).

Na visao de Merriam (2008) existiriam cinco estratégias de investigacao
da pesquisa qualitativa, comumente definidas pela literatura como etnografia,
fenomenologia, grounded theory, estudo de caso e o estudo qualitativo basico.
Dentre estas, parece mais adequado ao cendrio apresentado para realizacdo de
tal pesquisa, por exclusdo, a realizagdo da chamada pesquisa qualitativa basica.

A pesquisa qualitativa basica, na falta de uma denomina¢ao mais
especifica, representa uma perspectiva mais genérica em relagdo as estratégias
de investigagdo da pesquisa qualitativa, mas ainda assim apresentando-se
alinhada aos entendimentos a respeito do paradigma qualitativo (MERRIAM,
2008; MARIZ et al., 2005).

Na busca de melhor definir o que vem a ser uma pesquisa qualitativa
basica, Mariz et al. (2005, p.6) observam como principais caracteristicas que
“o0 caso é um instrumento para verificacdo de questdes estabelecidas a priori’,
“inclui descricio, interpretacio e compreensdo, além da “identificacdo de

padrodes recorrentes (categorias, fatores, variaveis e temas) e do embasamento



em um “arcabougo tedrico pré-existente” E vélido observar também que
tal estratégia se utiliza dos procedimentos bdsicos para coleta de dados
(entrevistas, observacdo e/ou analise de documentos) (MERRIAM, 2008).

3.2 PROCEDIMENTOS PARA COLETA

Antes de se iniciar o detalhamento desta secdo, é importante ressaltar
o papel do pesquisador nas diferentes etapas da pesquisa qualitativa, mas
principalmente nas fases de coleta e analise dos dados.

Tal questao se deve, conforme observa Creswell (2010, p. 211), ao fato de
que “a pesquisa qualitativa é uma pesquisa interpretativa, com o investigador
tipicamente envolvido em uma experiéncia sustentada e intensiva com os
participantes”

Denzin e Lincoln (2006, p. 17) observam também que “os pesquisadores
desta area utilizam uma ampla variedade de préticas interpretativas interligadas,
na esperanca de sempre conseguirem compreender melhor o assunto que esta
ao seu alcance”.

Neste sentido, devido a atual situagdo da maior parte dos projetos inseridos
no PROMOB, ainda em processo de construgio, parece mais adequada a
utilizagdo do levantamento documental como principal procedimento de
coleta de dados, apoiado na coleta de materiais audiovisuais. Com a nova
Lei de Acesso a Informagdo, a maior parte dos documentos relativos a estes
projetos estdo disponibilizados publicamente, inclusive pela internet.

Sobre este aspecto, parece relevante observar a opinido de Bauer (2008,
p. 189) de que “os pesquisadores sociais tém a tendéncia de subestimar
materiais textuais como dados”.

Outro aspecto a ser levado em consideragao diz respeito ao objetivo da
pesquisa refere-se ao fato de que a pesquisa social se apoia em dados sociais
“que sao o resultado, e sdo construidos nos processos de comunicagdo’
(BAUER; GASKELL; ALLUM, 2008, p. 20).



Como observa Godoy (1995b, p.21).

a palavra ‘documentos, neste caso, deve ser entendida de uma forma
ampla, incluindo materiais escritos (como, por exemplo, jornais, revistas,
didrios, obras literdrias, cientificas e técnicas, cartas, memorandos,
relatdrios), as estatisticas (que produzem um registro ordenado e
regular de varios aspectos da vida de determinada sociedade) e os
elementos iconograficos (como, por exemplo, sinais, grafismo, imagens,

fotografias, filmes).

Neste sentido, foram coletados prioritariamente artigos jornalisticos,
publicagdes oficiais do Governo do Estado de Pernambuco, bem como outras
informagdes nao oficiais, disponibilizadas em portais de organizacdes da
sociedade civil e organizagoes de classe. No intuito de suportar e complementar
as informagdes disponiveis nos documentos escritos, citados anteriormente,
foram coletadas também imagens, desenhos e plantas oficiais sobre os projetos,
da mesma forma divulgadas em portais do governo, jornais, organizagoes de
classe ou organizagdes da sociedade civil. Pode-se concluir, portanto que esta
pesquisa serd orientada por uma anélise documental com base em documentos
publicos. (CRESWELL, 2010, p. 213).

A respeito da utilizagdo de videos, fotografias e imagens como
documentos de pesquisa, Loizos (2008) obseva trés questoes de relevancia. A
primeira refere-se ao fato de que “a imagem, com ou sem acompanhamento
de som, oferece um registro restrito, mas poderoso das a¢cdes temporais e dos
acontecimentos reais” (LOIZOS, 2008, p. 137).

A segunda questao apontada pelo autor “é que embora a pesquisa social
esteja tipicamente a servico de complexas questdes teoricas e abstratas, ela
pode empregar, como dados primarios, informacao visual que nao necessita
ser nem em forma de palavras escritas, nem em forma de nimeros” (LOIZOS,
2008, p.137). Por fim, o autor observa que ‘o mundo em que vivemos é
crescentemente influenciado pelos meios de comunicagio, cujos resultados,

muitas vezes, dependem de elementos visuais” (LOIZOS, 2008, p. 138).



A utilizagao de documentos para analise possui alguns aspectos positivos.
Como observa Godoy (1995, p. 22) “uma das vantagens basicas deste tipo
de pesquisa é que permite o estudo de pessoas as quais ndo temos acesso
fisico”. Ainda a respeito dos aspectos positivos, a autora aponta ainda que
os documentos se constituem em “fonte naoreativa” (GODQY, 1995, p. 22),
permanecendo inalterados em seu comportamento por longos periodos de
tempo, além do fato de que sua utilizagdo possibilitam estudos realizados por
ou sobre longos periodos de tempo.

Deve-se ter em mente, entretanto que “ao decidir-se pela utilizacao
de documentos em um estudo, deve-se sempre vé-los como meios de
comunica¢ao” (FLICK, 2009, p. 232), e ndo “simples representa¢do dos fatos
ou da realidade” (FLICK, 2009, p. 232).

O autorainda complementa sua observagao indicando que “os documentos
representam uma versdo especifica de realidades construidas para objetivos
especificos” (FLICK, 2009, p. 234). Sob tais aspectos “os documentos devem
ser vistos como uma forma de contextualizacdo da informagdo” (FLICK, 2009,
p. 234).

Mais especificamente a respeito da utilizagdo de imagens e videos como
documentos de pesquisa Loizos (2008, p. 138) observa que “estes registros
nao sdo isentos de problemas, ou acima de manipulagéo, e eles ndo sdo nada
mais que representagoes, ou tracos, de um complexo maior de agdes passadas”.
De forma complementar, ainda pode-se observar que, “devido ao fato dos
acontecimentos do mundo real serem tridimensionais e os meios visuais serem
apenas bidimensionais, eles sdo, inevitavelmente, simplificagdes em escala
secundaria, dependente, reduzida das realidades que lhes deram origem”
(LOIZOS, 2008, p. 138).

Outro aspecto abordado por Flick (2009) refere-se as limitagdes do
método, pois podem impactar no atingimento dos objetivos. Flick (2009, p. 236)
entende que “a analise de documentos oferece uma abordagem especifica e, as

vezes, um tanto limitada a experiéncias e processos”.



Também Godoy (1995b) observa algumas questoes que se deve atentar
na utilizagdo de documentos para analise. Na opinido da autora, alguns
documentos podem nio ser produzidos com o propdsito de informagio
direcionada a investigacdo social, assim como ¢é possivel que documentos,
como artigos de jornais, tenham suas informagdes distorcidas para atender a
interesses diversos.

A respeito desta dificuldade Cellard (2010, p. 295) observa que “o
documento constitui um instrumento que o pesquisador ndao domina”, ou em
outras palavras “a informagao, aqui, circula em sentido unico; pois, embora
tagarela, o documento permanece surdo, e o pesquisador nao pode dele exigir
precisdes suplementares”

E no sentido de minimizar as limitagdes do método apresentadas, que “a
escolha dos documentos nao é um processo aleatdrio, mas se da em fungdo de
alguns propositos, ideias ou hipdteses” (GODQY, 1995, p. 23). Desta forma
optou-se por realizar a escolha por documentos de fontes oficiais, como o portal
da internet do Governo do Estado de Pernambuco, e até mesmo da Prefeitura
do Recife, bem como dos jornais locais, especialmente os de maior circulagao
e impacto (seja através de meio fisico ou virtual), e de portais da internet
de organizagdes da sociedade civil e érgaos de classe, que se relacionassem
diretamente ao tema das politicas publicas de mobilidade urbana.

Vale salientar também que, apesar de em menor frequéncia, outras formas
de coleta de dados foram utilizadas, como a entrevistas semiestruturadas e a
observagdo nao participante (CRESWELL, 2010).

Posteriormente foi realizada a triangulacao entre as diferentes fontes
de informagdo sobre o mesmo tema, fosse este um projeto especifico do
PROMOB, ou mesmo aspectos gerais do referido Programa. A convergéncia
entre as fontes de informa¢ao, mesmo que com posicionamentos diferentes,
atuard como sinalizador da valida¢do do estudo (CRESWELL, 2010).



3.3 ANALISE DOS DADOS

Como aponta Cellard (2010, p. 302), apds a realizagdo de uma “analise
preliminar”, onde o foco do pesquisador é compreender aspectos cruciais dos
documentos, passa-se entdo para o processo de analise dos dados em si. A
realizacdo da analise compreende a reunido das partes do texto, que foram
separadas para a realizacdo da analise preliminar. Entende-se que somente
desta forma serd possivel ao pesquisador realizar uma anélise coerente.

Além de minuciosa, a leitura dos documentos deve ser realizada de forma
repetida, pois somente através desta repeticio que o pesquisador conseguira
realizar conexdes entre as ideais e relagdes contidas no texto. Cellard (2010,
p- 304), mais uma vez, observa que

¢ esse encadeamento de ligagdes entre a problemdtica do pesquisador
e as diversas observagdes extraidas de sua documentagido, o que lhe
possibilita formular explica¢des plausiveis, produzir uma interpretacao

coerente, e realizar a reconstru¢ao de um aspecto qualquer de uma dada

sociedade, neste ou naquele momento.

Para a realizagdo de tal andlise se faz relevante apoiar a pesquisa em algum
referencial tedrico que se relacione aos objetivos. Neste sentido optou-se
por utilizar a andlise de contetudo, pois como observa Bardin (2009, p. 33,
grifo do autor) “a andlise de contetido é um conjunto de técnicas de andlise
de comunicagdes”. De forma complementar Franco (2005, p. 13) observa que
“necessariamente, ela expressa um significado e um sentido”.

Também Godoy (1995, p. 23), a respeito da analise de contetido observa
que “ela parte do pressuposto de que, por tras do discurso aparente, simbdlico
e polissémico, esconde-se um sentido que convém desvendar”

Neste sentido foi identificada que, dentre as praticas da analise de
conteudo, a que se apresenta mais ajustada aos objetivos desta pesquisa ¢ a
“andlise tematica — quer dizer, da contagem de um ou vérios temas ou itens
de significagao, numa unidade de codificagdo previamente determinada’
(BARDIN, 2009, p. 73).



Ainda sobre a realizagdo da andlise tematica, Bardin (2009, p. 131)
compreende que “fazer uma anadlise tematica consiste em descobrir os ‘nicleos
de sentido’ que compde a comunicagao e cuja presenga, ou frequéncia de
apari¢do podem significar alguma coisa para o objectivo analitico escolhido”

Para a realizagdo de uma andlise de contetido, Bardin (2009) aponta para
a realizacdo de trés pontos-chave, sendo eles: a pré-andlise, a explora¢do do
material e o tratamento dos resultados. Tais procedimentos serdo desenvolvidos
na analise dos dados referentes a este trabalho.

A denominada fase de pré-analise relaciona-se com a organizagao
propriamente dita. Refere-se a algum aspecto de sistematizagdo e
operacionalizagdo dosdados,comafinalidade de possibilitar o desenvolvimento
fiel e mais profundo possivel do préximo passo (BARDIN, 2009).

A etapa seguinte a ser realizada é a fase de codificagdo. Tal fase tem por
finalidade realizar

uma transformagdo - efetuada segundo regras precisas —
dos dados brutos do texto, transformacao esta que, por
recorte, agregacao e enumeragao, permite atingir uma
representagdo do contetido, ou da expressdo, susceptivel

de esclarecer o analista acerca das caracteristicas do texto,
que podem servir como indices (BARDIN, 2009, p. 129).

Para realizar a codificacdo se apresenta necessario estabelecer a unidade
de registro, ou seja, “a unidade de significagio a codificar corresponde
ao segmento de contetido a considerar como unidade de base, visando a
categorizagao e a contagem frequencial” (BARDIN, 2009, p. 130).

A utiliza¢do do tema como unidade de registro parece mais pertinente
aos objetivos deste estudo, pois, como Bardin (2009, p. 131) observa “o tema
¢ geralmente utilizado como unidade de registro para estudar motivagoes de
opinides, de atitudes, de valores, de crengas, de tendéncias, etc.”.

O tltimo passo de uma analise de contetido, de acordo com Bardin (2009),
¢ a categorizagdo. O autor observa que “as categorias sao rubricas ou classes, as

quais reinem um grupo de elementos (unidades de registro, no caso da andlise



de contetudo) sob um titulo genérico, agrupamento esse efectuado em razao
dos caracteres comuns destes elementos” (BARDIN, 2009, p. 145). De forma
complementar o autor ainda observa que “classificar elementos em categorias
impoe a investigagdo do que cada um deles tem em comum com os outros.
O que vai permitir o seu agrupamento é a parte comum existente entre eles”
(BARDIN, 2009, p. 146).

Dentre os critérios de categorizagao apontados por Bardin (2009), aquele
que parece mais ajustado ao objetivo deste estudo é o semantico, pois o
agrupamento ocorre em categorias tematicas, fato que parece ser a sequéncia
légica do modelo de codificagao ja definido.

Também Bauer (2008, p. 193), ao abordar os procedimentos seménticos
observa que estes “dirigem seu foco para a relagao entre os sinais e seu sentido
normal - sentidos denotativos e conotativos em um texto”.

Para Franco (2005, p. 30), esta metodologia de analise fundamenta-se na
tradi¢do hermenéutica, e “deve ser considerada como uma das dimensdes do
exercicio da compreensdo e interpretagdo a ser enfrentado pelo analista social,
uma vez que ndo exclui radicalmente uma analise 16gica, formal e objetiva’.

Entretanto, a respeito das criticas em rela¢ao a utilizagdo da andlise de
conteudo em comunicagdes ndo linguisticas, Bardin (2009, p. 35) observa
também que “quaisquer que sejam as dificuldades de aplicagdo ou de
transposi¢do das técnicas de analise de contetido para as comunicagdes nao
linguisticas (...), parece dificil recusarem-se ao vasto campo (...) os beneficios
da andlise de conteudo”.

Ainda de acordo com Bardin (2009), a categorizacdo pode ser realizada
através de dois processos distintos. Um onde as categorias sdo determinadas
anteriormente 3 andlise dos dados, com base em um referencial tedrico
pertinente aos objetivos do estudo. O outro processo, que foi considerado
para realizagdo desta pesquisa, relaciona-se com a construgdo progressiva das
categorias, na medida em que a andlise dos resultados ocorre, ocasionando que
“o titulo conceptual de cada categoria somente ¢é definido no final da operagao”
(BARDIN, 2009, p. 147).



Na sequéncia dos passos abordados foi possivel a realizagao de inferéncias
a respeito dos dados e informacdes coletados. Como aponta Bardin (2009,
p.40) é “a intencdo da analise de contetdo”

Outro fato relevante a ser observado sobre a analise de contetido refere-se
a questao de que apesar de originalmente a analise de conteudo estar associada
a estudos que utilizam metodologia quantitativa, Bardin (2009, p. 141) observa
que a utilizagdo da andlise qualitativa “¢ valida, sobretudo, na elaboragdo das
dedugdes especificas sobre um acontecimento ou uma variavel de inferéncia
precisa, e ndo inferéncias gerais”. Tal observagdo estd em consonancia com o
objetivo do presente trabalho.

Em resumo, apresenta-se uma tabela em que sdo sintetizados os objetivos

de pesquisa com seus respectivos métodos e fontes de coleta de dados para a

pesquisa de campo, bem como da ferramenta de analise de dados utilizada.

TABELA 2: Ferramentas de coleta de dados por objetivo especifico.

Objetivo Especifico Fonte de Dados Método de Coleta  Ferramenta de
de Dados Analise de Dados
Contextualizar Documentos publicos  Levantamento Analise de
historicamente governamentais, documental. Conteudo
as principais da imprensa e
politicas publicas de organizagdes da
mobilidade urbana sociedade civil;
implementadas na Levantamento
Regido Metropolitana  bibliografico.
do Recife.
Identificar as Documentos Levantamento Anilise de
diferentes politicas publicos e materiais documental; Contetdo
publicas de mobilidade audiovisuais Observagao nao
urbana associadas ao governamentais, participante, e;
PROMOB. da imprensa e Entrevistas
organizagdes da semiestruturadas.

sociedade civil.




Objetivo Especifico Fonte de Dados Método de Coleta  Ferramenta de
de Dados Analise de Dados

Identificar e analisar Documentos Levantamento Andlise de

a(s) perspectiva(s) publicos e materiais documental. Conteudo

de desenvolvimento audiovisuais
subjacentes ao
discurso do PROMOB,

enquanto politica

governamentais,
da imprensa e

organizagdes da
publica de mobilidade  sociedade civil.

urbana.

FONTE: Autor

3.4 A PRATICA DA PESQUISA

Iniciou-se o processo de coleta de dados para a pesquisa através da
“escolha dos documentos” (BARDIN, 2009, p. 121). Neste sentido foi realizado
levantamento de aproximadamente 50 documentos, entre pronunciamentos
oficiais de governantes envolvidos com os projetos associados ao PROMOB,
bem como noticias veiculadas por jornais locais, declaragoes de organizagoes
da sociedade civil e estudos académicos realizados a respeito de alguns dos
referidos projetos.

De forma complementar, foram realizadas também duas entrevistas com
atores envolvidos no desenvolvimento do Programa Pedala PE, de forma a
aprofundar ainda mais algumas informacoes coletadas em documentos. Tal
necessidade se apresentou como uma oportunidade de detalhar melhor o
unico projeto que possui envolvimento popular (através da organizagdo da
sociedade civil Ameciclo), e que, a partir das andlises realizadas, se coloca
também como o de maior diferenciacio e inovac¢io em relacio aos demais
projetos do PROMOB.

O primeiro entrevistado apresenta-se como o gerente de ciclovias,
vinculado a Secretaria das Cidades e consequentemente ao Governo de

Pernambuco, e sera denominado entrevistado A. J& o segundo entrevistado,



denominado entrevistado B, apresenta-se como coordenador geral de uma
organizac¢do da sociedade civil que vem auxiliando, gratuitamente, o governo
no desenvolvimento e implantagdo do Programa Pedala PE, a Ameciclo.

Por fim, houve uma pequena, porém relevante, contribui¢do da pratica
da observagdo nao participante, representada através de imagem (fotografia),
especialmente em relagdo ao projeto TRO Leste-Oeste, que tera maior
detalhamento no conjunto das demais analises sobre este projeto.

Ap6s efetuar uma “leitura flutuante” (BARDIN, 2009, p. 122) sobre os
materiais coletados iniciou-se a etapa de “exploracdo do material” (BARDIN,
2009, p. 127), através do processo de codificagdao. Tendo como unidade de
registro o “tema” (BARDIN, 2009, p. 131) foi possivel construir a codificagao,
conforme exposto na Tabela 3, que apoiara a criagdo das “categorias ou
rubricas” (BARDIN, 2009, p. 145).

TABELA 3: Formatagio dos codigos a partir de trechos dos documentos

estudados.
Codigos Exemplos
Nem tudo é tdo bom “com certeza havera alguns transtornos”

quanto apresentado “moradores forcados a deixar as casas onde moravam ha décadas”

“para constru¢ao do projeto, deverdo ser desapropriadas
aproximadamente 1.500 familias”

“120 imoveis que estdo localizados no tragado da via terdo que
ser desapropriados, agdo necessdria para que sejam dados os
primeiros passos na constru¢do do Ramal Cidade da Copa”

Prioridade para a Copa “para as obras de mobilidade urbana que serdo realizadas na
do Mundo Regido Metropolitana do Recife até a Copa de 2014”

“alguns trechos s6 devem ficar prontos em maio, as vésperas
do inicio das competi¢dbes da Copa do Mundo na Arena
Pernambuco”

“o Ramal Cidade da Copa s6 deve ficar pronto em maio, um més
antes do inicio do torneio”

v




Cddigos

Exemplos

“quando o transito do futuro chegar para o Grande Recife (...)
que completa a ligagdo do centro da capital pernambucana (...)
sede dos jogos da Copa do Mundo de 2014”

“para garantir a mobilidade urbana durante (e apds) a Copa das
Confederagoes e a Copa do Mundo”

Estado como principal
vetor financeiro dos
projetos

“o desafio dos poderes publicos é reverter o quadro atual”

“envolve recursos na ordem de R$ 2,5 bilhdes, do Tesouro
Estadual e do Governo Federal”

“uma a¢do inovadora, o Governo de Pernambuco, cria novos
caminhos”

“o Governo de Pernambuco decidiu investir na mobilidade
urbana”

“saird do papel gragas 4 verba do governo federal”

Radiografia da situagdo
atual

“Hoje 30% dos moradores do Grande Recife nao usam transporte
publico porque nao podem pagar passagens”
“O cidadao se desloca, hoje, com dificuldades”

“por dia circulam quase oitocentos mil veiculos pelas ruas e
avenidas”

Promessas possiveis de
serem executadas?

“Pernambuco vai dar um dos maiores saltos de qualidade na
histéria do transporte ptblico de passageiros”
“vai garantir ainda fluidez, conforto e seguran¢a”

A

“precisamos oferecer a populagio um transporte publico de
qualidade, eficiente e confortével”

« = »
uma grande revolu(;ao nos transportes

“garantir, ao transito da Regido Metropolitana do Recife,
agilidade, rapidez, facilidade e seguranca”

Modais novos /
alternativos

“todos os projetos, tanto o de implementagao do VLT, como o
BRS e o transporte fluvial, visam complementar os servigos de
transporte publico ja existentes na RMR”

“primeiro sistema intermunicipal de compartilhamento de
bicicletas do Brasil”

Valorizagao imobiliaria

“exploragio destas grandes estruturas”
empreendimentos

« 5 . »
execugdo de projetos complementares




Cddigos

Exemplos

Investimento em
construgoes

“novos elevados serdo construidos”
“langou editais de licitacao para as obras de mobilidade”

‘prevendo ainda estagdes de embarque e desembarque de
‘ d da est d b d b d
passageiros”

“requalificagao vidria, construgdo de elevados, viadutos, tineis
e estagdes”

“é um projeto com obras de infraestrutura”

“a previsdo € que os trés primeiros terminais (...) comegarao a ser
construidos em outubro deste ano”

« o ‘ - »
0 sistema contard com quatro pontes e um viaduto

“entre as obras de arte, destaca-se uma ponte sob o Rio Capibaribe
e trés Viadutos”

Agoes de priorizagao do
transporte coletivo

“estamos apostando no transporte publico de passageiros”

“serdo 52 quildémetros de corredores exclusivos de TRO”

Questao ambiental foi
considerada?

“ap0s a retirada dos sedimentos, o material serd depositado as
margens do Rio Capibaribe, no bairro da Iputinga”

“prevé o alargamento do canal dos Bultrins”

cy

as margens do Rio Capibaribe - Area de Preservagio Ambiental/
APP”

Impacto financeiro do
transporte

“faremos um esforc¢o para ndo aumentar as tarifas”
“o preco da passagem ainda ndo esta definido”

“o horario de funcionamento e o prego da passagem ainda estdo
sob estudos”

Integragdo entre modais

“fortalecimento e expansao do SEI”
“reformando e construindo novos Terminais de Integragao”

“prevendo ainda estagdes de embarque e desembarque de
passageiros para o transbordo e a integragdo com o sistema de
transporte urbano”

“os bicicletarios serdo construidos nas sete estagdes de embarque
do Corredor de Transporte Fluvial (...) e ainda nos 25 Terminais
de Integragao”

“a principio, as ciclovias ndo terédo ligagdo entre si”




Cddigos

Exemplos

Ganhos financeiros para
a populagdo

« = . »
vao gerar emprego e renda para milhares de pernambucanos

“obras que irdo gerar emprego e renda’

Beneficios para o capital
privado

“incentivos fiscais para as fibricas montadoras de bicicletas”

“o custo do servico serd de R$ 10 mensais”

Manutengéo da
« o
Carrocracia

“o transporte publico e o fluxo de veiculos entram numa nova

»

€ra

“tera um corredor de Onibus; duas pistas para carros, cada um
com trés faixas”

“beneficiard diretamente 70 mil motoristas e 60 mil usudrios de
Onibus”

Promessas de progresso e
modernidade

« ~ »
uma grande revolug¢do nos transportes
“transito do futuro”

“uma nova cara para a Zona Oeste do Recife. Organizada, verde,
com calgadas recuperadas, ciclovia e transporte ptblico eficiente”

“quando o transito do futuro chegar para o Grande Recife”

Incentivo ao transporte
nao motorizado

“A RMR vai ganhar 100km de ciclovias estaduais”

“convivio pacifico entre os modais (6nibus, carro, metro e
bicicleta)”

« . . s
incentivo ao transporte niao motorizado

“ampliagdo da mobilidade para a populagdo de baixa renda, a

preservagdo do meio ambiente e a ndo degradagio das cidades”

“valorizar a bicicleta como meio de transporte nos grandes
centros urbanos”

“primeiro sistema intermunicipal de compartilhamento de
bicicletas do Brasil”

“o projeto vai abarcar as necessidades de 13% da populagio,
usudria de bicicletas”

“os locais das estagdes vdo dar preferéncia as vagas de
estacionamento na rua’

“nds temos uma geréncia de ciclovias dentro da Secretaria das
Cidades”




Cddigos Exemplos

Repensar a cultura de “A RMR vai ganhar 100km de ciclovias estaduais”
utilizagdo da bicicleta “garanta o convivio pacifico entre os modais (6nibus, carro,

como meio de transporte o4 e bicicleta)”

“os bicicletarios serdo construidos nas sete estagdes de embarque
do Corredor de Transporte Fluvial (...) e ainda nos 25 Terminais
de Integragao”

“valorizar a bicicleta como meio de transporte nos grandes
centros urbanos”

“a principio, as ciclovias nao terdo ligagao entre si”

“as ciclovias estdo sendo pensadas mais como forma de lazer do
que para o deslocamento real da populagao”

Foco nos transportes “transito do futuro”

motorizados “o plano visa a realizagdo de obras de intervengdo vidrias para

promover a melhoria da mobilidade urbana”

“o transporte publico e o fluxo de veiculos entram numa nova

»

era

“sdo intervengdes que vdo proporcionar aumento da velocidade
comercial do sistema”

“a navegabilidade contara com 13 barcos”

“sistema vidrio que pretende desafogar o transito em Olinda e
Paulista”

“terd um corredor de 6nibus; duas pistas para carros, cada um
com trés faixas; e uma ciclovia na pista oeste”

“beneficiara diretamente 70 mil motoristas e 60 mil usuarios de
Onibus”

“quando o transito do futuro chegar para o Grande Recife”

FONTE: Autor.

Apds a etapa da codificagao, no processo de construgdo das categorias, é
importante ressaltar também que, a partir do que orienta Bardin (2009, p. 145),
os seguintes passos foram seguidos:

o Exclusio mutua: as categorias se referem a contetidos especificos e

que nao se sobrepoe a defini¢do de outra categoria.



« Homogeneidade: apenas um principio de classificagdo deve orientar o

conceito por tras da categoria.

o Pertinéncia: o conceito associado a cada categorias se conecta ao
material analisado, ou como o autor observa “o sistema de categorias

deve refletir as inten¢des da investigagao”

o Objetividade e fidelidade: a codifica¢ao obedece as mesmas premissas

para as diferentes partes de um mesmo material a serem analisadas.

o Produtividade: obtencdo e geracdo de resultados relevantes para a

pesquisa.

Desta forma, tornou-se possivel o desenvolvimento das seguintes

categorias, e descri¢des, de acordo com a Tabela 4.

TABELA 4: Descrigdo conceitual das categorias.

Categoria Descri¢ao

Necessidade de obra de Esta categoria se relaciona com a necessidade de intervengao

grande porte através de obras civis, como a construgio de elevados,
pontes, viadutos, pistas de rolagem, bem como das estagdes
para implantagio dos TRO’s e as estagdes do programa de
navegabilidade.

Priorizagdo do transporte A constitui¢do desta categoria relaciona-se com as agdes e

coletivo projetos que direcionem mais recursos (dinheiro, espago,
tecnologia, entre outros) para o desenvolvimento dos modais de
transporte coletivo.

Priorizagdo do transporte Esta classificagio ndo representa uma critica em si, mas sim

individual o entendimento a respeito da priorizagdo dos modais de
transporte que apresentam carater individual, como o automével
e a bicicleta, através de maior destinagio de recursos.

Gerido pelo capital Esta categoria se relaciona com a dimensdo de que apos a

privado realizagdo do projeto, a gestdo do servigo disponibilizado para a
sociedade serd gerido por organizagdes privadas, mesmo que sob
acompanhamento e fiscalizagao do Estado.




Categoria Descri¢ao

Foco na Copa do Mundo  Os projetos de mobilidade associados ao PROMOB vinculados
a esta classificagio possuem sua relevancia principalmente
associada a realizagdo de alguns jogos da Copa do Mundo FIFA
2014, na Arena Pernambuco, em junho do mesmo ano.

Mobilidade alternativa Esta categoria relaciona-se com projetos de mobilidade urbana
que, apesar de ja serem utilizados ou até mesmo previstos no
passado, se apresentam como opgdes totalmente novas ao que ja
¢ oferecido na RMR.

Integragdo entre modais  Tal categoria analisa o grau de integracao dos projetos realizados
pelo PROMOB ao demais modais de transporte disponivel ou
em construgdao na RMR.

Remogao da populagdo Alguns projetos inseridos no PROMOB propdem a construgio

local de estruturas vidrias em locais residenciais, nem todos ocupados
de forma irregular, sendo necessdrio realizar a remogao destas
comunidades, com o pagamento de indenizagdes e, em alguns
casos, também a construcio de conjuntos residenciais.

Impacto ambiental Tal categoria se relaciona aos impactos ambientais negativos

negativo ocasionados pela implantagdo de determinados projetos, ou
parte dos mesmos. Por impactos ambientais entende-se os
reflexos tanto sobre o ecossistema natural quanto na saude, fisica
e mental, dos individuos.

Especulagdo imobilidria A especulagdo imobilidria pode ser um dos principais fatores
de segregagdo espacial, a partir de agdes do governo, através
das politicas publicas. Inclusive, como observa Santos (1982),
a simples realizagdo de melhorias na infraestrutura local e
aumento da oferta de servicos pode gerar maior interesse de
parte da populagao, valorizando a area e excluindo do espago as
camadas mais carentes da sociedade. Estas condi¢des deveriam
ser consideradas para execucdo das politicas publicas.

Opgao nao poluente Esta categoria se relaciona com uma perspectiva mais atual acerca
do desenvolvimento, entendendo se possivel criar alternativas
para transporte e mobilidade urbana que nio gerem residuos ou
impactem negativamente o meio ambiente.

FONTE: Autor



A fim de facilitar a compreensao a respeito da criacao das categorias, na
Tabela 5, apresenta-se a relacao entre os codigos, originarios da analise dos

documentos, e as categorias.

TABELA 5: Relacao entre os codigos identificados e as categorias construidas.

Categorias Codigos associados
Necessidade de obra de Investimento em construcoes
grande porte Ganbhos financeiros para a populagao

Beneficios para o capital privado

Manutengéo da “Carrocracia”

Priorizagao do transporte  Ag¢des de priorizagdo do transporte coletivo
coletivo Foco nos transportes motorizados

Beneficios para o capital privado

Priorizagdo do transporte  Foco nos transportes motorizados
individual Manutengéo da “Carrocracia”
Incentivo ao transporte nao motorizado

Repensar a cultura de utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte

Beneficios para o capital privado

Gerido pelo capital Impacto financeiro do transporte

privado Beneficios para o capital privado

Foco na Copa do Mundo  Prioridade para a Copa do Mundo

Beneficios para o capital privado

Mobilidade alternativa Modais novos / alternativos

Repensar a cultura de utilizagdo da bicicleta como meio de
transporte

Incentivo ao transporte ndo motorizado

Integracdo entre modais  Integracdo entre modais

Repensar a cultura de utilizagdo da bicicleta como meio de
transporte

Agoes de priorizagdo do transporte coletivo




Categorias Codigos associados

Remogio da populagdo Nem tudo é tdo bom quanto apresentado
local Investimento em construgdes

Impacto ambiental Questao ambiental foi considerada?
negativo Investimento em construgoes

Foco nos transportes motorizados
Manutengédo da “Carrocracia”

Incentivo ao transporte ndo motorizado

Especulagao imobiliaria ~ Valorizagio imobilidria
Investimento em construgoes

Beneficios para o capital privado

Opgao nao poluente Questao ambiental foi considerada?
Modais novos / alternativos

Repensar a cultura de utilizagdo da bicicleta como meio de
transporte

Incentivo ao transporte ndo motorizado

FONTE: Autor.

E importante ressaltar também que alguns c6digos podem ser percebidos
em todos os projeto do PROMOB, mas tal condi¢ao parece estar mais
relacionada a propria orientagdo do Programa, como uma politica publica de
mobilidade urbana. Os referidos cédigos seriam os seguintes:

« Estado como principal vetor financeiro dos projetos

« Promessas de progresso e modernidade

« Promessas possiveis de serem executadas?

« Radiografia da situagéo atual

A relagdo entre 0o PROMOB e estes codigos sera trabalhada tanto nos

projetos separadamente, quanto ao final da analise, com as consideragdes
sobre o PROMOB.



04 ANALISE DOS RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados que cumprem os trés
objetivos especificos, que se dedicam a contextualizar historicamente as
politicas de mobilidade urbana na RMR, a descrever as politicas publicas de
mobilidade urbana associadas ao PROMOB, e, por fim, analisar as perspectivas
de desenvolvimento dos projetos associados ao mesmo Programa.

Finalmente serdo analisadas as compreensdes de desenvolvimento que
parecem subjacentes ao PROMOB.

4.1 CONTEXTUALIZANDO AS POLITICAS PUBLICAS
DE MOBILIDADE NA RMR

Com a finalidade de responder ao primeiro objetivo especifico, sera
apresentada neste topico uma contextualizagdo a respeito das politicas publicas
de mobilidade urbana realizadas tanto pelo Governo do Estado de Pernambuco,
quanto pela Prefeitura da Cidade do Recife (com menor relevancia).

A RMR compde uma das seis regides metropolitanas brasileiras com
populacdo superior a 3 milhdes de habitantes, de acordo com estudos do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (PORTAL G1-PE, 2012).
Tal regiao, apesar de concentrar 42% da populagdo e 65% do PIB estadual,
ocupa somente 2,8% da area do estado de Pernambuco, apresentando, desta
forma, forte concentracio (AGENCIA ESTADUAL DE PLANEJAMENTO E
PESQUISAS DE PERNAMBUCO - CONDEPE/FIDEM, 2012).

Instituida a partir de 1973, através da Lei Complementar Federal N.

14/73, a RMR foi primeiramente constituida por 9 municipios. A partir



do desmembramento de Paulista, Sdo Lourengo da Mata e Igarassu em
1982, com a respectiva criagdo de Itapissuma, Abreu e Lima, Camaragibe,
além da incorporagdo de Ipojuca, em 1994, e posteriormente de Aragoiaba
(desmembramento de Igarassu), é que a RMR constitui sua formagédo atual,
composta de 14 municipios (AGENCIA ESTADUAL DE PLANEJAMENTO E
PESQUISAS DE PERNAMBUCO - CONDEPE/FIDEM, 2012).

E importante observar que o sistema urbano desenvolvido nas
proximidades da capital, Recife, até a década de 1940, “apesar de integrado,
nao formava uma estrutura metropolitana conurbada. Era um arquipélago

de unidades perfeitamente definidas, com interligagdo entre seus elementos”

580 Lourengo

da Mata

Jaboatio dos
Guararapes

Ipojuca

FIGURA 1: Regido Metropolitana do Recife.
FONTE: Base de dados do Estado de PE (2010).



(MELO; ZANCHETI, 1997, p. 2). A transformagao deste sistema se da entre
as décadas de 1960 e 1980, com a criacdo dos “assentamentos industriais e
também residenciais de alta densidade, ocupados por popula¢des de baixa
renda, ao longo de eixos rodoviarios (...)” (MELO; ZANCHETT, 1997, p. 2).

Desta forma, assim como nos demais grandes centros urbanos brasileiros,
a RMR somente passa a contar com agdes de planejamento voltadas para o
crescimento da populagdo urbana a partir da década de 1970. Entre outras
questdes, o deslocamento da populagdo de baixa renda para a periferia, em
decorréncia da especulagdo imobilidria e valorizagdo do espa¢o urbano,
apresentou-se preponderantes para a implantacao de agdes que possibilitassem
melhoria na infraestrutura urbana, entre elas o transporte (Companhia
Brasileira de Trens Urbanos - CBTU, s/d).

AagaodoEstadoparaordenamentoemelhorianascondi¢desde mobilidade
urbana da cidade do Recife, ainda na década de 1970, foi capitaneada pelo
Grupo Executivo de Integracao da Politica de Transportes (GEIPOT) “com a
finalidade de se definir um Sistema Metropolitano de Transporte Urbano de
Passageiros e um Plano Diretor de Transporte” (VAINSENCHER, s/d).

Data também da década de 1970, um dos grandes marcos das agdes estatais
para melhoria da mobilidade na cidade do Recife. Tal questdo relaciona-se
com a constru¢ao da Avenida Agamenon Magalhaes, finalizada no inicio da
década. Como observa Passos (2012) “sdo sete mil metros estratégicos para
ligar os diversos pontos da cidade”

Apesar de naquela época o Recife contar com uma frota de apenas 50 mil
carros, os governantes ja apresentavam preocupacao em relacdo com possiveis
pontos criticos na via, associados ao desenvolvimento da cidade, através da
proposta de constru¢ao de sete viadutos no decorrer da nova via. Destes,
efetivamente estavam realizados, ao final da década de 1970, apenas o elevado
do Cabanga e a segunda ponte sobre o Rio Pina, o viaduto da Avenida Norte e
a pavimentacdo e alargamento da via até o Derby (PASSOS, 2012).

Também observa-se, em 1976, a criacio do “Plano de Desenvolvimento
Integrado da RMR” (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2006, p. 95),



aprovado pelo Conselho de Desenvolvimento da Regido Metropolitana do
Recife (CONDERM)' e que orientou a elaboragdo de outros planos setoriais
do Estado, entre eles o Plano Diretor de Transportes (PDT), de 1982 e o Plano
de Desenvolvimento Metropolitano (PDM), em 1982 (OBSERVATORIO DAS
METROPOLES, 2006).

Ainda assim, a partir de matéria publicada pelo Didrio de Pernambuco
em 20 de fevereiro de 2011, o portal do URBANA-PE? (2012), observa que
foi somente em 1982 que a RMR passa a contar oficialmente com o Plano
Diretor de Transporte (PDT), decorrente também de estudos do Geipot/
Fidem (PASSOS, 2013a).

Ainda assim, entende-se que pouco do que estava previsto em tal
planejamento foi executado. Neste aspecto, destacam-se alguns projetos
previstos no PDT de 1982 e nao finalizados pelos governos posteriores, como
a conclusdo da 22 e 32 perimetrais, a instalagao de um corredor exclusivo de
onibus na 4® perimetral, a realizacao do Anel Norte, ligando a Av. Presidente
Kennedy a BR408. Mesmo os projetos executados o foram de forma parcial,
como ¢ o caso do corredor exclusivo na PE-15 e a expansdo da Linha Sul do
Metré (sem os terminais integrados). A exce¢do se apresentam a implantagio
do metrd até Jaboatéo, finalizada no final da década de 1980, e a expansio da
linha até Camaragibe, concluida em 2002 (URBANA-PE, 2012).

Observa-se também que na década de 1980 ocorrem agdes do Estado, seja
no ambito local ou federal, que parecem se relacionar com uma perspectiva
mais atual de mobilidade urbana, através da priorizagao do transporte coletivo.
Neste sentido, no 4mbito estadual tem-se o inicio da operacio da Empresa
Metropolitana de Transportes Urbanos/ Recife (EMTU/Recife), com algumas

Ju—

De acordo com portal da Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de Pernambuco, “o Conselho
de Desenvolvimento da Regidao Metropolitana do Recife - CONDERM ¢é um 6rgao deliberativo e consul-
tivo, presidido pelo Secretdrio de Planejamento e Gestdo de Pernambuco, sendo a Agéncia Estadual de
Planejamento e Pesquisas de Pernambuco - CONDEPE/FIDEM a secretaria executiva deste Colegiado”.
Disponivel em http://200.238.107.83/web/condepe-fidem/apresentacao6. Acesso em 05/03/2014.

2 A URBANA-PE ¢ o Sindicato das Empresas de Transportes de Passageiros no Estado de Pernambuco.
Disponivel em: http://urbana-pe.com.br/sobre. Acesso em 05/03/2014.



transformagdes efetuadas a respeito do transporte coletivo na RMR. Na época
de sua cria¢do, 66 empresas operavam 157 linhas de onibus, com uma frota
total de 1.281 coletivos. Os transtornos para os usuarios eram diversos, ja que
a maior parte das linhas eram municipais, gerenciadas isoladamente pelas
prefeituras e pelo estado, gerando sobreposi¢ao de itinerarios, além do fato de
que as empresas de transporte coletivo operavam em regime de concorréncia,
sem restri¢des para circulagdo e, em muitos casos, operando somente nos
horarios de pico (GRANDE RECIFE CONSORCIO DE TRANSPORTES, s/d).

Com a criagdo da EMTU/Recife, algumas agdes para melhor ordenamento
da oferta do servigo de transporte coletivo foram iniciadas, como a defini¢ao de
um zoneamento na RMR, para operag¢do das empresas de transporte,criagao de
novas linhas, o estabelecimento dos anéis tarifarios, implantacao de corredores
e faixas exclusivas para o transporte coletivo, além da estruturagdo de uma
equipe de fiscalizagio (GRANDE RECIFE CONSORCIO DE TRANSPORTES,
s/d).

Também a constituicado do Consércio METROREC se destaca neste
periodo, a partir de decisdo do Governo Federal por meio do Ministério dos
Transportes. Tal consorcio foi constituido entre a Rede Ferroviaria Federal
S/A (RFFSA) e a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU), que deu
inicio a constru¢ao do metr6 em Recife em janeiro de 1983 (CBTU, s/d).

Do ponto de vista institucional, o que se percebe a respeito do processo
de planejamento quanto as politicas publicas de mobilidade, ordenagdo e
desenvolvimento urbano, é uma forte concentragdo de agdes especificamente
no municipio do Recife, principal municipio da RMR. Neste sentido, seguira o
detalhamento dos marcos politicos voltados para tais fins.

No inicio da década de 1990, o Estado promove novas diretrizes para
ordenagao e orientagdo da area urbana, através da san¢do da Lei Orgénica
do Municipio do Recife. Tal lei, dentre outras questdes, determina e limita
as competéncias do referido municipio na realizagdo das politicas publicas
voltadas para as diversas necessidades e demandas urbanas, como habitagio,

saneamento, meio ambiente, entre outros (SALES, no prelo).



Outro aspecto relacionado a tal lei refere-se ao fato desta possuir um
capitulo destinado somente para a “Politica do Transporte e Sistema Viario”
(RECIFE, 1990, Titulo V, Capitulo III). A este respeito vale ressaltar que

Art. 119 - Cabe ao Municipio, respeitadas as legislagdes federal e
estadual, especialmente no que concerne a Regido Metropolitana,
planejar, organizar, dirigir, coordenar, executar, delegar e controlar
a prestacdo de servigos publicos ou de utilidade publica, relativos ao

transporte publico e privado de passageiros, trafego, transito e sistemas
vidrios municipais. (RECIFE, 1990).

Faz-se relevante observar que, apesar do detalhamento a respeito dos
transportes urbanos, ainda nao se faz presente a dimensdo mobilidade urbana
no referido documento.

Em 1991 é oficializado novo Plano Diretor para o municipio do Recife,
com o principal objetivo de estabelecer as orientagdes para o desenvolvimento
de politicas publicas voltadas para regido urbana. Este ainda apresentaria
fortemente orientado para a perspectiva de que o desenvolvimento social
estaria atrelado, ou seria consequéncia direta, do desenvolvimento econémico.
Neste sentido, vale apresentar alguns trechos da referida lei que parecem
caracterizar tal observagdo, a saber:

Art. 8° O Plano Diretor de Desenvolvimento da Cidade do Recife
rege-se pelos seguintes principios:

I - 0 ambiente natural é o suporte para o processo de desenvolvimento
da cidade, cabendo aos agentes publicos e privados plena e total

responsabilidade social pelas préticas antiecolégicas que permitam,

propiciem ou desenvolvam;

IIT - o desenvolvimento da Cidade do Recife deve fundar-se em um
processo de geragdo de riqueza e de distribuigdo dos seus beneficios,

visando o bem-estar de toda a sociedade;

IV - a promog¢do do desenvolvimento da cidade do Recife é
responsabilidade do Estado e da Sociedade; no contexto do Recife, o
Setor Publico Municipal tem papel essencial de articulagio no processo
de desenvolvimento e na redistribui¢do nao regressiva dos seus custos

e beneficios;



VII - a administragao dos negécios ptiblicos municipais deve fundar-se:
Ver tépico

a) na eficicia, eficiéncia e agilidade da sua gestao; e

b) na instituicdo de um processo permanente de planejamento, de
carater técnico e politico, onde participagao, negocia¢do e cooperagao
sejam praticas fundamentais. (RECIFE, 1991).

Foi somente no ano de 2008, através de um processo de revisao de tal
Plano Diretor, que o termo mobilidade urbana ¢ inserido ao documento, bem
como explicitamente definido. No ambito do referido documento, mobilidade
urbana se apresentaria como “a fungdo publica destinada a garantir a
circulagao das pessoas e bens no espago urbano, utilizando para isto veiculos,
vias e toda a infraestrutura urbana de maneira efetiva, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel” (RECIFE, 2008, p. Art. 66, inciso II).

O documento destina também uma subse¢do especifica para tratar do
tema Mobilidade Urbana (RECIFE, 2008, Secéo III, Subsecéo III), onde, entre
outros aspectos, determina que

Art. 71 A Politica da Mobilidade Urbana tem como objetivo geral
contribuir para o acesso amplo e democratico a cidade, por meio do

planejamento e organizagdo do Sistema de Mobilidade Urbana e a
regulacdo dos servigos de transportes urbanos (RECIFE, 2008).

Observa-se também que “o sistema de mobilidade urbana é definido
nesta Lei como o conjunto estruturado e coordenado de meios e servicos de
transporte urbano e infraestruturas de mobilidade urbana” (RECIFE, 2008, p.
Art. 72), definidos sob a responsabilidade do Poder Executivo municipal. Tal
sistema buscaria abarcar e relacionar os diferentes aspectos da locomoc¢io de
pessoas e bens, dentro dos limites do Municipio do Recife.

Neste sentido percebe-se que as mudancas apresentadas pelo referido
documento relacionam-se com aspectos conceituais e institucionais
apresentados no Estatuto da Cidade, assim como os demais documentos
direcionados ao processo de ordenacio e gestdo urbana, emitidos pelo Governo
Federal (SALES, no prelo).



Outro aspecto relevante que se relaciona com as praticas publicas
orientadas para possibilitar o desenvolvimento da rede transporte e questdes
associadas a mobilidade, refere-se ao desenvolvimento econémico-financeiro
do nucleo central desta mesma regido, no caso a cidade do Recife, concentrando
a oferta de servicos, publicos e privados, além do maior volume de empregos
(CBTU, s/d).

Tal questdo parece se apresentar ainda mais complexa nos dias de hoje.
A partir de dados disponibilizados pelo Censo 2010, o portal de internet do
Observatério Pernambuco de Politicas Publicas e Praticas Socioambientais
(2012) “aponta que as mudancas na geografia econdmica pelas quais o estado
de Pernambuco vem passando nido impulsionaram significativas mudangas
na estrutura social’, entretanto, em relagio a RMR o que se observa é um
deslocamento da populagdo, anteriormente mais concentrada na cidade
principal, neste caso Recife, em direcgdo a periferia.

Também a esta questdo relaciona-se a relevancia nao apenas da RMR, mas
especialmente de sua metrdpole, Recife, tanto em relagdo as demais regides do
estado de Pernambuco, quanto em relagdo a municipios dos estados vizinhos.
Este impacto pode ser percebido através do mapa ilustrado na Figura 2, que
demonstra a regido de influéncia da RMR em relagdo a outros municipios da
Regiao Nordeste do Brasil (IBGE, 2007).

De forma aproximada percebe-se, agora através de estudo realizado
pela CONDEPE/FIDEM (2012), denominado “Desenvolvimento Regional /
Participagao Social / Governanga Metropolitana’, as mesmas conexdes e redes
de influéncia da RMR entre diversos municipios, especialmente do estado de
Pernambuco, através do mapa apresentado pela Figura 3.

A partir das informagdes disponibilizadas nas imagens pode-se observar
que a relevancia da RMR ultrapassa seus limites politicos, influenciando
ndo apenas outras regides dentro do mesmo estado, mas também relevancia
municipios e capitais de estados vizinhos. Neste sentido, considerando o papel
do Governo do Estado de Pernambuco, parece necessaria a confecciao de

politicas publicas mais abrangentes, que integrassem melhor as diversas e mais



FIGURA 2: Regides de Influéncia das Cidades — Regido Nordeste.

FONTE: Adaptado de Regides de Influéncia das Cidades (REGIC), 2007,
Mapa 10 - Recife (PE) - Metropole (1C). IBGE.

LEGENDA

— Meiropole = Centro Sub Regional B

iRecife) (Afogades da Ingazeira, Araripina. Arcowerde, Palmares & Vitaria de Sante Antan)
== Capital Regional C = Centro de Zona A

(Petralina-Juzzeire & Canaru) (Barreiros, Carpina, Gomna, Limaeir. Pesqueira. Salgueiro, Suratsm, Timbauba, Ouricuri e Bela Jardim]
=== Centro Sub Regional A === Centro de Zona B

{(Garanhus e Sarra Talhada) (Sao Vicente Ferrer, Sao Jose do Egito, Tabira. Floresta, Santa Cruz da Barxa Verde e Belém do Sao Francisco)

FIGURA 3: Rede de Influéncia das cidades — Estado de Pernambuco.
FONTE: CONDEPE/FIDEM (2012).



distantes regides da RMR, possibilitando melhor deslocamento e/ou maior
facilidade de acesso a servicos considerados basicos ou fundamentais, e assim,
de fato, proporcionar melhores condi¢des de vida a populagao em geral.

E na conjungio das informagdes apresentadas que em agosto de 2011
o Governo do Estado de Pernambuco apresenta o Programa Estadual de
Mobilidade Urbana, sob a sigla de PROMOB. Tal programa sera detalhado no

proximo topico.

4.1.1 O Programa Estadual de Mobilidade Urbana
do Governo do Estado de Pernambuco

Anunciado em 10 de agosto de 2011, pelo governador Eduardo Campos,
o Programa Estadual de Mobilidade Urbana possui como principal objetivo
facilitar o transito de pessoas na RMR, de forma ambientalmente sustentavel,
e se utilizando dos meios de tecnologia da informagio disponiveis (CAMARA
MUNICIPAL DO RECIFE, 2011).

No site do Governo do Estado de Pernambuco o direcionamento dado aos
beneficios advindos da implantagdo das agoes existentes no PROMOB ¢ mais
amplo, agregando também a preocupagio de realizar ndo s6 o deslocamento
de pessoas, mas também de cargas. Outro aspecto acrescentado a fala do
Secretario das Cidades, Danilo Cabral, é proporcionar maior conforto e
seguranca nos deslocamentos realizados na RMR, sejam estes realizados por
meios motorizados ou nao (PERNAMBUCO, s/d.a).

Deve ser ressaltado, entretanto, que tal programa ndo se apresenta
de forma estédtica e inflexivel, recebendo ajustes na medida em que novas
necessidades se apresentam. Neste sentido ja observam-se relevantes alteragoes
entre a primeira versio do Programa, publicada em 2011, (GOVERNO DO
ESTADO DE PERNAMBUCO, 2011) e sua segunda versdo, publicada em
2012 (GOVERNO DO ESTADO DE PERNAMBUCO, 2012). A tabela abaixo
relaciona as duas versdes principais do programa, com os referidos valores dos

projetos e a origem dos recursos necessarios para sua implementagao.



TABELA 6: Listagem de projetos por versio do PROMOB.

Projeto

PROMOB Original
(2011)

PROMOB Ajustado
(2012)

Viadutos da Av. Agamenom
Magalhées

R$ 180 milhoes
(ndo especificado)

Nao previsto

Implantagdo de um corredor
exclusivo de TRO na Avenida Norte
Miguel Arraes

R$ 200 milhoes
(nao especificado)

Nao previsto

Implantagao do Corredor Exclusivo ~ R$ 480 milhoes Modificado para
da BR-101 (ndo especificado) implantacdo de TRO
Implantagdo do Corredor de TRO Nao previsto R$ 774 milhoes
da BR-101 (DNIT/PAC MOB)
Passarela do Aeroporto R$ 22 milhoes R$ 23 milhoes

(nao especificado) (Tesouro Estadual)
Programa Rios da Gente R$ 398 milhoes R$ 289 milhoes
- Navegabilidade (ndo especificado) (PAC MOB)

Corredor Exclusivo de TRO Norte/
Sul

R$ 159 milhoes
(PAC da Copa)

R$ 181 milhoes
(PAC da Copa)

Corredor Exclusivo de TRO Leste/
QOeste

R$ 165 milhoes
(PAC da Copa)

R$ 145 milhoes
(PAC da Copa)

Ramal Cidade da Copa R$ 132 milhoes R$ 131 milhoes
(PAC da Copa) (PAC da Copa)

Terminal de Integragdo Cosme e R$ 17 milhoes Nao previsto

Damiio (PAC da Copa)

II Perimetral e Via Metropolitana Nao previsto R$ 266 milhoes

Norte (PAC MOB)

Via Metropolitana Sul e contorno Nao previsto R$ 2,6 milhoes

Lagoa Olho D’Agua (ndo especificado)

Total R$ 1,753 bilhao R$ 2,2 bilhoes

FONTE: Autor.

Somente em agosto de 2012 o governo do estado anunciou a criagdo do
Programa PEDALA PE, com investimentos de R$ 22,4 milhées. Incorporado

ao PROMOB, tal programa tem como principal foco incentivar a utilizagao



de bicicletas como meio de transporte para deslocamentos na RMR, e seu
desenvolvimento se dé tanto através da construcgdo de ciclovias (inseridas no
projeto dos corredores exclusivos de 6nibus), quanto através da instalagao de
bicicletarios em diversos pontos da RMR, possibilitando a utilizagdo do meio
de transporte mesmo por quem nao o possui (SECRETARIA DAS CIDADES-
PERNAMBUCO, 2012).

Apesar de nao existir, em nenhum dos documentos pesquisados, qualquer
relagdo direta entre os projetos de mobilidade desenvolvidos pela Prefeitura
da Cidade do Recife e o PROMOB, ¢ interessante observar que diversos
pontos abordados pelo programa estadual se relacionam com um documento
denominado Plano de Mobilidade do Recife, realizado pelo Instituto Pelopidas
Silveira, em resposta a uma solicitagdo da Prefeitura do Recife.

Tal plano foi encaminhado pelo Prefeito do Recife na época, Jodo da
Costa Bezerra Filho, para Camara Municipal do Recife para debate e votagéo,
em 29 de junho de 2011 (SCARPA, 2011). Entre outras questdes o Plano
de Mobilidade do Recife aponta a necessidade de implantagdo de faixas
exclusivas de transporte coletivo e bicicletas, agdes de incentivo a utilizagdo de
bicicletas ou deslocamento a pé, como arborizagao e constru¢ao de ciclovias,
integracao intermodal, a implantagdo rotas navegaveis, entre outras questoes
(PREFEITURA DA CIDADE DO RECIFE, 2011). As criticas do projeto se
relacionaram a sua abrangéncia e consequentemente aos valores envolvidos,
estimados em R$ 12 bilhoes, fazendo com que tal plano perdesse sua relevancia
politica (JC ONLINE, 2011).

De qualquer forma, o PROMOB foi apresentado pelo Governo do Estado
de Pernambuco a partir de projetos desenvolvidos pelo préprio corpo técnico
do estado, e se traduziria, de acordo com o texto apresentado na pagina especial
sobre mobilidade, dentre os focos estratégicos do estado, como “um dos
maiores saltos de qualidade na histdria do transporte publico de passageiros
de sua Regido Metropolitana” (PERNAMBUCO, s/d.b).

A seguir serdo detalhados os projetos que atualmente compde o PROMOB

e seus aspectos centrais, resumidos na Tabela 7.



TABELA 7: Apresentag¢io resumida dos projetos do PROMOB.

Projeto Caracteristicas Gerais

Implantagdo do Corredor de TRO da BR-101 - Extensdo total de 30,7 km
- Investimento de R$ 480 milhdes
- Total de 35 estacoes
- Inicio no encontro entre a BR-101 e a
PE-15, seguindo até o TI Cajueiro Seco

Passarela do Aeroporto - Extensdo de 460 metros
- Investimento de R$ 23 milhées
- Interliga o Aeroporto Internacional
dos Guararapes ao Terminal Integrado
Aeroporto

Programa Rios da Gente — Navegabilidade - Extensao de 24,5 km
- Investimento de R$ 398 milhoes
- Total de 8 estagdes, divididas entre a Rota
Oeste e a Rota Norte

Corredor Exclusivo de TRO Norte/Sul - Extensdo de 37,9 km

- Total de 42 estagoes

- Investimento estimado de R$ 393 milhoes

- Demanda/dia de 328 mil passageiros

- Do TI Igarassu até o TI Joana Bezerra
Obs.: Ramal Agamenon Magalhaes

- Da fabrica do Tacaruna até o TI Joana
Bezerra

- Extensdo de 4,79 km

- Investimento de R$ 242 milhoes

- Total de 9 estagoes

Corredor Exclusivo de TRO Leste/Oeste - Extensio total de 12,3 km
- Investimento de R$ 145 milhoes
- Total de 22 estagoes
- Da Praga do Derby ao TI Camaragibe

Ramal Cidade da Copa - Extensao de 6,3 km
- Investimento de R$ 131 milhdes
- Inicia-se no T de Camaragibe, seguindo
até a BR-408 (em duplicagio)
- Paralelo a linha do metro

II Perimetral e Via Metropolitana Norte - Extensao de 6,1 km
- Investimento de R$ 266 milhdes
- Reformulagdo e requalificagdo vidria




Projeto Caracteristicas Gerais

Via Metropolitana Sul e contorno Lagoa - Extensdo da Via Leste de 10,9 km
Olho D’Agua - Extensao da Via Oeste de 5,5 km
-Investimento para formula¢do do projeto
executivo na ordem de R$ 2,6 milhoes

Sistema Cicloviario — Pedala PE - Elaboragéo de projetos para implantagao
de ciclovias na extensdo dos principais
corredores de mobilidade

- Extensao de 106,3 km
- Investimentos aproximado de R$ 22
milhoes

FONTE: Adaptado de Programa Estadual de Mobilidade Urbana - PROMOB (GOVERNO DO
ESTADO DE PERNAMBUCO, 2012)

O PROMOB prevé a implantagio de aproximadamente 100km de
corredores exclusivos de 6nibus, sendo eles o Corredor Norte-Sul, Leste-Oeste
e o Ramal de Acesso a Cidade da Copa (incluindo-se ai o Terminal Integrado
Cosme e Damiao) (PERNAMBUCO, s/d).

A respeito do Corredor Norte-Sul, tal projeto possui previsao de ligar o
Terminal Integrado (TI) de Igarassu a Estagdo do Metr6 central do Recife e ao
Terminal de Integragdo (TI) Joana Bezerra, passando pela PE-15, Complexo de
Salgadinho, onde serd bifurcado e separado em dois corredores. Um voltado
para a Estacdo de Metrd do Recife, passando pela Av. Cruz Cabugd, e outro
voltado para o TI Joana Bezerra, passando sobre o restante da Av. Agamenon
Magalhaes.

Otronco principal deste corredor terd 37,9km de extensdo, com 42 estagdes,
a expectativa de demanda de 328 mil passageiros/dia e uma expectativa de
investimento no valor de R$ 393 milhdes.

Ja o chamado Ramal Agamenon Magalhaes possuira 4,79km, 9 estagdes,
uma expectativa de demanda de 148 mil passageiros, e investimentos no valor
de R$ 242 milhoes. A Figura 4 projeta o trajeto a ser realizado pelo Corredor
Norte-Sul.
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FIGURA 4: Corredor Exclusivo de Onibus (TRO) Norte-Sul.
FONTE: Governo do Estado de Pernambuco (2012).

Com obras liberadas pela Secretdria das Cidades desde 01/12/2011,
através da ordem servicos n° 005/2011, e com previsdo término em 18 meses,
a expectativa é que as obras do Corredor Norte-Sul seriam concluidas até
Junho/2013 (COPA TRANSPARENTE, 2014a), entretanto, Alves (2013)
observa que somente em dezembro de 2013 trés canteiros de obras foram
instalados na Av. Agamenon Magalhaes, pela Secretaria Estadual das Cidades,
com a finalidade de construir as estagdes de embarque e desembarque de
passageiros. Ainda de acordo com a matéria ndo ha prazo definido para
término das obras.

Ja o Corredor Leste-Oeste tem como principal objetivo conectar o
Terminal de Integracao de Camaragibe com a Praga do Derby, no centro do
Recife, passando pela Av. Caxangd. Terd uma extensao total de 12,3km, com 22
estacOes e um investimento total de aproximadamente R$ 145 milhoes.

A Figura 5 na pagina seguinte ¢ uma representagio do Corredor Leste/
Oeste no mapa.

Outro aspecto relevanta em relagio a este projeto refere-se a sua
complexidade de planejamento e execug¢ao. Esta observagao esta relacionada

com o fato de que, além da requalificagdo das avenidas por onde o TRO



FIGURA 5: Corredor Leste/Oeste.
FONTE: Governo do Estado de Pernambuco (2012).

passara, foram projetados um tunel e dois viadutos. O Tunel da Aboligdo esta
sendo construido no entroncamento da Av. Caxanga com as Ruas Benfica e
Real da Torre, e tem a finalidade de desviar o trafego da Rua Real da Torre,
auxiliando a fluidez da Av. Caxangd e da Rua Benfica, e, consequentemente, do
TRO (SOARES, 2012).

Em relagdo aos viadutos previstos no projeto, o primeiro esta sendo
construido na entrada do bairro do Engenho do Meio, sera exclusivo para o
trafego de onibus e tera uma estagao elevada, com 40 metros de extensao. O
segundo viaduto estd sendo construido nas proximidades da UPA da Caxanga
e sera aberta ao trafego misto (SOARES, 2012).

Da mesma forma que o Corredor Norte-Sul, a conclusao das obras do
Corredor Leste-Oeste esta atrasada. A previsao ja revisada de entrega dos
percursos prontos até marc¢o de 2013 ndo sera cumprida, entretanto no més
de Abril/14 estdo previstos o inicio dos testes nos dois corredores, mesmo que
inacabados (PASSOS, 2014).



No que tange ao Ramal Cidade da Copa, o projeto tem seu inicio no
Terminal de Integracdo de Camaragibe e segue até a BR-408 (que teve obras
para duplicacdo), com uma extensdo total de 6,3km e investimentos na ordem
de R$ 131milhdes. Outras questdes relevantes a serem observadas em tal
projeto é o fato de que o Ramal foi construido paralelamente a linha do metrd,
possui corredor exclusivo para trafego do TRO, além de faixas de rolamento
mistas e ciclovia, e a constru¢do de trés viadutos e uma ponte sobre o Rio
Capibaribe (Figura 6).

Conformeapresentado no portal Copa Transparente (2014b), a justificativa
para tal empreendimento se relaciona com as dificuldades de locomogao por
automovel na cidade do Recife, especialmente com o fluxo de pessoas a se
deslocar em decorréncia da realiza¢ao de jogos da Copa do Mundo da FIFA
2014. Em decorréncia destas questdes foi avaliada a necessidade de implantagio
dos Corredores de Onibus, do Ramal Cidade da Copa e construgao do
Terminal Integrado Cosme e Damido, ou seja, através deste exemplo é possivel
observar a subserviéncia de uma politica publica aos interesses da Copa do
Mundo FIFA 2014, e, consequentemente, de capitais privados.

FIGURA 6: Ramal Cidade da Copa e Arena Pernambuco.
FONTE: Secretaria das Cidades/Divulgagdo (2011).



O Ramal Cidade da Copa apresenta-se como a principal via para
acesso ao estadio Arena Pernambuco, ja utilizada na realizagao da Copa das
Confederagoes, em 2013, e onde serdo realizados alguns jogos da Copa do
Mundo da FIFA 2014 (NE10, s/d). Sobre este aspecto observa-se que o Ramal
Cidade da Copa tem papel preponderante relacionado a outro projeto do
Governo do Estado de Pernambuco, que ndo apenas o PROMOB, a Cidade
da Copa.

Como observam Souza et al. (2012) o projeto Cidade da Copa fica em
posicao estratégica, na Zona Oeste da RMR. De acordo com os autores, a escolha
pelo local no municipio em Sao Lourengo da Mata, entre 11 possibilidades, se

deu a partir dos seguintes aspectos:

« O fato do terreno ja ser de propriedade do governo;
o Ser uma regido carente de investimentos publicos nas tltimas décadas;

o Apossibilidade de transformar a regido em uma nova area de ocupagao
urbana da RMR.

De acordo com o Portal G1-Pernambuco (2013), o projeto Cidade da
Copa prevé a construgdo, em uma area de 194 hectares, de hotéis, centro
de convengdes, residéncias, universidade e escolas, unidades de comércio,
cinemas, entre outros servicos comumente urbanos, beneficiando claramente
o capital privado, especialmente através das empreiteiras, e construtoras.

A execugdo do projeto esta prevista para ocorrer em 4 etapas, sendo que
a primeira etapa, que tinha previsdo de entrega até 2014, contaria com um
shopping, bares, restaurantes, cinemas, o centro de convengdes e um hotel
com 300 leitos, além, é claro, do estadio. O Estado se faz presente novamente
em tal projeto, pois, para viabilizar investimentos de tal porte, foi necesséria a
execucao de projetos complementares, entre eles obras de mobilidade urbana
e a construcdo de terminais de integragao (SOUZA et al,, 2012).

No entanto, da primeira etapa, apenas a Arena Pernambuco e a Praga da
Celebragao foram concluidas. A justificativa do governo é de que a demora
em conseguir a desapropriagao de algumas residéncias foi fator preponderante



para o atraso das obras, dando a impressao de que os governantes contavam
com o facil deslocamento da populagdo, mesmo considerando que tais familias
possuiam a posse do terreno que ocupavam, e algumas ali viviam ha varias
décadas. Ainda sobre este aspecto, Sarmento (2014), em matéria realizada
para Jornal do Commércio, observa que em fevereiro de 2014 os trés ultimos
imoveis que impediam o andamento das obras foram desocupados, apesar do
inconformismo das familias em deixar seus imdveis e do questionamento destes
quanto ao valor pago para indenizagdes e prazo para efetuar tal pagamento.

No total, 107 familias foram desapropriadas. A retirada dos moradores
somente foi possivel em decorréncia de uma publicagdo, no Diario Oficial
de junho de 2012, de um decreto que tornou algumas dreas do Loteamento
Cosme e Damido, no bairro da Varzea, area de utilidade publica para fins de
desapropriacao (BLOG DE PRIMEIRA, 2012).

Tais questdes geram o questionamento sobre a real necessidade de efetuar
acoes publicas de mobilidade urbana desta natureza em uma area “com
baixissima densidade ocupacional” (SOUZA et al,, 2012, p.2) e de que forma
os interesses de poderosos atores influenciaram tais investimentos?

No sentido de auxiliar uma melhor compreenséo sobre este aspecto faz-se
relevante observar matéria especial sobre a participagdo de Pernambuco na
Copa do Mundo de 2014 do portal de noticias NE10 (s/d). O autor observa
que “o fato de o estadio estar situado longe do Centro do Recife agradou ao
secretario geral da entidade (organizadora do torneio)” (NE10, s/d, grifo
nosso), e posteriormente reproduz sua declaragdo de que “fora da cidade é
mais facil para se adequar ao que necessitamos para a Copa do Mundo, como
hospitalidade e instalagdes de televisao. De certa forma, até prefiro que seja
fora da cidade” (NE10, s/d).

Ja no que tange a Passarela Aeroporto (Figuras 7 e 8 da pagina seguinte),
o maior objetivo é interligar o Aeroporto Internacional dos Guararapes
ao Terminal Integrado Aeroporto. Com uma extensio de 460 metros e

investimento total de R$ 23 milhdes, tal projeto se encontra em execugao, com



prazo para conclusao previsto para marco de 2014, dois meses de atraso em

rela¢ao ao cronograma inicial.

FIGURA 7: Passarela Aeroporto — visdo externa (projeto).
FONTE: Governo do Estado de Pernambuco (2012).

FIGURA 8: Passarela Aeroporto — visdo interna (projeto).

FONTE: Governo do Estado de Pernambuco (2012).



De acordo com matéria postada no site do jornal LeiaJd no dia 17 de
janeiro de 2014, ainda estao pendentes de execugdo a construgao de alguns
trechos da passarela na Av. Bardo de Souza Leao e na Rua da Linha, com as
respectivas cobertura e esquadrias (COSME, 2014).

Deve-se observar também que esta obra se alinha ao conjunto de obras
relevantes a infraestrutura para receber os visitantes da Copa do Mundo,
a ser realizada em 2014. Tal interpretagao se faz pelo fato de nao haver (ao
menos disponibilizada publicamente) nenhum estudo do Governo do Estado
de Pernambuco, ou terceiros contratados pelo governo, que justifique tal
investimento, do ponto de vista turistico, além de sua utilizagdo para o evento
ja citado.

Sobre a requalificagdo e implantagdo do Corredor Exclusivo de TRO da
BR-101, tal projeto tem inicio no encontro da BR-101 com a PE-15, sendo
concluido no Terminal de Integracdo de Cajueiro Seco. Sua extensdo total é
de 33,7km, com 35 estacdes e um investimento estimado em R$ 380 milhoes.
Outro ponto relevante em relacao a este projeto refere-se ao fato de que seu

projeto ja contempla a construgao de uma ciclovia (Figura 9).

FIGURA 9: Corredor exclusivo BR 101.
FONTE: Governo do Estado de Pernambuco (2012).



Além do TRO, foi publicado pelo portal de noticias G1-PE (2013) que
a requalificagdo da via contara com a constru¢ao e alargamento de elevados,
viadutos e pontes. Apds a realizacdo das obras apresentadas, a manutencdo
de todo o trecho da BR-101, que atravessa o estado de Pernambuco
(aproximadamente 200 km) e atualmente encontra-se sobre controle e
manuten¢do do governo federal, tera sua responsabilidade transferida ao
governo estadual (Figura 10).

Do ponto de vista que até entdo este projeto foi apresentado, tal
transferéncia tende a gerar aumento nas despesas do governo do estado, ja
que nao ha previsdo de transferéncia de maior volume de receita do governo
federal para compensar tal transferéncia. Deve-se observar até que ponto, de
fato, tal decisdao pode se apresentar realmente vantajosa para os moradores e
cidadaos da RMR, e do estado de Pernambuco.

Outro fato preocupante refere-se a matéria publicada em janeiro de 2014,
pelo Jornal do Commércio, relatando que apds realizagdo de licitagdo para
operagdo em diversos trechos da RMR (inclusive o referido TRO), apenas as
mesmas empresas de 6nibus que ja se encontram estabelecidas na RMR que

conseguiram permanecer na disputa.

FIGURA 10: TRO da BR 101.
FONTE: G1-PE (2013).



No que tange a implantagio do Corredor de Onibus da II Perimetral e Via
Metropolitana Norte, percebe-se grande investimento publico para destinar
melhores condi¢des de transito de automoveis, ainda que a descricio do
projeto aponte para duplicagdo da via com implantagdo de faixa exclusiva para
onibus. Tal faixa tera seu inicio na Av. Beberibe e, apresentando extensio total
de 6,1km, tera sua conclusdo na PE-15. Com um investimento total de R$ 266
milhées, o projeto conta também com a implantagdo de um sistema vidrio que
ird da PE-15 até a PE-001.

Sobre o projeto da Via Metropolitana Norte é importante ressaltar que
o mesmo foi idealizado ha aproximadamente 30 anos. Seu principal foco é
desafogar o transito e melhorar a mobilidade para os bairros do municipio
de Paulista (Maria Farinha, Pau Amarelo e Janga) e de Olinda (Rio Doce,
Jardim Atlantico e Jardim Fragoso), pelo fato de ndo ser necessario transitar
pelo centro de Olinda e pela Agamenon Magalhdes para determinados
deslocamentos (PASSOS, 2013b).

Detalhes da obra apontam para agdes de grande impacto ambiental no
local, com o alargamento do Rio Fragoso, em Olinda, em até 45 metros, com a
finalidade de construcdo de duas marginais ao rio, com aproximadamente 10,5
metros de largura de cada lada, com 3 faixas de rolamento, além de uma faixa
exclusiva para transporte coletivo, ciclovia e calgada.

Tal sistema contara ainda com quatro pontes e um viaduto, que se conectara
a 2@ perimetral. Para a realizacdo da obra 2.00 familias serdo desapropriadas
(PASSOS, 2013b).

De acordo com Freire (2013), suas obras foram iniciadas em setembro do
ano passado, com prazo de execugdo previsto para 30 meses. A autora chama a
atencdo também para o fato de que a expectativa é de que a obra beneficiara 70
mil motoristas e 60 mil usudrios de 6nibus, entretanto ciclovia serd construida
somente em um dos lados da via, na pista oeste.

Na pagina seguinte, a Figura 11 traz o mapa com o local para realiza¢ao

das obras.
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FIGURA 11: Via Metropolitana Norte e II* Perimetral.
FONTE: NE10 (2013).

O Programa Rios da Gente (navegabilidade) talvez se apresente como o
projeto mais inovador em relagao aos servigos de transportes ja oferecidos na
RMR, ja que nédo ha oferta de servico com as mesmas caracteristicas na regiao
pesquisada, apesar das caracteristicas geograficas favoraveis.

Tal programa agrega investimentos de R$ 398 milhoes, e tera duas rotas
(Oeste e Norte), percorrendo uma extensao total de 24,5 km, com 8 estagoes
(Figura 12).

A Rota Oeste terd extensao total de 11 km e ird da Estagao de Metrd do
Recife a Estagao Apipucos. Ja a Rota Norte ira da Estagao da Rua do Sol a
Estacdo Tacaruna, e terd 2,9 km de extensao.

O projeto encontra-se atrasado em relagdo ao cronograma inicial, pois
ainda em outubro de 2012 a Promotoria de Defesa do Meio Ambiente do
Ministério Publico de Pernambuco (MPPE) recomendou a suspensio do

projeto a Agéncia Estadual de Meio Ambiente (CPRH), sob a justificativa de
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FIGURA 12: Rotas Programa Rio da Gente.

FONTE: Governo do Estado de Pernambuco (2012).

que ndo havia sido realizado o Estudo de Impacto Ambiental e Relatorio de
Impacto Ambiental (EIA/Rima), referente ao projeto (SOARES, 2012).

Somente em setembro de 2013 foi possivel a liberagao legal das obras para
dragagem dos rios e construgdo das estagdes, alterando a previsao de entrega
da primeira etapa do projeto (constru¢ao dos trés primeiros terminais) para
marco de 2014 (ALVES, 2013a).

Ainda de acordo com matéria publicada pelo site Pernambuco.com
(2013), seria incluido ao projeto inicial mais uma rota de navegagdo, a Rota
Sul. Este novo ramal fara a ligagdo entre o Centro da capital pernambucana, na
Rua do Sol, até o bairro de Boa Viagem, na Rua da Antonio Falcdo, passando
pelo Cais José Estelita e pelo bairro do Pina, totalizando um trecho de 8km.
A expectativa do governo é de que somente este trecho transporte 7,2 mil

pessoas diariamente.



Ja em relagao ao Sistema Cicloviario (Programa Pedala PE), no ato de seu
langamento nao havia projeto especifico direcionado ao estimulo a utilizagao
da bicicleta como meio de transporte, ao menos de acordo com documento
emitido pelo Governo do Estado de Pernambuco. De forma geral as ciclovias
previstas foram incluidas nos projetos ja contemplados pelo PROMOB
(especialmente os TRO’s e perimetrais), bem como da recuperagdo de algumas
ciclovias ja existentes, atingindo um total de 106,3 km de extensdo, com
investimento aproximado de R$ 22 milhdes.

Langado em agosto de 2012, o Pedala PE estd legalmente amparado pelo
Projeto de Lei de implantagdo da Politica de Incentivo ao Uso da Bicicleta
(Figura 13). Também fizeram parte do langamento do programa a assinatura,
por parte do governador, de dois decretos estaduais, sendo um voltado para
o estabelecimento de parceria entre as prefeituras que compdoe a RMR, para

a implantacdo de ciclovias, ciclofaixas e bicicletdrios municipais, e o outro

Projetos para implantagdo das CICLOVIAS
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FIGURA 13: Projetos para implantagdo das Ciclovias — Pedala PE.
FONTE: Governo do Estado de Pernambuco (2012).



proporcionando incentivos fiscais para incentivar a instalagdo de fabricas de
bicicletas no Estado de Pernambuco (SECRETARIA DAS CIDADES, 2012).

Com finalidade de concretizagio do programa, juntamente com o
projeto de lei e dos decretos foi aberto edital de licitagdo para elaboragdo do
Plano Diretor Cicloviario, que possuia como principal atribui¢do definir as
diretrizes para tal Politica de Incentivo ao Uso da Bicicleta (SECRETARIA
DAS CIDADES, 2012).

Tal Plano Diretor foi langado no més de fevereiro de 2014, a apresenta-se
como um estudo aprofundado sobre o sistema de bicicletas, com objetivo de
implantar até 590 km de ciclofaixas até 2022 (DIARIO DE PERNAMBUCO,
2014).

Como forma de incentivar amudanca de habitos entre os cidaddos da RMR,
serao instalados bicicletarios nas sete estagoes do programa de navegabilidade
(Programa Rios da Gente), assim como esta sendo efetuado nos 25 Terminais
de Integragdo, totalizando um investimento de R$ 391 mil. Também foram
previstas para o programa a instalagao de bicicletarios em todas as Academias
das Cidades, a um custo de R$ 938 mil (SECRETARIA DAS CIDADES, 2012).

Uma segunda a¢do do Pedala PE com intuito de facilitar o acesso a
bicicletas e popularizar a cultura de utilizacdo deste meio de transporte foi
realizado através do Projeto Bike PE. Tal programa, lancado em maio de 2013,
tem como maior objetivo realizar a instalagdo de estagdes para o aluguel de
bicicletas. Inicialmente foram previstas a instalagio de 70 estagdes, em 20
bairros das cidades de Recife, Olinda e Jaboatao dos Guararapes, em parceria
com as prefeituras destes municipios, do Banco Itat e da Serttel (empresa
vencedora da licita¢ao para oferta do servi¢o) (AQUINO, 2013).

O terceiro foco estratégico do programa é a realizagio de passeios
ciclisticos em diferentes pontos da cidade. Ja foram realizados trés acdes do
tipo, sempre aos finais de semana e acompanhadas por politicos envolvidos
com o PROMOB (o ultimo inclusive contou com a presenca do Governador
de Pernambuco, Eduardo Campos) e por atragdes locais (GOVERNO DO
ESTADO DE PERNAMBUCO, 2014).



O Programa Pedala PE, de acordo com o discurso do governo, se
apresentaria como uma das frentes objetivadas pelo PROMOB, incentivando
ndo somente o uso da bicicleta, mas especialmente chamando atenc¢do para
convivéncia pacifica entre os diferentes modais que compde o transporte na
RMR (6nibus, automdveis, metro e bicicletas), além da seguranca dos ciclistas
(GOVERNO DO ESTADO DE PERNAMBUCO, 2014).

Na fala do entrevistado A, também pode-se perceber tal finalidade quanto
ao programa. Na visdo do entrevistado os objetivos do programa associam-se
com

inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz dos deslocamentos
urbanos, promover sua integragdo aos transportes coletivos visando
reduzir o custo de deslocamento principalmente da populagio de
menor renda, estimular os governos municipais a implantar sistemas
ciclovidrios e conjuntos de agdes que garantam a seguranga de ciclistas
nos deslocamentos urbanos, difundir o conceito de mobilidade urbana
sustentdvel, inserindo os meios de transporte nao motorizados no

desenho urbano e incentivando seu uso.

Entretanto, a opinido dos usudrios e ativistas sobre tal programa nao
se apresenta da mesma forma. Conforme pode-se averiguar na fala do
entrevistado B, abaixo, alguns aspectos propagados como positivos para
a mobilidade urbana possuem impacto negativo para a popularizagdo da
bicicleta como meio de transporte.

O PROMOB teve seu desenvolvimento baseado para o privilégio
do transporte publico de passageiros, mas ainda seguindo a légica
de priorizagdo da velocidade ao invés de priorizar as pessoas. Os
viadutos construidos em todo o seu percurso dificultam a travessia
de pedestres e ciclistas, além dos alargamentos de vias geralmente nao
contemplar arborizacio ideal. Nesse sentido, as agdes do PROMOB
nao contemplaram a bicicleta como modal, a ndo ser na instalagdo
de bicicletarios nos terminais integrados de passageiro. As ciclovias
previstas nos corredores nao foram instaladas ainda (a nio ser a
perdida ciclovia da Cidade da Copa) e alguns estao ameagadas de ndo
acontecer.



Os aspectos apontados pelo entrevistado B, em sua opinido, ocasionam

impacto menor que o esperado na popularizagdo da bicicleta como meio de

transporte. Na visdo do entrevistado, seria necessario proporcionar, através

das politicas publicas, infraestrutura adequada para tal finalidade, como se da

através do BikePE.

Para que a populagdo entenda a bicicleta como meio de transporte é
necessaria a constru¢io de uma infraestrutura adequada que gere
seguranga quanto ao uso desse modal. (...) O programa ainda associa a
bicicleta ao lazer e termina por obliterar seu carater de modal. Porém,
a instalacdo de bicicletas de aluguel pelo BikePE tem um impacto

positivo sobre a cidade, ainda dependente de sua completa instalagao.

Por fim o entrevistado observa que, em sua opiniao, o Pedala PE nao se

apresentaria como prioritario pelo governo, apesar do discurso governamental

assim se apresentar. Na percep¢do do entrevistado o foco do PROMOB ainda

estd direcionado para o transporte motorizado, de acordo com a fala abaixo

Acredito que a o programa nao esta no centro do PROMOB porque
representa, ainda que de forma pouco efetiva, uma modalidade de
transporte ndo motorizada. Ou seja, o PROMOB se centra no transporte
publico, que de fato ainda é precario. A falha esta no nao cumprimento
do Plano Nacional de Mobilidade Urbana que determina a prioridade
dos modais nao motorizados sobre os motorizados e dos coletivos

sobre os motorizados individuais.

Outra critica a ser observa a respeito do Pedala PE se relaciona tanto com a

atual estrutura ciclovidria, quanto aquela que est4 prevista para implantagéo. E

o fato das ciclovias nao serem conectadas, sendo necessdrio ao ciclista transitar

entre carros, Onibus e caminhdes, ou seja, como afirma a matéria de Melo

(2009), ao JC Online, “as ciclovias ndo ligam nada a lugar nenhum”. Sobre esta

questdo, o entrevistado A enfatiza somente a implanta¢do das ciclovias e dos

bicicletarios em TIs e nas estagdes do Programa Rios da Gente, sem realizar

considera¢ao sobre a questéo.



O Pedala PE esta construindo mais de 100 km de ciclovias na Regido
Metropolitana, nos Projetos dos Corredores Exclusivos de TRO
(Transporte Répido de Onibus) dos eixos Norte/Sul (Que corta cinco
municipios - Abreu e Lima, Igarassu, Paulista, Olinda e Recife), Leste/
Oeste (Recife e Camaragibe) e Ramal de Acesso a Cidade da Copa, que
estdo em construgdo (Sdo Lourengo e Camaragibe). Também estamos
implantando bicicletdrios em todos os Terminais Integrados de Onibus,
incentivando a integragao entre todos os modais de transporte. Todas as
Estag¢des Fluviais do Programa Rios da Gente, de Navega¢ao sobre o Rio

Capibaribe, também vao contar com bicicletarios.

Outro projeto relacionado ao PROMOB ¢ a Via Metropolitana Sul e o
contorno da Lagoa Olho D’Agua, também chamado de projeto de urbanizagio
da Lagoa Olho D’Agua, localizada em Jaboatdo dos Guararapes (Figura 14). Tal
projeto esta sendo elaborado e executado diretamente pelo Governo do Estado
de Pernambuco, sem participacao da Prefeitura de Jaboatdo dos Guararapes
(JC ONLINE, 2013Db).

O projeto, inicialmente or¢ado em aproximadamente R$ 2,7 milhdes
(ndo ha como saber o valor exato, pois foi utilizado pelo estado o Regime
Diferenciado de Contratagio - RDC)? prevé a constru¢ao da Via
Metropolitana Sul, com extensao de 10,9 km na Via Leste e 5,5 km na Via
Oeste (Figura 14). Estas vias realizardo a ligagdo entre a Estrada de Curcurana
e o Canal do Setubal. A expectativa é de remover de 20 a 30 mil pessoas,
residentes da regido (JC ONLINE, 2013b).

De acordo com Rocha (2013), o projeto estaria estimado em R$ 350
milhées, e, na pratica realizaria uma liga¢ao entre a Praia do Paiva e a BR-101,
nas proximidades do Terminal de Integracao de Cajueiro Seco. Ainda também
de acordo com o autor, até entdo o governo ainda ndo havia decidido por
onde iniciar as obras, se pela BR-101, por Barra de Jangada, ou mesmo pela
revitaliza¢ao da Lagoa.

Também Notaro (2013) aponta para um or¢amento de R$ 350 milhoes

para tal investimento, sem entrar em maiores detalhes a seu respeito. De acordo

3 Disponivel em: http://www.pac.gov.br/obra/47916. Acesso em 24/02/2014.



Vias proposta - secgao $lm
Vias proposta - seccio 35m

— VA @ s rem regualificadas
Vias proposta - secgio 10m
Vias am implantagad

Via de contorno LESTE -
Acesso BR10D Sul

Via de Contarmna - DESTE

Via i caontarms - LESTE

Via de contorna LE
LR ol

FIGURA 14: Rota Via Metropolitana Sul e contorno da Lagoa Olho D’Agua.
FONTE: PROMOB - Governo do Estado de Pernambuco (2012).

com a autora, o governo estadual havia conseguido liberagdo de somente R$
150 milhoes, o que colocava em davida o tempo estimado para realizagao da
obra, pela necessidade de captagao de recursos de outras origens.



A partir da Figura 15 apresentada abaixo, publicada no Jornal
Gazeta Nossa (ROCHA, 2013), é possivel identificar que o projeto da Via
Metropolitana Sul apresentar-se-ia como uma via de ligagdo entre a Estrada
da Batalha (e consequentemente o Aeroporto Internacional dos Guararapes)
e SUAPE, intermediada pela Ponte do Paiva e Rota dos Coqueiros. A questdo
a ser observada relaciona-se ao fato de que toda a rota seria prevista para
trafego de veiculos particulares, ndo contando com o transporte coletivo,
tendo inclusive pedagios, ja que parte do trajeto foi construido a partir de
uma Parceria Publico Privada (PPP) entre o estado e a Odebrecht.

Outro aspecto dever ser ressaltado sobre o projeto da Via Metropolitana
Sul e sua conexdo a Ponte do Paiva refere-se ao fato de a mesma empresa estar
investindo aproximadamente R$ 2 bilhdes na chamada Reserva do Paiva, um
bairro projetado para receber hotéis de alto padrao, campo de golfe, opgoes
de lazer de alto luxo, shoppings, empresariais, entre outros estabelecimentos
(SECRETARIA DO GOVERNO - SEGOV, s/d).

Outra critica ao projeto refere-se a percep¢ao dos gestores do municipio

de Jaboatdo dos Guararapes e dos moradores locais do distanciamento do
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FIGURA 15: Rota Via Metropolitana Sul e suas conexdes.
FONTE: Gazeta Nossa 156 (2013).



Governo do Estado de Pernambuco nas decisoes a respeito do projeto. De
acordo com matéria publicada pelo JC Online (2013a), uma das preocupagdes
em relagao ao projeto relaciona-se com os pescadores que trabalham na Lagoa.

De acordo com matéria publicada pelo jornal Diario de Pernambuco,
Silva (2013) também observa que, apesar de fazer parte da historia de 34
mil pessoas, a Lagoa apresenta-se marcada pela ocupagdo desordenada, sem
saneamento basico, coleta de lixo e oferta precaria de servigos publicos para a
comunidade.

O projeto de revitalizagao da Lagoa, apresentado pelo Estado, possui foco
também no potencial turistico e econdmico do local. Neste sentido, ainda de
acordo com Silva (2013), tal plano seria orientado para urbaniza¢ao da area.

Entretanto, deve-se observar que, os possiveis ganhos proporcionados
pelas transformagdes, a0 menos integralmente, nido deverao beneficiar a
comunidade local, que anteriormente sofria com a falta de estrutura para
sobrevivéncia e foi parcialmente removida para dreas mais distantes. A este
respeito vale salientar o protesto realizado pelos (ainda) moradores, em
outubro de 2013, sobre o impasse a respeito das desapropriagdes e mesmo da
impossibilidade de implantar o projeto previsto para a Lagoa (DIARIO DE
PERNAMBUCO, 2013).

4.2 ANALISE DOS RESULTADOS POR CATEGORIA

Apds a contextualizagdo sobre os projetos inseridos no PROMOB, que
atende ao segundo objetivo especifico, nesta secdo serdo apresentadas as
analises dos documentos e informagdes obtidos no levantamento documental,
com a finalidade de identificar a perspectiva de desenvolvimento subjacente a
cada um dos projetos inseridos no PROMOB.

A partir do discurso do Governo do Estado de Pernambuco, o PROMOB

se apresenta como uma “revolugdo nos transportes urbanos’, “um conjunto de

obras como nunca foi visto em nosso Estado” e como uma “acio inovadora”



(PERNAMBUCO, s/d.a). Ainda de acordo com o texto, entrariam em uma
nova era, tanto o transporte publico quanto o tratamento dado ao fluxo de
veiculos, guiando a RMR para o futuro.

Destaca-se também neste texto, que além dos beneficios em mobilidade
urbana, as agoes vinculadas ao PROMOB proporcionarao emprego e renda
para milhares de pessoas (GOVERNO DO ESTADO DE PERNAMBUCO,
s/d.a).

Na pégina especial sobre Mobilidade, no endereco eletronico do Governo
do Estado de Pernambuco, é afirmado que “Pernambuco vai dar um dos
maiores saltos de qualidade na histéria do transporte ptblico de passageiros da
sua Regido Metropolitana” (GOVERNO DO ESTADO DE PERNAMBUCO,
s/d.b).

Janaapresentagdo do referido Plano na Camara Municipal do Recife, faz-se
referéncia ao fato de que “o plano visa a realizacao de obras de intervenc¢ao
viarias para promover a melhoria da mobilidade urbana como também a
inclusdo das populacdes que ndo tém acesso ao transporte publico”. Outro
ponto ressaltado pela matéria refere-se aos corredores exclusivos de 6nibus e
ao fato de que “as obras nesses corredores contemplam a requalificacio vidria,
construcio de elevados, viadutos, tineis e estagdes” (CAMARA MUNICIPAL
DO RECIFE, 2011).

Observa-se também grande expectativa, e até mesmo éxtase, em matéria
jornalistica publicada no Jornal do Commércio (2011), onde as agdes previstas
pelo PROMOB séo reverenciadas como a implantagdo do “transito do futuro”
da RMR.

Para avaliagdo destas perspectivas, foi necessario realizar uma analise
detalhada a respeito de cada um dos projetos associados ao PROMOB.
Tal realizagdo possibilitou o desenvolvimento de categorias associadas ao
planejamento e impacto das referidas agdes sobre diversos aspectos, na Regiao

Metropolitana do Recife, que serdo objeto de detalhamento no tépico seguinte.



4.2.1 Necessidade de obra de grande porte

Praticamente todos os projetos associados a0 PROMOB apresentam-se
associados a esta categoria, fato que possui grande impacto sobre o valor dos
projetos e no tempo de execugdo dos mesmos.

Ainda assim, mesmo o Programa Pedala PE, tunico a ndo possuir obras
desta natureza, esta diretamente associado as obras de grande porte, ja que boa
parte dos 106 km de ciclovia proporcionados pelo PROMOB sao originarios
da constru¢ao dos TRO’s e perimetrais contemplados em outras agdes do
Programa.

Parece relevante efetuar maior detalhamento a respeito das principais
e maiores obras realizadas nos diferentes projetos previstos no PROMOB.

A tabela 8 apresenta tais informagdes reunidas especificamente sobre esta

questdo.

TABELA 8: Relagdo de obras de grande porte por projeto.

Projeto

Obras de grande porte

Programa Rios da Gente

Construgao de 8 estagdes

Passarela Aeroporto

Construgao de uma passarela suspensa, com quase
500 metros

Corredor Norte-Sul

Construcao de 42 estagdes e pista elevada

Corredor Norte-Sul — Ramal
Agamenon Magalhaes

Construgio de 09 estagdes e pista elevada

Corredor Leste-Oeste

Construcio de 22 estagdes, dois viadutos e um tunel

Corredor BR-101

Requalificacdo de 30 km da via e construcdo de 45
estacoes

Ramal Cidade da Copa

Construgao de uma ponte e trés viadutos,
considerados “obras de arte” no programa do
governo

II Perimetral e via
Metropolitana Norte

Alargamento do Rio Fragoso em até 30 metros para
construgdo da via.

Via Metropolitana Sul e contorno
da Lagoa Olho D’Agua

Revitalizagdo da Lagoa Olho D’Agua e construgio
de aproximadamente 17 km de via

FONTE: Autor.



Um aspecto que chama a aten¢do em relagdo ao numero de obras e
construgdes sendo efetuadas (e a serem) para 0 PROMOB refere-se ao fato de
que os maiores financiadores declarados das campanhas eleitorais de politicos
no Brasil sdo empreiteiras (ROSSI; BRAMATTI, 2012). De acordo com os
autores, estas organizagdes representam 60% dos maiores financiadores
privados de campanhas politicas no pais.

De acordo com dados do Tribunal Superior Eleitoral (TSE), para as
eleicoes de 2006, construtoras e empreiteiras doaram para a campanha do
entdo candidato Eduardo Campos R$ 420 mil. Esta ndo representa a maior
quantia doada por particulares, entretanto representam valor médio por
doagao de R$ 105 mil.

Entretanto, a partir de dados do mesmo relatério do TSE, agora a respeito
das elei¢oes de 2010, o montante doado por construtoras e empreiteiras
aumentou para quase R$ 2,4 milhdes, com valor médio por doagdo de
aproximadamente R$ 265 mil. Para o Partido Socialista Brasileiro (PSB), ao
qual o candidato e atual governado ¢ filiado, foram doados R$ 910 mil para as
eleicoes de 2010, em nome de construtoras e empreiteiras.

Inclusive pela forma como estas acOes sdo apresentadas nos sites do
governo, a realizagdo destas obras parece apresentar-se como o foco e objetivo
principal do Governo do Estado de Pernambuco para a mobilidade na RMR,

impactando diretamente em diversas outras categorias estabelecidas.

4.2.2 Priorizacao do transporte coletivo

Neste sentido parece inegavel apontar que a constru¢ao dos TRO’s e
requalificagdo e implantagao de corredores exclusivos para dnibus, assim como
o Programa Rios da Gente, se apresentam em consonancia com tal definigao.

Ainda que existam criticas a tais agdes (apresentadas em outras categorias),
sua finalidade maior ¢ facilitar a operacao de modais de transporte coletivo,

ganhando em conforto e agilidade.



Faz-se necessario observar, entretanto, que alguns programas defendidos
como ac¢des de priorizacio do transporte coletivo, na verdade, possuem
destinaqéo maior de recursos (espaqo, investimento, propaganda, entre outros)
para a priorizagdo do transporte individual, como serd abordado no proximo

tépico.

4.2.3 Priorizacao do transporte individual

A partir da conceituagdo efetuada a respeito da categoria, pode-se
compreender melhor porque tal classificagdo esta associada ao Programa
Pedala PE.

Ainda assim, como observado anteriormente, alguns pontos voltados
para implantacao deste programa ndo estariam ajustados a utilizagdo da
bicicleta como meio de transporte, e ainda refor¢ariam a prioritaria utilizagdo
do automoével como meio de transporte individual. Neste sentido, a partir
da fala do entrevistado B observa-se ainda a necessidade de maior debate
sobre as a¢des do governo voltadas para utilizagao da bicicleta como meio de
transporte, através de maior e melhor planejamento.

O programa deve incluir uma rediscussdo da prioridade dos carros
nas vias, bem como incorporar politicas que efetivamente pensem o
sistema ciclovidrio em fun¢ido da necessidade dos ciclistas e nao tentar
adapta-lo as condi¢oes impostas pelo modelo de urbanismo centrado
no carro. Isto é, deve-se atentar para necessidades de deslocamento dos
modais prioritarios, como a necessidade de caminhos mais curtos e
arborizagao ao longo dos percursos, no entanto, coloca o ciclista para
dentro de uma légica de grandes deslocamentos em locais dridos que
acabam por desestimular o modal. O principal esta na real mudanga de
atitude, priorizando o modal ndo motorizado desde o primeiro passo,

visando suas necessidades, para ai sim, comegar o planejamento para

os demais.

Outros projetos parecem se relacionar com a denominagao desta categoria,

como é o caso do Ramal Cidade da Copa, da Via Metropolitana Sul e contorno



Lagoa Olho D’Agua, assim como a da Via Metropolitana Norte e requalificagio
da II Perimetral, na medida em que apresentam maior direcionamento de
recursos aos modais de transporte individual (especialmente ao automavel),
mesmo que, no texto da comunicagdo se dé maior destaque aos investimentos
em transporte coletivo.

Em relagio ao Ramal Cidade da Copa observa-se que, mesmo
contemplando a constru¢ao de um corredor para TRO e uma ciclovia, através
das imagens do projeto parece haver maior destinagiao do espago construido
para os automoveis. Outro aspecto que se relaciona com esta questao refere-se
a duplicagao da BR-408, onde ndo esta prevista a implantagdo de corredores
exclusivos para Onibus.

Caso parecido se apresenta a respeito do projeto da Via Metropolitana
Norte e requalificagdo da II Perimetral. Apesar de estar previsto no projeto
de construgdo da via uma faixa para TRO em cada lado, a0 mesmo tempo
serdo construidas duas faixas de rolagem para carros de cada lado, além do
fato de que a via se conectard as rodovias PE-15 e PE-01, vias onde ndo ha
previsdo para instalagdo de corredor exclusivo para onibus. Ainda de acordo
com a expectativa do governo, devem ser beneficiados 70 mil motoristas por
dia, enquanto que o numero de usudrios de dnibus esperados apresentar-se-ia
menor em 10 mil pessoas.

O caso mais radical possivelmente se relacione ao da Via Metropolitana
Sul. Mesmo ainda ndo havendo um projeto definitivo, observa-se que em
nenhuma das vias a serem conectadas por este projeto existe proposta para
implantagao de corredores exclusivos de onibus, o que nos leva a conjecturar
que sua finalidade maior serd associada a utilizagdo de automoveis. Outra
informagdo que corrobora com esta questao refere-se a conexdo da Via
Metropolitana Sul a Ponte do Paiva, via com cobranca de pedagio, onde até o
momento nao se apresenta como local de passagem de opgdes de transporte

coletivo.



4.2.4 Gerido pelo capital privado

Esta categoria se relaciona com um dos aspectos mais relevantes associados
aos projetos do PROMOB. Chama-se atengdo para o fato de que a implantagao
de corredores de dnibus e do programa de navegabilidade, bem como o aluguel
de bicicletas possuem tarifas que visam a obtengéo de lucro, diferentemente da
malha do metrd disponivel hoje na RMR, como observa Soares (2014), ainda
administrada pela CBTU, e por isso mesmo, tendo uma parcela de 70% de sua
tarifa subsidiada pelo Governo Federal. A Tabela 09 relaciona as principais

tarifas aplicadas na RMR atualmente.

TABELA 9: Tarifas transporte coletivo atual - RMR.

Classifica¢ao Tarifa comum Tarifa reduzida (domingos)
Anel A 2,15 1,10
Anel B 3,35 1,70
Anel D 2,65 1,10
Anel G 1,40 1,10
Metrd 1,60 Nao aplicavel

FONTE: Consoércio de Transportes Grande Recife.

Ainda sobre este aspecto, Nascimento (2013) aponta que entre julho 1994
e maio de 2013 a inflagdo do transporte publico foi quase 100% superior a
inflagdo oficial (647,21% x 332,33%), o que traz impacto direto para os usuarios.
Deve ser ressaltado, entretanto que, o fato de alguns projetos do PROMOB
possibilitarem a integra¢do entre modais pode minimizar a questdo dos custos,
ja que poder-se-ia utilizar diversos meios de transporte com apenas uma

passagem.



4.2.5 Foco na Copa do Mundo

Sob tal perspectiva se enquadram principalmente os projetos da Passarela
Aeroporto e Ramal Cidade da Copa.

A Passarela Aeroporto apresenta-se como uma obra de grande importéncia
para deslocamento de turistas no periodo em que ocorrer a Copa do Mundo
da FIFA 2014, entretanto, possivelmente, apos tal evento o nimero de usuarios
diminuia significativamente. Tal fato se relaciona com as trés principais formas
de turismo realizadas no estado de Pernambuco: lazer, de negécios e de satide
(JC ONLINE, 2012).

Observando a disposi¢do das estagdes do Metrd Recife, na figura 16, é
possivel perceber seu distanciamento da area de maior concentragao de hotéis
(area litoranea), assim como apenas a Esta¢ao Recife se aproxima de um

ponto turistico (a Casa da Cultura) e a Estagdo Joana Bezerra estd proxima aos

FIGURA 16: Distribuigao fisica das estagdes do Metr6 Recife.
FONTE: Portal G1 (2013).



hospitais da regiao central da cidade, entretanto seu acesso ainda precisaria ser
complementado por viagem de 6nibus ou carro.

Ja em relagdo ao Ramal da Copa, ha de ressaltar que o mesmo foi
construido em 4drea isolada do centro urbano, e parece possuir como unico
objetivo atender ao deslocamento de pessoas para os jogos e eventos realizados
na Arena Pernambuco, sem de fato, contribuir efetivamente para melhoria da
mobilidade urbana em locais onde esta poderia ser considerada critica.

Deve-se ressaltar também que os projetos dos Corredores Exclusivos de
TRO Norte-Sul e Leste-Oeste também foram inseridos sob tal classificagao.
Este fato se deve pela importancia que ambos possuem para o deslocamento

de pessoas.

4.2.6 Mobilidade alternativa

Relacionam-se a esta defini¢ao tanto o Programa Pedala PE quanto o
Programa Rios da Gente.

Em relagdo ao Programa Rios da Gente, parece até mesmo natural que se
idealize, em uma regiao cortada por tantos rios, algum projeto que possibilite
o deslocamento através da navegacdo, entretanto, até 0o momento esta somente
era utilizada para fins turisticos.

Entretanto sobre o Projeto Pedala PE, observa-se que nao chega a ser
exatamente uma novidade que as pessoas utilizem bicicletas como meio de
transporte, entretanto até entdo eles nao haviam sido inseridas formalmente
em programas de mobilidade urbana da RMR.

Tal formalizagao pode ter forte impacto para a mudanga cultural sobre
a utilizacdo das vias publicas e as novas formas de interacdo entre os modais.
Como pode-se observar na fala do entrevistado A, abaixo, explicitamente é um
dos objetivos do Pedala PE.

Inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz dos deslocamentos

urbanos, promover sua integragdo aos transportes coletivos visando

reduzir o custo de deslocamento principalmente da populagio de



menor renda, estimular os governos municipais a implantar sistemas
ciclovidrios e conjuntos de agdes que garantam a seguranca de ciclistas
nos deslocamentos urbanos, difundir o conceito de mobilidade urbana
sustentdvel, inserindo os meios de transporte nao motorizados no

desenho urbano e incentivando seu uso.

4.2.7 Integracao entre modais

E importante salientar também que esta categoria se apresenta como um
dos principais objetivos, ao menos no discurso do governo, das agdes inseridas
no PROMOB. A partir dos documentos analisados, dois projetos apresentam
esta categoria de forma ineficiente, o Programa Rios da Gente e o Pedala PE.

Em relagdo ao programa de navegabilidade, apesar de lhe ser atribuida a
possibilidade de integracdo com a Estacdo de Metr6 do Recife, e desta forma
com os demais modais de transporte, ainda nao esta totalmente claro como
esta poderd acontecer com as demais estagdes do programa.

Ja em relagdo ao Pedala PE, parece que a principal forma de integragao
se relaciona com a instala¢ao dos bicicletarios nos Terminais de Integragao.
Entretanto a instalacio das estagdes para aluguel de bicicletas proximas
aos mesmos terminais e estacdes do metr6 (e futuramente das estagdes do
Programa Rios da Gente) pode viabilizar maior integragiao deste meio de

transporte.

4.2.8 Remocao da populacao local

A partir da conceituagido apresentada para a categoria, associam-se
propriamente a ela os projetos do ramal da Cidade da Copa, o da Via
Metropolitana Sul e contorno da Lagoa Olho D’Agua e implantagio do corredor
de Onibus da II Perimetral (Olinda) e Via Metropolitana Norte.

Nao é possivel dizer que o processo de desapropriacao das 107 familias, para
construgdo do Ramal da Cidade da Copa, tenha ocorrido como os governantes

devem ter previsto, mesmo com a publicagdo do decreto que transformou



algumas areas da regido em utilidade publica para fins de desapropriagao.
Como observado por Sarmento (2014) foram meses de disputas judiciais,
conflitos com a populagao residente, demora no pagamento das indenizagoes.
De forma geral, parece ndo haver concordancia destas pessoas em relagao a sua
saida obrigatoria.

Ainda de acordo com o autor, a retirada das pessoas e destrui¢do das
moradias deixou, na maior parte da populagdo, um sentimento de revolta e
insatisfagdo em relagdo aos governantes (SARMENTO, 2014).

Tratado como projeto de urbanizagao pelo JC Online (2013), o projeto da
Via Metropolitana Sul e contorno da Lagoa do Olho D’Agua tem encontrado
as mesmas dificuldades para deslocamento da popula¢ao ribeirinha, com o
agravante que a propria prefeitura de Jaboatao dos Guararapes (municipio
onde se encontra a lagoa) se apresenta contraria as decisdes tomadas pelo
governo do estado. Ainda de acordo com a matéria, a expectativa do governo
é de deslocar de 20 a 30 mil pessoas.

Sobre o mesmo projeto, o Ministério Publico de Pernambuco, através
da Promotora de Justica Isabela Carneiro Ledo, observa que a retirada dos
moradores do entorno da Lagoa Olho D’Agua estaria sendo realizado de
forma desordenada e sem critérios claros. Ainda de acordo com o exposto, os
funcionarios da Companhia de Habita¢ao de Pernambuco (CEHAB) estariam
ordenando a saida dos moradores sem qualquer documento que fundamenta
tal orientacdo (Conselho Nacional de Procuradores Gerais — CNPG, 2013).

A matéria ainda destaca que a retirada dos moradores estaria ocorrendo
sem que o processo de desapropriagdo fossa aprovado, e que o deslocamento
para os residenciais construidos pelo Governo de Pernambuco estaria
ocorrendo de forma espontanea pelos moradores.

Ainda de acordo com matérias apresentadas pelos jornais FOLHAPE.
COM.BR (JULIAQ, 2013) e JC Online (2013a), foi realizado em 14 de agosto
de 2013, pelos moradores das comunidades a podem ser desapropriados, um

protesto na BR-101 Sul, fechando a via com a queima de pneus.



No dia 25 de outubro de 2013, uma semana depois da audiéncia publica
realizada na Camara de Vereadores de Jaboatdo dos Guararapes, ocorreu
nova manifestagdo. O motivo seria a auséncia dos representantes da Cehab
(Companhia Estadual de Habitagdo e Obras), responsaveis pelo suporte e
realoca¢do dos moradores desalojados para realizagdo das obras, denominadas
pelo governo, de revitalizagio da lagoa, na audiéncia publica (DIARIO DE
PERNAMBUCO, 2013).

4.2.9 Impacto ambiental negativo

As questdes ambientais e sua legislagao parecem nao ter sido consideradas
pelo Governo do Estado de Pernambuco no planejamento e execugao dos
projetos associados ao PROMOB. Esta afirmagdo relaciona-se com mais
diretamente com os Corredores Exclusivos de TRO Norte-Sul e Leste-Oeste,
o Programa Rios da Gente, Ramal da Cidade da Copa e Via Metropolitana
Norte.

Os principais impactos ambientais negativos relacionados a implanta¢ao
dos Corredores Exclusivos de TRO, ndo se relacionam apenas com o aumento
do ntimero de 6nibus, emissores de mondxido de carbono (fato que poderia
ser compensado com a diminui¢do do numero de carros nas ruas), mas
especialmente pelo local onde estio sendo construidos os corredores, os
canteiros centrais das avenidas por onde passam.

Sobre este aspecto Alves (2013b) observa que trés entidades ambientalistas
haviam encaminhado, em novembro de 2013, oficio ao Centro de Apoio
Operacional da Promotoria de Meio Ambiente do Ministério Publico de
Pernambuco, solicitando maiores esclarecimentos sobre a derrubada de
arvores e palmeiras para implantacao dos corredores expressos.

Conforme pode-se observar na sequéncia de fotos abaixo, realizadas na
Av. Caxanga (TRO Leste-Oeste), a necessidade de constru¢ao das vias, voltadas
ao transporte coletivo, demandam a retirada das arvores do canteiro central da

via, 0 que ocasiona impacto ambiental negativo para a regido.



FIGURA 17: Corredor Exclusivo de Onibus Leste-Oeste.
FONTE: Autor (2014).



O negativo impacto ambiental também pode ser percebido no projeto
Ramal Cidade da Copa. A prdpria construcdo da via, em Area de Preservacio
Ambiental (as margens do Rio Capibaribe) ja seria motivo para que tal projeto
fosse assim classificado, entretanto, ele se apresenta ainda como uma das bases
para constitui¢ao da Cidade da Copa, que de acordo com as imagens da Figura
18, substituira, até 2025 areas de Mata Atlantica por residenciais, empresariais,

escolas, hotéis e centros de convengoes (SOUZA et al., 2012).

FIGURA 18: Comparativo regido do entorno da Arena Pernambuco
(projeto Cidade da Copa) e atual.

FONTE: Adaptado Google Map e Secretaria Extraordindria da Copa de 2014-PE (2014).



Serdo também detalhadas as questdes que ocasionam impacto negativo
sobre o ambiente da Via Metropolitana Norte. Tal projeto impacta de duas
formas sobre o ambiente onde serd construido; a primeira com o alargamento
doleito do Rio Fragoso para algo entre 35 e 45 metros (atualmente este possui 12
metros — margens indicadas pelo contorno na Figura 19), e a segunda, e talvez
mais grave, o fato de transformar um ambiente natural em local de passagem

de carros, 6nibus e caminhdes, o que gera maior poluicao ao ambiente.

FIGURA 19: Imagem atual do Rio Fragoso, Olinda-PE.
FONTE: Google Maps (2014).



FIGURA 20: Figura esquematica Via Metropolitana Norte.

FONTE: Secretaria das Cidades, in Passos (2013).

Pode-se observar, através da comparagao entre as imagens anteriores, o
relevante impacto que a construcao da referida via trard para o ambiente local,
ndo apenas representado pelo alargamento das margens do rio (em até 40
metros), mas inclusive pelas comunidades instaladas em suas margens, e que
porventura tenham o rio como meio de subsisténcia.

Também o Programa Rios da Gente apresenta-se como um dos projetos
do PROMOB com impacto ambiental negativo. Tal questdo pode ser avaliada
de duas maneiras. Uma refere-se ao possivel impacto negativo da utilizagao
do sistema de transporte, através do motor a combustdo das embarcagoes e
também do comportamento dos usudrios.

O outro aspecto, mais evidente, relaciona-se com o processo de construgdo
das estagdes e da dragagem do Rio Capibaribe. Como ja observado em tépico
anterior, a atraso na realizacdo do projeto relaciona-se justamente com a falta
de documentacio e realizagdo de procedimentos direcionados a questdo
ambiental.

Da forma aproximada o projeto de revitalizacdo da Lagoa Olho D’Agua

enfrenta problemas legais relacionados a questio ambiental. De acordo



noticia publicada no portal do CNPG (2013) na internet, a Promotora de
Justica Isabela Carneiro Ledo (do Ministério Publico de Pernambuco), teria
expedido recomendagdo a Secretaria Estadual das Cidades no sentido de
suspender, bem como a se abster, de praticar quaisquer atos que viabilize
tanto as obras do contorno da Lagoa Olho D’Agua, bem como da Via

Metropolitana Sul.

4.2.10 Especulacao imobiliaria

Sobre esta categoria, apesar de ainda existirem poucas evidéncias sobre
tal impacto nos documentos analisados pode-se supor que especialmente
projetos como a Via Metropolitana Norte, Via Metropolitana Sul e Lagoa do
Olho D’Agua e Ramal Cidade da Copa possuem tal perspectiva futura.

Especificamente a respeito da Via Metropolitana Sul e contorno da Lagoa
Olho D’Agua este impacto ja pode ser percebido pela reportagem publicada no
JC Online (2012). De acordo com a matéria o grupo Habiserve anunciou em
julho de 2012 um investimento de R$ 600 milhdes em um empreendimento
imobilidrio de grandes propor¢des (complexo residencial, empresarial e
comercial).

O empreendimento denominado Abbis Nova Barra serd composto por
5 torres residenciais de 30 andares cada (totalizando 1.200 apartamentos),
duas torres divididas entre flat e empresarial e um shopping. Ainda de acordo
com a reportagem a expectativa da construtora é que cada apartamento, com
aproximadamente 70 m?, seja vendido algum valor em torno de R$ 420 mil
(R$ 6 mil/m?).

Também o Grupo Queiroz Galvao possui investimentos recentes no
bairro. De acordo com matéria publicada em sua pagina de internet, o grupo
pretende erguer duas torres no bairro, com estimativa de valor de venda de
R$ 5.500 m* (QUEIROZ GALVAO DESENVOLVIMENTO IMOBILIARIO,
2012).



FIGURA 21: Novos empreendimentos Barra de Jangada.

FONTE: JCOnline (2012).

Apenas para efeito de comparagdo, tal valor estaria bem préximo ao
constatado no indice FIPE-ZAP, de janeiro de 2014, nos bairros de Casa Forte
(R$5.840) e do Pina (R$ 5.810), e até superior a bairros tradicionais do Recife,
como Espinheiro (5.546), Aflitos (R$ 4.416) e do Poco da Panela (R$ 5.629).

Como observado no capitulo sobre o referencial tedrico a especulagdo
imobilidria, e consequente valorizagdo dos imdveis, pode se apresentar como
uma das principais causas de segregacao espacial e deslocamento da populagao
carente para novas areas, mais distantes e tio carentes de servigos quanto as
areas anteriormente ocupadas. Nao foram apresentadas analises e projetos

governamentais voltados para este tema ou impacto.

4.2.11 Opcao nao poluente

A tinica agdo do PROMOB que se relaciona com este conceito ¢ o Sistema
Cicloviario - Pedala PE, ja que tal programa possui como principal objetivo
popularizar o uso da bicicleta como meio de transporte entre a populagao.

Quanto aos demais programas, todos se relacionam, em maior ou menor
grau, com opgdes de deslocamento através de veiculos motorizados a base de

combustiveis fosseis. Sobre este aspecto, chama a aten¢ao o fato de ndo haver



entre os projetos, uma proposta para expansido do metrd ou a instalagao dos
chamados Veiculos Leves sobre Trilhos (VLTs).

4.3 UMA ANALISE SOBRE AS DIMENSOES DE DESENVOLVIMENTO
SUBJACENTE AOS PROJETOS DO PROMOB

Ap6s a apresentacao e defini¢do de cada uma das categorias, parece fazer
sentido relacionar as referidas categorias as diferentes dimensdes a respeito do
desenvolvimento. Tal relagao sera amparada por afinidade entre as defini¢oes
dadas as categorias nesta pesquisa e os conceitos sobre desenvolvimento
abordados no capitulo sobre o referencial teérico. Com base nesta relagdo,
apresentamos a Figura 22 abaixo.

Sobre o esquema acima é importante ressaltar que o entendimento
a respeito de Modelo Tradicional de Desenvolvimento se relaciona com
as premissas defendidas pelos ideais de progresso, expansdo territorial e,
principalmente, crescimento econdmico-financeiro, defendidos inicialmente

Modelo Tradicional Novas percepgdes
de sobre o
Desenvolvimento desanvolvimato

FIGURA 22: Relagio entre as categorias criadas e as dimensdes de
desenvolvimento.

FONTE: Autor.



pelo ideal Moderno, entre os séculos XVII e XIX, e posteriormente adaptado
pelos tedricos do desenvolvimento, a partir do inicio do século XX.

Ja o entendimento sobre as Novas Percep¢des sobre o Desenvolvimento
relaciona-se com as criticas ao modelo tradicional, fortemente direcionado
pelo viés econdmico. Tal perspectiva se alinha com a dimensao de que o
desenvolvimento deve ser proporcionar a coletividade um bem-estar maior,
apoiado também nas dimensdes social, politica, ambiental e humana, entre
outras.

Sobre esta perspectiva também recaem o entendimento de que
desenvolvimento e modernizagdo ndo se apresentam como sinénimos
(HERMET, 2002). Além disso, estas novas percepgdes estdo associadas a
necessidade de olhares e dimensoes muito mais amplas e complexas a respeito
do desenvolvimento (DOS SANTOS, 2000). Por fim, vale ressaltar que esta
renovagao conceitual sobre a percep¢ao tradicional de desenvolvimento
se apresentaria como decorréncia (e possivelmente necessidade) de uma
resignificacdo, a partir de caracteristicas particulares (cultura, habitos e
costumes) das diferentes sociedades (MISOCZKY, 2011).

Assim, expostos em uma linha continua, nenhuma das categorias se
apresentaria totalmente inserida em apenas uma das percep¢des sobre o
desenvolvimento, mas, ao contrario, apresentaria tracos e caracteristicas que
podem se relacionar com as duas perspectivas, se aproximando, entretanto,
mais de um ou outro extremo. Tal fato é decorrente da prépria definicdo
associada aos dois polos, onde o Modelo Tradicional de Desenvolvimento nao
deixa de estar inserido nas Novas Percep¢des sobre o Desenvolvimento, tendo
como caracteristica mais marcante a coexisténcia da dimensao financeira com
outras dimensdes humanas, sociais e ambientais.

A partir de tais defini¢oes e observacdes, a Tabela 10 ao lado apresenta um
resumo com o agrupamento das categorias formuladas para realizacao deste
estudo, por projeto, do PROMOB.

De forma consolidada observa-se nio somente um ntimero superior de

categorias aproximadas ao modelo tradicional de desenvolvimento (7 em 11



TABELA 10: Relagio das categorias associadas aos projetos do PROMOB.

Projeto Categorias

Implantagdo do Corredor de TRO da BR-101 - Necessidade de obra civil
- Priorizagdo transporte coletivo
- Gerido pelo capital privado
- Integragdo de modais

Passarela do Aeroporto - Necessidade de obra civil
- Foco na Copa do Mundo
- Mobilidade alternativa
- Integragdo de modais
- Opgdo nao poluente

Programa Rios da Gente — Navegabilidade - Necessidade de obra civil
- Impacto ambiental negativo
- Mobilidade alternativa
- Priorizagdo transporte coletivo
- Gerido pelo capital privado

Corredor Exclusivo de TRO Norte/Sul - Necessidade de obra civil
- Foco na Copa do Mundo
- Priorizagdo transporte coletivo
- Gerido pelo capital privado
- Integragdo de modais
- Impacto ambiental negativo

Corredor Exclusivo de TRO Leste/Oeste - Necessidade de obra de grande porte
- Foco na Copa do Mundo
- Priorizagao transporte coletivo
- Gerido pelo capital privado
- Integragdo de modais
- Impacto ambiental negativo

Ramal Cidade da Copa - Necessidade de obra de grande porte
- Foco na Copa do Mundo
- Impacto ambiental negativo
- Priorizagao transporte individual
- Remogdo da populagio local
- Especulagdo imobilidria
- Integragdo de modais

II Perimetral e Via Metropolitana Norte - Necessidade de obra de grande porte
- Impacto ambiental negativo
- Priorizagao transporte individual
- Integragdo de modais
- Remogdo da populagio local




Projeto Categorias

Via Metropolitana Sul e contorno

- Necessidade de obra de grande porte
Lagoa Olho D’Agua - Impacto ambiental negativo

- Remogéo da populagéo local

- Priorizagao transporte individual

- Especulagdo imobilidria

Pedala PE - Mobilidade alternativa
- Opgdo nao poluente
- Gerido pelo capital privado
- Integragao de modais

FONTE: Autor.

categorias), mas também (e inclusive) uma maior frequéncia destas categorias

entre os projetos relacionados (35 em 52 associagdes possiveis).

A Tabela 11 abaixo traz maior detalhamento sobre esta anadlise,

configurando-se como uma espécie de contagem da presencga de cada uma

das categorias na relagao de projetos do PROMOB, além de relacionar cada

categoria a perspectiva de desenvolvimento que mais se aproxima.

TABELA 11: Contagem presenga categorias nos projetos do PROMOB.

Categorias Ne de Projetos  Perspectiva de desenvolvimento
- Necessidade de obra de grande porte 9 Tradicional
- Integragdo de modais 8 Nova

- Impacto ambiental negativo 7 Tradicional
- Gerido pelo capital privado 6 Tradicional
- Priorizagao do transporte coletivo 5 Nova

- Foco na Copa do Mundo 5 Tradicional
- Priorizagdo do transporte individual 3 Tradicional
- Mobilidade alternativa 3 Nova

- Remogio da populagao local 3 Tradicional
- Especulagdo imobilidria 2 Tradicional
- Op¢io nao poluente 1 Nova

FONTE: Autor.



Desta forma, propde-se uma classificagdo dos projetos associados ao
PROMOB em relagdo as dimensoes de desenvolvimento trabalhadas no

referencial tedrico, conforme apresenta a Figura 23, a seguir.

Modelo Tradicional Novas percepgdes
de sobre o
Desenvolvimento desenvolvimento

&
§

%Qa

FIGURA 23: Dimensdes de desenvolvimento subjacentes aos projetos
do PROMOB.

FONTE: Autor.

A partir da figura apresentada observa-se relevante concentracdo dos
projetos inseridos no PROMOB ao aqui denominado Modelo Tradicional
de Desenvolvimento. Como observado anteriormente, a este Modelo
relacionam-se os ideais e perspectivas associadas prioritariamente ao
crescimento econdmico-financeiro, proporcionando ainda impactos negativos
as demais dimensoes da vida social, abordadas no topico sobre criticas ao

modelo tradicional de desenvolvimento.



05 CONCLUSOES

A partir das analises apresentadas foi possivel identificar que as dimensdes
de modernidade, progresso, revolugédo e transformacao, se fazem presentes nos
argumentos dos governantes, de alguns jornalistas e empresas de comunicagéo,
em favor dos projetos associados ao PROMOB. Além destes argumentos, a
propria dinamica de constituicdo dos projetos associados ao Programa, com
decisdes quase que absolutamente concentradas nos governantes e técnicos
que compde o Estado, sem abertura ao didlogo e realizagdo de debates com
a sociedade (a0 menos com aquelas populacdes diretamente atingidas pelos
projetos) parecem se relacionar, de maneira mais profunda, com os ideais e
concepgdes apresentados sobre o, aqui denominado, Modelo Tradicional de
Desenvolvimento.

Tal percepgdo também se relaciona com a frequéncia que determinadas
categorias, criadas no desenrolar desta pesquisa, apresentam diante do
conjunto de projetos associados ao PROMOB. Destaca-se, por exemplo, que
9 entre 10 projetos do Programa estdo baseados na construgdo de obras civis
de grande porte, trazendo com isso nao somente impacto ambiental negativo
(com a retirada de arvores de areas urbanas ou o aumento de areas destinadas
a utilizacao de veiculos automotores, ainda altamente poluentes), mas também
pesado impacto sobre os valores investidos nestes projetos, pelo Estado.

Outro aspecto que chama a atengdo no estudo ¢ o posicionamento dos
governantes diante dos negativos impactos ambientais que os mais diversos

projetos do PROMOB estao causando, e parece que ainda causardo quando



estiverem finalizados. Estas questdes nao sao, ao menos nos documentos
coletados, tratadas ou mencionadas pelos responsaveis dos projetos, mas, ao
contrario, os dados mostram que a realizacao de diversas obras foi iniciada por
decisdo isolada do poder executivo, sem mesmo a liberagdo ou consulta aos
orgaos responsaveis pela gestao e monitoramento ambiental.

A pesquisa também apresenta importante paradoxo nas decisdes sobre
o PROMOB. Este se faz aparente entre toda possibilidade de “bem estar” e
“melhoria nas condigoes de vida” propiciadas pelos novos projetos, propagado
pelo discurso dos governantes, e a necessidade, defendida pelos executores dos
mesmos projetos, em remover a populagdo instalada em alguns locais. E esta
questio ndo se refere somente aqueles que ndo possuem a propriedade definitiva
do imdvel ou terreno onde vivem, mas também daqueles que simplesmente
descobriram que estavam no caminho dos planos dos governantes, e por isso
foram obrigados a deixar suas histdrias para traz, em decorréncia de manobras
e decisdes politicas, as quais ndo tiveram oportunidade de participacio e
contestacdo. Esta questdo parece se relacionar profundamente a observagio
de Furtado (1980, p.6), a respeito do aqui denominado Modelo Tradicional de
Desenvolvimento, de que “os sacrificios impostos a populacdo seriam apenas
as ‘dores do parto’ de um mundo melhor”.

Deve-se aqui considerar também a perversa logica capitalista do
mercado imobilidrio, valorizando fortemente dreas revitalizadas com as
agdes governamentais, ocasionando o deslocamento das populagdes para
areas cada vez mais distantes e carentes de condicoes basicas de moradia e
sobrevivéncia. Como demonstrado no capitulo sobre analise dos resultados, o
impacto das agdes do governo sobre a especulagao imobilidria, apesar de nao
ser propriamente algo inédito ou inesperado, parece nao ter sido considerado
pelos responsaveis pelo planejamento e execugdo dos projetos vinculados ao
PROMOB.

Faz-se relevante observar também a forma como as diversas agdes e
projetos executados pelo Estado, direta ou indiretamente, beneficiam as

]

organizagOes e o capital privado. Esta questdo é identificada em todos os



projetos pertencentes ao PROMOB, seja através da construgdo de novas vias,
pontes e viadutos (com beneficio imediato a construtoras e empreiteiras)
e do incentivo & manuten¢do da cultura rodoviarista, tendo o automovel
como grande meio de deslocamento urbano (o que beneficia indiretamente
concessionarias e montadoras de automoveis), seja através do investimento
em projetos que apds sua conclusdo serdo direcionados para a cobranga de
tarifas de utilizacdo, administradas por empresas privadas com finalidade de
geragdo de lucro (como € o caso dos TRO’s e do Rios da Gente), do aluguel
de bicicletas (iniciado muito antes de qualquer requalificagdo ou construgio
de ciclovia), que além de cobrar pela utilizagao das mesmas ¢é utilizado como
meio de propaganda de um grande banco, ou até mesmo com a realizagao de
projetos que parecem estar profundamente vinculados a realizagao da Copa
do Mundo de futebol (apenas 5 jogos serao realizados na Arena Pernambuco)
e que ndo apresentam, pelo proprio Estado, estudos para sua real utilizagdo
apds o evento.

Por estes aspectos dd a parecer que a agdo dos governantes encontrar-se-ia
imbricada aos interesses de classes hegemonicas, especialmente construtoras e
empreiteiras, fabricas e revendas de automoveis e empresas de 6nibus. A “via
de mao dupla” desta relagao nao se daria somente através de financiamentos
eleitorais e investimentos locais, mas também através do aumento da
arrecadag¢do de impostos.

Também sobre este aspecto percebe-se que, apesar da utilizagao de novos
termos e da inser¢ao de projetos “da moda” (especialmente no caso dos TRO’s
e Pedala PE), fica a sensacdo de que o PROMOB, como uma politica publica,
de certa forma representaria mais a continuidade das agoes ja realizadas no
passado na RMR, do que de fato algo inovador e revolucionario para os dias
atuais.

De alguma forma, entretanto, nao se pode deixar de considerar o aspecto
positivo que foi a inser¢ao do Programa Pedala PE ao PROMOB. Mesmo que
esta inser¢do e sua execug¢do ainda sejam secundarias ao Programa como um

todo, a participagao e apoio de cicloativistas, assim como da propria sociedade



civil em geral, podem atuar como uma espécie de balizador para as agoes e
decisdes a serem tomadas pelos governantes futuramente, além de servir como
exemplo para outras politicas publicas.

Através da realizagdo das entrevistas foi possivel identificar que, tanto
os cicloativistas estdo buscando participar ativamente deste processo
de transformagdo, possibilitando adequagdo do projeto e educagdo dos
responsaveis pela implantagdo do programa sobre novos olhares e formas de
interagir com a cidade, quanto os funciondrios governamentais envolvidos com
o programa estdo dispostos a tomar para si estes novos olhares e percepgoes,
mudando sua forma de atuagdo na implementacao da referida politica.

Assim, considerando as informagdes coletadas e, apesar do estagio parcial
de diversos projetos do PROMOB, entende-se que foi possivel responder a
pergunta de pesquisa através do cumprimento do objetivo geral: identificar de
que forma o PROMOB, enquanto uma politica publica de mobilidade urbana,
se relaciona com as compreensdes do conceito de desenvolvimento.

Sobre este aspecto observa-se que, através da reuniao dos dados e analises
realizadas isoladamente sobre os projetos do PROMOB, assim como de suas
informacgdes gerais, é possivel vislumbrar que tal programa apresentaria maioria
absoluta de caracteristicas associadas ao aqui chamado Modelo Tradicional
de Desenvolvimento, fortemente vinculado ao ideal Moderno de progresso e
prioritariamente relacionado a expectativa de crescimento econémico.

Outras questoes também auxiliam na justificativa do resultado obtido. Nao
foram perceptiveis, na realizagao da pesquisa, preocupagoes e direcionamentos
do Estado voltados para questoes amplamente criticadas do Modelo Tradicional
de Desenvolvimento, por estudiosos e académicos, desde a segunda metade do
século passado. Entre estas estdo a preocupagdo com os impactos ambientais
ocasionados pela implementagdo das politicas publicas, bem como a efetiva e
ativa participagdo popular na confec¢ao dos projetos, que nada mais sdo do
que a¢des do Estado para atender as necessidades desta mesma sociedade.
Talvez este fosse a melhor forma para que tais agoes alcancem o objetivo de

proporcionar melhores condigoes de vida a sua populagéo.
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