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RESUMO

Essa dissertacdo constitui um estudo exploratdrio a partir de abordagens qualitativas
discute sobre as dificuldades encontradas na elaboragéo de politicas publicas para a
mobilidade urbana no Grande ABC Paulista. Para a identificacdo das dificuldades
observadas, foram entrevistados 20 atores politicos locais dentre politicos,
tecnocratas, burocratas, empresarios e sociedade. A amostra foi formada a partir do
Grupo de Trabalho de Mobilidade Urbana do Consoércio Intermunicipal do Grande
ABC e seus indicados, caracterizando-a como uma amostra ndo probabilistica por
julgamento e bola de neve. Foram realizadas entrevistas semiestruturadas a partir
de toépicos extraidos da lei 12.587/2012, que aborda diversos aspectos da
mobilidade urbana. Os resultados das entrevistas foram classificados através da
analise de conteudo em dez agrupamentos, apresentados em ordem decrescente de
frequéncia: interesses conflituosos, técnicas e tecnologias limitadas, falta de
entendimento dos atores, ineficiéncia do sistema, recursos humanos limitados, ciclo
politico, recursos financeiros limitados, dificuldades e auséncia de planejamento,
dificuldades de comunicacdo e por fim, dificuldades e auséncia de acoes
educadoras ou educacdo. O eixo da discussdo e andlise dos resultados foi na
guadrangulacdo entre o papel do ator entrevistado, seu municipio de atuacao, sua
visdo sobre a dificuldade da elaboracdo de politicas publicas para a mobilidade
urbana e a literatura.

Palavras-chave: Politica publica, Mobilidade Urbana, Dificuldades.






ABSTRACT

This dissertation constitutes an exploratory study based on qualitative approaches
discuss about the difficulties founded in the elaboration process of public policies for
urban mobility in Grande ABC Paulista. To identify the difficulties, twenty local political
actors were interviewed among politicians, technocrats, bureaucrats, businessmen
and society. The sample was formed from the Working Group on Urban Mobility of
the Consorcio Intermunicipal do Grande ABC and their indicated ones, characterizing
it as a non-probabilistic sample by trial and snowball. Semi-structured interviews
were conducted from topics extracted from the Law 12,587/2012, which addresses
several aspects of urban mobility. The results of the interviews were classified by
content analysis into ten groupings, in descending order of frequency: conflicting
interests, limited techniques and technologies, lack of understanding of the actors,
inefficiency of system, limited human resources, political cycle, limited financial
resources, administration difficulties, communication difficulties and, finally, difficulties
and absences of educational actions or education. The focus of discussion and
analysis of results was on a quadrangulation among the role of the respondent, his /
her municipality of action, his / her vision on the difficulty of elaborating public policies
for urban mobility and literature.

Keywords: Public Policy, Urban Mobility, Difficulties.
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1 INTRODUCAO

1.1 CONHECIMENTO DO PROBLEMA

Nos ultimos 30 anos, tem-se verificado, no Brasil, um crescimento do numero
de pesquisas académicas na area de politicas publicas, nas mais diversas areas do
conhecimento. Esse crescente niumero de pesquisas académicas juntamente com 0s
centros de pesquisas e 6rgaos governamentais tém contribuido para a criagdo e
legitimacdo de novas politicas publicas (SOUZA, 2003; COSTA et al., 2014; XAVIER
et al., 2014; MENEZES; GRISON, 2015).

Esse salto no numero de pesquisas na area de politicas publicas deve-se a
propria dindmica da sociedade em busca do desenvolvimento econémico. Com tal
escopo, uma das tematicas mais importantes € a da mobilidade urbana, que emerge
como um segregador espacial para a exclusdo social, pois as altas densidades
demogréficas nos centros urbanos acarretam aumento da demanda dos transportes
urbanos e dos seus custos, de forma que néo seja mais possivel, para as familias de
baixa renda, o custeio de deslocamento para acesso a seus servicos basicos
(trabalho, saude, moradia, cultura, etc.). Essas familias de baixa renda encontram-se
mais afastadas do centro, principalmente, por ocuparem regiées mais periféricas, por
conseguinte, dependendo mais do deslocamento denominado percurso pendular,
qgue é aquele do domicilio-trabalho-domicilio (GOMIDE, 2003; PERO; MIHESSEN,
2013).

A mobilidade, como proposto pelo Ministério das Cidades (2004), pode ser
definida como “a capacidade de se entender as necessidades da sociedade e se
deslocar livremente a fim de realizar as atividades desejadas”; portanto, trata-se
muito mais do que transporte e transito. Nesse sentido, a mobilidade urbana torna-
se um assunto com relevancia para ser estudado, visto que faz parte da vida de
todos os individuos que dependem dela para realizar suas atividades habituais,
como trabalho, estudo, consumo, lazer, etc. Dessa forma, a falta de mobilidade
converte-se em assunto relevante a ser estudado, pois a problematica tem-se
mostrado cada vez mais presente no cotidiano dos habitantes de regides
urbanizadas e interfere em suas escolhas individuais referentes a locais de trabalho,
moradia, op¢des de lazer, etc. (COSTA, 2003; CARVALHO, 2008; COSTA, 2008; DE
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PAIVA CARDOSO, 2008; ALMEIDA, 2010; CARVALHO, 2010; DA SILVEIRA, 2010;
MATTEI et al., 2011).

Vasconcellos (2000) adverte que um sistema de transporte, como de Veiculo
Leve Sobre Pneus (VLPs), Veiculo Leve Sobre Trilhos (VLT) e Bus Rapid Transit
(BRT), ndo pode ser tratado como solucdo para a mobilidade urbana, mas, sim,
apenas, como um meio de melhoria a referida. Nesse sentido, Gomide (2003)
sentencia que a mobilidade urbana € melhorada a partir de questées como um
transporte urbano de qualidade, que, por sua vez, contribui para a competitividade
das empresas, impacta positivamente na renda e no trabalho, permite o acesso a
servicos sociais pelos mais pobres e, logo, reduz a pobreza e promove a inclusao
social.

N&o sdo somente os cidadaos de baixa renda que sao afetados diariamente
pela falta de mobilidade nos centros urbanos. A frota de veiculos cada vez maior no
cotidiano da sociedade, a malha viaria que ndo contempla mais esse crescimento,
os problemas relacionados ao meio ambiente e a salde da populacao, os limitados
recursos advindos dos meios energéticos, entre outros, evidenciam que ao menos,
nos ultimos 20 anos, a mobilidade urbana emergiu como uma problemética e eclodiu
para a lista de prioridades do Brasil e juntou-se as preocupac¢des como educacao,
seguranca, saude e moradia, uma vez que sua democratizacdo promove 0 pleno
acesso a cidade e aos direitos essenciais da populacao. Isso tem feito com que seja
criado um ambiente propicio para a discussdo desse tema e sobre a sua
consolidagdo (BOARETO, 2008; DO NASCIMENTO, 2010; MATTEI et al.,, 2011;
DIEHL, 2012; VASCONCELLOS, 2012; MEIRA, 2013; LIMA NETO; GALINDO, 2014;
MENEZES; GRISON, 2015).

Nesse sentido, a Lei Federal 12.587/2012 faz-se indispensavel, repercute a
concretizacdo dos direitos sociais e é considerada um marco na area de politicas
publicas para a mobilidade urbana, uma vez que tornam os planos para politicas
publicas na area de mobilidade urbana obrigatérias (RESENDE, 2010).

Diante do exposto, emerge o0 seguinte problema de pesquisa: quais as
dificuldades encontradas na elaboracao de politicas publicas para mobilidade urbana
no Grande ABC Paulista ap6s a aprovacao da Lei 12.587/20127?

O desenvolvimento deste estudo justifica-se pela auséncia de pesquisas de

politicas publicas com recortes regionais, na area da mobilidade urbana, que levem



29

em consideracao a perspectiva dos atores publicos envolvidos no seu processo de
formulagéo.

O objetivo desta pesquisa foi o de identificar as dificuldades sentidas pelos
atores politicos locais no processo de formulacdo de politicas publicas para a
mobilidade urbana.

Para a academia, este estudo faz-se relevante porque busca contribuir com a
literatura sobre este tema, tratado pelo aspecto de suas problematicas na fase da
formulacdo, em uma dinamica regional do estado de Sao Paulo, especificamente, no
recorte do Grande ABC Paulista (GABC), podendo servir como base para estudos
posteriores em outras regides.

Para a sociedade, este estudo se faz importante por viabilizar a antecipacao
de problematicas diversas para os atores politicos locais a partir da perspectiva
ampla situacional da mobilidade urbana. Esse entendimento anterior, de forma mais
ampla e completa, pode viabilizar uma visdo mais conciliadora e estratégica,
possibilitando a superacdo dessas probleméticas e, com isso, o dominio de
experiéncias anteriores que, por vezes, repetem-se de modo constante, promovendo

um avanco na discussao e no caminho para o desenvolvimento da regionalidade.

1.2 OBJETIVO

O objetivo desta pesquisa foi o de identificar as dificuldades encontradas no
processo formulacdo de politicas publicas para a mobilidade urbana na regidao do
Grande ABC Paulista, conforme a Lei 12.587/2012. O foco dos esfor¢cos desta
pesquisa, portanto, centrou-se no processo da interacdo politica durante a

formulag&o dos planos de mobilidade, e ndo na politica de mobilidade urbana em si.

1.3 ESTRUTURA

Este trabalho esta estruturado em seis capitulos incluindo a introducéo. Nesta
secdo, também, é apresentado o conhecimento do problema, os objetivos do
trabalho e a estrutura utilizada para a construcdo desta dissertacéo.

O segundo capitulo conduz a ambientacdo e a devida ambientacdo do

Grande ABC Paulista para esta pesquisa, abordando o conceito de regionalidade, o
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novo regionalismo, a formacdo do GABC segundo este novo regionalismo, uma
breve leitura socioeconémica da regido a partir de uma perspectiva histérica e a
insercdo da problematica da mobilidade urbana na regiéo.

No terceiro capitulo, esta concentrada a literatura em seu estado da arte
acerca das politicas publicas, para tanto, abordando conceitos e discussdes a
respeito da construcao de politicas publicas, dos atores envolvidos na construcao,
da questdo da intersetorialidade, bem como a analise do nivel de desenvolvimento
das politicas publicas para a mobilidade urbana, com a apresentacdo de casos que
focalizam politicas publicas para a mobilidade urbana em outras regifes.

No quarto capitulo, dos procedimentos metodologicos, é detalhado o método
de pesquisa utilizado para atender aos objetivos propostos: pesquisa quantitativa,
com aplicacéo de entrevistas semiestruturadas.

No quinto capitulo sdo descritos os resultados encontrados e as oportunas
discussofes a respeito do manifesto na andalise dos resultados.

E, finalmente, no sexto capitulo, expdem-se as consideracfes finais desta

pesquisa, bem como sugestdes para futuras pesquisas.
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2 POLITICAS PUBLICAS

N&o existe definicdo Unica ou melhor sobre politica publica (SOUZA, 2006). A
politica publica envolve a relacdo entre o Estado e a sociedade, sendo que a
organizacao dos grupos formados pela sociedade forma uma variavel que influencia
nos processos decisorios das politicas publicas (AMABILE, 2012). Bucci (2002)
oferece uma definicdo para politica publica que condensa a multiplicidade de
significados encontrados na literatura e, em 2006, a autora complementa que
politicas publicas sdo programas de ac¢des governamentais que buscam coordenar
0s meios a disposi¢cdo do Estado e as atividades privadas para a realizacdo de
objetivos socialmente relevantes e politicamente determinados, a fim atender aos
interesses publicos. Ainda, exprime que h& certo grau de incerteza quanto a zona
limitrofe de cada politica publica, mas uma politica publica € o resultado de um
conjunto de processos juridicamente regulamentados de forma mais intima, os
processos: eleitoral, de planejamento, governamental, orgamental, legislativo,
administrativo e judicial.

Pode-se pontuar que politicas publicas sao estratégias de atuacao publica,
isto é, de responsabilidade da autoridade formal legalmente instituida para promové-
las por intermédio de complexos processos decisérios que impactam na realidade.
Ou seja, politica publica pode ser esclarecida como a concretizagcdo de acdes
governamentais. Estratégias essas que sao respostas as questfes fundamentais da
politica urbana, como “quais devem ser as prioridades de acdo do Estado?”; “quais
areas da cidade — isto é, quais segmentos sociais — devem receber maiores
investimentos?”; “a politica de transportes deve favorecer o transporte individual ou
coletivo?”; “cabe ao poder publico uma intervencéo efetiva nesta questéao, ou deve-
se deixar que o mercado — através da empresa privada, atue livremente?”; “de que
maneira o sistema de transportes opera na distribuicdo de recursos publicos e, de
modo mais geral, na distribuicdo da riqueza social?”. (MARQUES, 2005; AMABILE,
2012).

No tocante ao aspecto historico sobre as politicas publicas, pode-se inferir
que, na era fordista, eram centralizadas, indicativo para o setor privado, dirigismo
estatal e a unidade de andlise principal era o Estado-nacao. Por sua vez, na era pos-

fordista, eram descentralizadas, estratégicas, de modo articulado entre setores
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publicos e privados, através de agéncia de desenvolvimento regional e local e sua
unidade de analise principal — os clusters territoriais e setoriais. Segundo Jacobi
(1989), a descentralizacdo € uma possibilidade de ampliar o exercicio dos direitos, a
autonomia da gestao municipal, a participacao, o controle e a gestdo para possibilitar
a desburocratizacdo administrativa e equacionar a definicdo da agenda publica.
Ademais, Stark e Brustz (1988), que estudaram os arranjos decisorios estabelecidos
apos o socialismo no Leste Europeu, indicam que a capacidade efetiva dos governos
pode ser aumentada quando ha a descentralizacdo dos poderes, visto que 0s que
fazem as politicas precisam interagir com os demais atores politicos de forma que é
ampliada a possibilidade da compreensao dos problemas, obtencdo de informagdes
criticas e correcao de problemas antes mesmo da fase de implantacdo das politicas
publicas (uma fase em que a correcdo de problemas € mais trabalhosa). A questao
da interacdo com os demais atores politicos, colocada pelos atores, € justificada
também por Stone (2003), quando explana sua relagdo com os problemas. Segundo
a autora, os problemas séo construc¢des sociais que estdo estabelecidas por meio da
percepcao dos participantes envolvidos no processo de producéo de politicas.

Ha diversas formas de observar a manifestacdo de politicas publicas, dentre
elas, destacam-se as leis, pois é a forma na qual mais se manifesta no Brasil
(RESENDE, 2010). Politicas publicas demandam medidas legislativas e acdes
administrativas que dependem de acdes politicas e da expertise técnica
(COUTINHO, 2013).

Verifica-se uma tendéncia de estudar o processo de formulacdo das politicas
publicas com a finalidade da construcdo de uma visdo geral da participacdo dos
diferentes atores ou investigacdo das relacdes entre eles, visto que, na politica, a
controvérsia esta sempre presente devido as abordagens e solugbes possiveis para
0s problemas e aos diversos interesses envolvidos. Para ser possivel a identificagdo
das dificuldades sentidas pelos atores politicos locais, é necessario, anteriormente,
decompor as politicas publicas e identificar os atores envolvidos nesta, além de seus
papeis na construcdo das politicas (LASWELL, 1936/1958 apud SOUZA, 2006;
SANTOS, 2009).
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2.1 CONSTRUCAO DE POLITICAS PUBLICAS OU CICLO DE POLITICAS
PUBLICAS

As politicas publicas sdo construidas em uma sequéncia especifica de fases,
estagios e acontecimentos, acontecimentos, esses, especificos; e o reconhecimento
dessas fases é um dos principais fatores de sucesso de uma politica publica
(MEIRA, 2013). Para Saravia (2015), os autores da literatura, geralmente,
consideram trés etapas em matéria de politicas publicas, sendo elas: i) formulacao;
i) implementacdo; e iii) avaliacdo; mas, também, admite a existéncia de outras
fases, sendo que cada uma delas deve anteceder a todas trés fases listadas
anteriormente: a fase da agenda ou pauta publica, corroborando o mencionado por
diversos autores, como Amabile (2012), Santos (2009) e Saravia Ferrarezi (2007).

Embora seja possivel encontrar, na literatura, esquema dos ciclos de politicas
em formato sequencial e ndo concomitante, isto €, de forma que ocorra o término de
uma fase para o inicio da outra (THISNATION, 2012 apud MEIRA, 2013), na maior
parte da literatura, as quatro fases citadas anteriormente podem ocorrer
simultaneamente. Assim, ndo € necessaria a finalizacdo de uma fase para o inicio da
outra nem sempre se segue de acordo com a sequéncia indicada (VIANA, 1996;
SOUZA, 2006; SANTOS, 2009). De acordo com Amabile (2012), as fases estéo
assim divididas por uma questdo meramente didatica, porquanto € possivel uma
visualizacdo completa da politica publica. No entanto Amabile (2012), ainda,
interpreta que nao reflete a realidade das politicas publicas latino-americanas, que
mais se assemelham a uma improvisacao cadtica.

Na sequéncia, elenca-se cada uma das quatro fases descritas e acertadas

conforme a literatura:

a) Fase da Agenda ou Pauta Publica: é a fase quando se coloca o
assunto na lista de prioridades do poder publico. E o ambiente da construcéo
de assuntos escolhidos pelos “gestores”. Esses assuntos sdo separados para
serem levados a conhecimento de acordo com seu nivel de prioridade, sendo
elas definidas a partir da necessidade social da agenda. Essas necessidades
podem ser definidas como (VIANA, 1996; SARAVIA; FERRAREZI, 2007,
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MOLINA, 2008 apud SANTOS, 2008; RESENDE, 2010; MEIRA, 2013;
SARAVIA, 2015):

o Sistémicas: sdo assuntos de preocupagdo constantes no pais,

como, por exemplo, o roubo de cargas, casa prépria, etc.

o Governamentais: s&0 conhecidos assuntos urgentes que
requerem atencdo do governo, como, por exemplo, a dengue, o crime

organizado ou a reforma agraria, etc.

o Decisdo: sédo assuntos a serem decididos se entram ou ndo em
pauta publica, como, por exemplo, 0 casamento de pessoas do mesmo
sexo, etc.

Para que algum assunto seja classificado como prioritario nesta fase, é
necessario que o assunto mobilize a acéo politica, constitua uma situacdo de risco,
constitua uma acdo de oportunidade Unica. Por vezes, é necessaria a criacao de
coalizdes politicas, isto é, “conselhos econdmicos regionais” para que tragam para a
agenda publica assuntos que ainda ndo estdo em debate na sociedade, de forma
gue possa ser dado o primeiro passo no que diz respeito a construcdo de politicas
publicas (DALLABRIDA; BECKER, 2008; MATUS, 1993 apud SANTOS, 2009).

b) Fase da Formulacdo ou Elaboracédo de Politicas: é a fase de identificacdo e
delimitacdo do assunto em pauta, preparacdo da decisdo politica, sendo
considerados, predominantemente, 0s principais aspectos e critérios técnicos,
como, por exemplo, a apuracao de possiveis op¢des para a satisfacdo do que
se esta sendo discutido, a avaliagdo do custo-beneficio que foi proposto, 0
estabelecimento de prioridades, entre outros. Esta fase é a realizacdo do
ambiente onde os atores politicos constroem possiveis solugbes para o
assunto em pauta, gerando impactos nas partes interessadas e conflitos de
interesse e de poder, uma vez que as politicas de desenvolvimento e
planejamento contemplam diversos agentes com interesses distintos entre si
(SANTOS, 2009; DA ROCHA NETO; BORGES, 2011; SARAVIA, 2015).
Santos (2009) considera a elaboracédo e implementacao de politicas publicas
como fendbmenos interpostos, isto €, como elementos incorporados entre si,
simultaneamente, entretanto Saravia (2015) considera que, na etapa de
elaboracao, prevalece a visdo técnica e, na etapa de formulacéo, prevalecem
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critérios politicos e juridicos, como, por exemplo, recrutar e treinar o pessoal
gue deve executar e coordenar o seguimento e a avaliacdo da politica publica
(SANTOS, 2008; SARAVIA, 2015).

c) Fase da Implantacdo de Politicas Publicas: acbes para a realizacdo do
proposto, ou seja, acdes para atingir o objetivo determinado nas fases
anteriores. Uma politica publica pode mostrar questbes probleméticas ou
ainda ndo se concretizar na fase da implementacédo quando houver problemas
do tipo (VIANA 1996 apud SANTOS, 2008; MEIRA, 2013; SARAVIA, 2015):

- Institucionais ou de complexidade do controle do processo: ou
seja, quando estiverem envolvidos atores com interesses muito
divergentes, quando estiverem envolvidos diversos niveis na esfera
governamental (federal, estadual e municipal), ou ainda quando

estiverem envolvidos diversos setores de atividades.

- Procedimentos comprometidos provindos isomorfismo mimético:
dificuldades em adaptar politicas publicas de paises desenvolvidos que

foram bem-sucedidas as particularidades da regido em questéo.
- LimitagBes financeiras: limitagdo de recursos.

— Auséncia de articulacdo entre os agentes politicos: instituicées
de diferentes ou mesmos niveis governamentais sem engrenagem de
suas acdes, como Meira (2013) exemplifica, uma empresa
(geralmente, publica) asfalta uma calcada e, em seguida, uma empresa
de distribuicdo de agua encanada (geralmente, também, publica)
quebra a calcada para fazer uma manutencdo em sua rede, gerando
desperdicio de recursos.

Para Saravia (2015), subsequentemente a esta fase, h& outra,
chamada de Acompanhamento, em que cabe o0 estudo dessas
problematicas para sejam trabalhadas, corrigidas e transpostas, de
forma que o plano possa prosseguir conforme planejado nas fases

anteriores.

d) Fase da Avaliagdo de Politicas Publicas: Santos (2009) define esta fase como

aguela de identificar situacfes que podem, ao final da implementacéo, trazer
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resultados diferentes ao planejado, sendo esta fungdo do governo (podendo
ser terceirizado). Contudo essa definicdo é divergente da de Saravia (2015),
visto que essa definicdo é dada, em outras palavras, para uma quinta fase
gue chama de Acompanhamento. Ndo obstante, o autor da a definicdo da
fase da avaliacdo de politicas publicas como fase de mensuracao dos efeitos
produzidos na sociedade decorrentes da realizacdo das politicas publicas
implementadas, de forma que seja subdividido os efeitos previstos e nao
previstos, desejados e nédo desejados.

O poder publico, ao criar politicas publicas para a mobilidade urbana
(propostas, debates, aprovacdes e implantacdes), deve estar alinhado com questdes
como tecnologia atualizada, variavel politica bem-conduzida, participacdo da
comunidade e saudavel administracdo administrativas, caso contrario, cada um
desses fatores pode se tornar barreira as implementacdes propostas, por melhor que
seja 0 projeto da politica publica (SCARINGELLA, 2001).

Para atingir aos objetivos propostos nesta pesquisa, as fases consideradas
foram as da Agenda Publica e da Formulacdo das politicas publicas, visto que
nessas fases é possivel a identificacdo das dificuldades na formulacdo das politicas
publicas a partir da perspectiva dos principais atores politicos, como, também, a
identificacdo das dificuldades desapercebidas pelos préprios atores politicos, mas

gue igualmente estiveram presentes nesta fase.

2.2 ATORES POLITICOS

Os atores sociais podem ser definidos como pessoas em sua forma de
atuacao individual e/ou coletiva de modo que mudam sua posicdo de agentes
passivos para agentes ativos no que se refere a participacdo na sociedade na qual
estdo inseridos. Nas politicas publicas, atores sociais sdo atores politicos, que, por
sua vez, sdo portadores de interesses que envolvem elementos que compdem o
universo de determinadas politicas e ditam regras que incentivam e, ao final do
processo, limitam a participacdo dos demais atores. Se por um lado, a multiplicidade
de atores politicos envolvidos no processo das politicas publicas, em sua totalidade,
traz ganhos a sociedade, por outro, promove embates acirrados porque a amplitude

dos tipos de atores envolvidos propicia, na mesma proporcao, interesses proprios
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que se desdobram em conflitos. Ha diversas formas de identificar um ator politico,
mas a forma mais simples € identificar quem possui relacbes com a politica publica
de forma que possa ganhar ou perder, ou seja, quem tem seus interesses afetados
pelas acbes e decisbes que compdem a politica publica (SANTOS, 2009; DA
ROCHA NETO; BORGES, 2011; DIAS, 2012; MEIRA, 2013; DI GIOVANNI, 2015).

Mesmo que a materializacdo das politicas publicas esteja em niveis
governamentais, também, estdo envolvidos varios outros atores nas politicas
publicas, tanto em niveis diretos quanto em niveis indiretos, ndo sendo esse ultimo
de menor importancia. Os atores politicos dividem-se em um mesmo espaco e
enfrentam os problemas do mesmo espaco, logo, é necessario que o0s atores
politicos se articulem e interajam entre si. Para que haja a equidade das politicas
publicas, passa-se pela participacdo das pessoas em todas as fases da construcao
de politicas publicas. Participacdo essa que envolve um trabalho de educacéo e
comunicacao para que as pessoas possam participar com as condi¢cdes necessarias
para entender um determinado problema e, entdo, propor solu¢cdes compativeis de
acordo com as caracteristicas do local. Por essas razdes, entre outras, é que as
coalizdes locais, entre um conjunto de atores publicos e privados, voltam-se para a
elaboracdo e implementacdo de estratégias econdmicas (KLINK, 2003; SOUZA,
2006; DO NASCIMENTO, 2010; AZEVEDO FILHO, 2012; ROVIDA, 2013).

Com relacdo as interacbes dos atores politicos, citadas em precedéncia,
Goldschmidt (2003) expde alguma argumentacédo acerca de negocios em empresas
que podem ser traduzidos, também, para a area publica, uma vez que o sucesso de
uma politica publica, de igual modo, passa pela aceitabilidade do grupo a quem se
destina: a sociedade. A justificativa apontada pela a autora refere-se a interacao
organizada entre os atores envolvidos, de forma a desenvolver acdes diferentes e
linhas de comunicacgéo distintas para garantir, assim, a satisfacdo dos atores gracas
aos frutos da organizacéo, e, consequentemente, permitir a criacdo de parcerias por
periodos mais duradouras e, tdo logo, a participacao e aceitacéo da sociedade.

Segundo Di Giovanni (2015), ha, contudo, limitagdes substantivas que
demarcam a forma com que os atores agem. Como exemplos dessas limitacdes
substantivas, pode-se citar o universo de informacdes necessarias para a tomada de
decisdes no sentindo de aceitarem as acdes dos atores sociais que, por vezes, é

limitada, e também se pode citar a presenca de valores sociais que dirigem as
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preferéncias dos atores, no sentido de aceitarem solu¢des satisfatorias ao invés de
exigir as oOtimas, visto que as solu¢gBes G6timas sdo menos conhecidas e, portanto,
apresentam menos chances de serem adotadas.

Além disso, Azevedo Filho (2012) pontua que, na area de politicas publicas,
para a mobilidade urbana, a falta de conscientizagdo entre os gestores publicos e a
populacdo faz com que a sociedade fique resistente as mudancas, como ja
abordado diversas vezes, neste estudo, sobre caracteristicas de reacdes populares
diante de politicas publicas por vezes interpretadas como tentativa de controle
governamental. Ademais, essa resisténcia muitas vezes é justificada em interesses
imobiliarios e automobilistico, desconsiderando os beneficios da mobilidade
sustentavel, sustentabilidade em seu sentido mais amplo, isto €, muito aquém das
guestdes ambientais, envolvendo a utilizagdo racional de recursos e garantindo o
desenvolvimento de uma sociedade em sua plenitude: social, econdmica e ambiental
(PERO; MIHESSEN, 2013). Para Bruascio (2007), uma das formas de despertar os
interesses da sociedade, resgatar seu sentimento civico para que esta efetive sua
participacdo nas politicas publicas (especialmente, desde o inicio das fases), em
uma realidade politica cujo Estado é marcado por corrupcdo, é através da
transparéncia e da puni¢cdo dos envolvidos nas praticas desta natureza. No que se
refere a participacdo da sociedade nas politicas publicas, Jacobi (1989) justifica que
ha uma preocupacéo, por parte da Administracdo Publica, de permiti-la por receio de
gue essa possa influenciar o processo decisorio.

Segundo Goldschmidt (2003), ndo ha como definir a presenca garantida de
atores politicos em qualquer politica. A identificacdo comeca a partir da verificacdo
de cada parte que se mostra interessada e que influenciara nas decisdes politicas e
€ relevante, que se esclarecam os devidos significados (SANTOS, 2009; DI
GIOVANNI, 2015).

A literatura subdivide os atores politicos a partir da forma como se
manifestam. Segundo Santos (2009), Amorim (2014) e Di Giovanni (2015), os atores
politicos podem ser enquadrados, nas esferas publicas e privados, nas seguintes

classificagoes:
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Figura 1 - Atores de Politicas Publicas
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Fonte: Elaborado pela autora a partir de Santos (2009), Amorim (2014) e Di Giovanni (2015)

No agrupamento definido na categorizacdo supraindicada, podem estar

inclusos os seguintes atores:

a) Politicos: integrantes dos trés poderes da republica, Executivo, Legislativo

e Judiciario e das suas subdivisbes (SANTOS, 2009; DI GIOVANNI, 2015)
Em todas as fases e ciclos das politicas publicas, a participacao do Direito
estd impreterivelmente presente. As leis, como, por exemplo, o plano
plurianual, lei de diretrizes orgcamentarias e a lei orcamentaria, podem ser
consideradas como expressodes juridicas de politicas publicas (RESENDE,
2010). Tanto a lei, em seu sentido formal — Poder Legislativo —, quanto em
seu sentido material, como decretos regulamentos, portarias, circulares,
instru¢cdes normativas, instru¢cdes operacionais, entre outros —, produzidos
pelo Poder Executivo (RESENDE, 2010; COUTINHO, 2013).
O Poder Judiciario vem exercendo um papel cada vez mais ativo (ou
ativista) na implementacdo de direitos adquiridos a partir de politicas
publicas, com acbes que influem direta ou indiretamente as politicas
publicas em esfera federal, estadual ou municipal, através de agcbes em
diferentes niveis, como, por exemplo, pela determinacdo de que obras
sejam realizadas, reajuste de precos e tarifas, gasto ou contencdo
orcamentéria (COUTINHO, 2013).
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b) Burocratas: 6rgdos e membros das burocracias publicas (SANTOS, 2009;

DI GIOVANNI, 2015).

Os burocratas sao atores politicos que desempenham funcao
intermediaria (como gerentes, diretores, coordenadores ou supervisores) e
sdo atores politicos que atuam na burocracia e tém a finalidade de que os
servicos sejam cumpridos de forma fiel, sem levar em consideracao
sentimentos ou julgamentos, ou seja, renunciando a seus valores pessoais
para garantir a obediéncia as leis (WEBER, 1947 apud LOTTA, 2010;
CAVALCANTE; LOTTA, 2015).

Os burocratas intermediarios ou de nivel de rua ou de médio escalédo
(BMEs) sao imprescindiveis visto que desempenham um papel
intermediario entre o topo e a base dos processos hierarquicos, pois
fazem o elo entre formuladores, implementadores e usuarios das politicas
publicas. Portanto, sdo considerados como elementos-chave no sucesso
(ou insucesso) da realizacao das politicas publicas (LOTTA et al., 2014).
Para que os BMEs pudessem se tornar atores tdo notaveis nas politicas
publicas, fugiram do conceito proposto por Weber, como anteriormente
elucidados. Floyd e Wooldridge (1992 apud LOTTA et al., 2014) situam
que os BMEs nao apenas “executam” como também “pensam”, de forma
gue alinham suas acfes as acdes dos sintetizadores de politicas publicas,
fazendo com que seja possivel acontecer as possiveis adaptacdes as
diferentes realidades da (complexa) sociedade.

Tecnocratas: grupos da sociedade civil, técnicos ou grupos técnicos
(SANTOS, 2009; DI GIOVANNI, 2015).

No setor publico, tecnocratas séo técnicos que utilizam formas cientificas
de conhecimento para exercer um papel principal (e ndo de acessoério) nas
decisdes do Estado com relacdo a sociedade (TENORIO, 2003). Em sua
maioria sdo pessoas de classe média ou da pequena burguesia, fato este
digno se ser revelado, pois justifica a disponibilidade de apoiar-se ou aliar-
se tanto as classes dominantes quanto as classes dominadas (CERASE;
CALVOSA, 1976 apud TENORIO, 2003). Mascarenhas (2013) faz uma
critica aos tecnocratas, exprimindo que, ao discutir problemas praticos,

nao sdo cautelosos com suas crencas ético-politicas, mas, sim, indicam
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gue o caminho proposto por si refere-se a objetividade e ao proprio
caminho da ciéncia, portanto, o Unico caminho exitoso. A definicdo dada
por Mascarenhas (2013) corrobora a definicdo dada por Pitcher (1995
apud FERREIRA, 2015) em outras palavras (palavras usadas adequadas
para o meio empresarial, contudo se referindo & mesma definicdo).
Sindicatos: partidos, sindicatos e movimentos sociais, ONGs (ROLNIK,
2006; SANTOS, 2009; DI GIOVANNI, 2015)

Como consequéncia das experiéncias de orcamento participativo,
verificou-se um aumento da participacado popular e do controle social, ndo
sé nas politicas publicas, como também nos orcamentos publicos, de
forma que, para a sociedade, a ideia de construcao de politicas publicas
ndo se restringia a representacdo governamental, isto €, o nao
contentamento de serem representados por quem escolheram, permitindo
que as suas participacbes fossem ocorrendo, progressivamente, na pratica
e na agenda de governos, nos diferentes niveis. Os sindicatos sdo uma
forma de luta e pressdo organizada em favor da classe trabalhista ou
assalariada no local de trabalho, assim como, para as lutas relativas ao
espaco de reproducdo e consumo, sdo as associacdes de moradores, de
consumidores, dos sem-teto e outras (MARQUES, 2005; HARVEY, 1982
apud MARQUES, 2005; BORGES, 2006; ROLNIK, 2006; ANDRADA,
2012).

Sociedade: midias em geral, redes sociais, ciberativistas, agentes isolados
e dedicados a uma causa.

Segundo Jacobi (1989), a participacdo da sociedade nas politicas publicas
é uma forma de cidadania ativa e viabiliza uma ruptura com as
resisténcias tecnoburocraticas.

A participagdo da sociedade civil em movimentos espontaneos ou em
forma de entidades formalizadas vem crescendo no Brasil; e como
exemplo da possivel verificacdo da participagdo da sociedade civil em
politicas publicas, pode-se citar professores, técnicos, profissionais
liberais, entidades académicas, entidades representativas de setores,
dentre outras entidades (XAVIER et al., 2009).
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Puderam-se observar flutuagées ao longo dos anos, em que, em meados
dos anos de 1970, a participacdo popular era exercida de forma muito
intensa, pois era reconhecida como uma conquista, sentimento este que
se perdeu, no decurso dos anos, com a consolidacdo da democracia, de
forma que os cidadéos passaram a defender os interesses pessoais. Nao
obstante, atualmente, a sociedade parece ter voltado & participacédo
publica (MOURA, 2010).

Mas o fato é que a interacdo entre os individuos de uma sociedade
sempre existiu mediante conversas (mesmo que em menores proporgoes).
Contudo, com o advento das redes sociais, foi possivel experimentar um
fluxo de informacdes entre os usuarios da rede numa velocidade nunca
vivenciada, dessa maneira, permitindo um vinculo entre os individuos e
acarretando uma fomentagcdo de novos arranjos sociais e, inclusive,
condicionando comportamentos (AGUILAR, 2012).

Segundo Xavier (2009), sdo os movimentos sociais, isto €, movimentos
produzidos pela sociedade civil que enfrentam lutas diarias, que sé&o
responsaveis pelas mudancas sociais, além de serem fomentadores da
consciéncia critica nos demais atores sociais. As redes sociais merecem
um destaque nesta interacdo. A interpretacdo anteriormente colocada
reforca as visdes de Boareto (2008) e Moura (2010), pois denota que nao
s6 na questdo de mobilidade, mas, também, nas questdes de habitacéo,
saneamento basico, etc., a sociedade civii estd exposta mais
intensamente devido aos aspectos econdmicos histéricos da acumulagéo
de renda.

Amorim (2014), todavia, pontua a sociedade como um ator privado no
Brasil. Na discussao do seu trabalho, coloca que o desenvolvimento do
poder publico no Brasil foi dado sob um modelo patrimonialista e
centralizador, também, n&o foi obra da sociedade, mas sim a antecedeu.
Dessa forma, a relagdo existente entre sociedade e poder publico foi de
tutela e subordinacéo, nao existindo, segundo a autora, uma relacao clara
entre o publico e o privado e existindo praticas clientelistas entre esses
atores. Uma das consequéncias dessa relacdo é o ndo reconhecimento,

por parte da sociedade, do patrimdnio publico, existindo um superestado e
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uma subcidadania. Fontana (2015) justifica parte do colocado
anteriormente evidenciando o costumeiro comportamento individualista
existente nas sociedades. E esse comportamento tem um efeito sobre o
pensamento comunitario, que acaba alimentando seus proprios
COMpPromissos.

Empresarios:

Muito obscura foi a tarefa de encontrar na literatura como o segmento de
empresarios participa da construcado de politicas publicas, mais obscura
ainda na questdo da mobilidade urbana. Llorens (2001) identifica atores
privados nas politicas publicas como sendo associacfes, camaras de
empresarios, instituicdes financeiras privadas, centros de capacitagéo.
Entretanto, na maioria das citacdes ocorridas, tanto nas politicas publicas
para a mobilidade quanto para as politicas publicas de demais segmentos,
a participacao de empresarios foi, se ndo totalmente exclusiva, ao menos,
muito conexo a busca de lucros (ou contrapartidas), através de seus
servicos oferecidos advindos de permissdes e de concessfes das devidas
autoridades governamentais (FERNANDES, 2001; CAMACHO, 2004;
PEREIRA, 2006; VELHO, 2006; ARAUJO et al. 2010; LEITE E DO
AMARAL, 2013; LOUREIRO et al., 2013). A auséncia da inclusdo desses
atores politicos pode-se dever a propria auséncia da sua participacdo nas
politicas publicas, visto que as decisfes e o0s interesses politicos levam em
consideracdo variaveis que a questdo empresarial ndo leva (SARAVIA;
FERRAREZI, 2006).

Contudo, dos 60% de participacdo reservada para a sociedade civil na
constituicdo do Conselho das Cidades Nacional, 9,8% estdo reservadas
para entidades empresariais, conforme a Resolucdo n°. 13 (NEGRAO et
al., 2010). Na cidade de S&o Bernardo do Campo, por exemplo, sao
exclusivamente os sindicatos que ocupam as vagas destinadas as
entidades empresariais: primeira vaga ocupada pelo SINDUSCON-SP -
Sindicato da Industria da Construcdo Civil do Estado de Sdo Paulo -
Regional Santo André; a segunda vaga ocupada pelo SETC/ABC -
Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo do ABC; a terceira vaga

ocupada pelo SETPESP - Sindicato das Empresas de Transporte de
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Passageiro no Estado de S&o Paulo e a quarta vaga e ultima vaga nao

esta preenchida.

Os formuladores das politicas puUblicas desempenham o papel de
proporcionar o debate e fornecer um fluxo de informacdes de forma que proporcione
a articulacéo entre os demais atores, visto que, apesar de o Estado ser responsavel
pela efetivacdo dos direitos, ndo é possivel sem a participacéo ativa da sociedade. A
Constituicdo Federal de 1988 foi uma forma de incentivo a sociedade civil para se
organizar e participar de lutas e reivindicacdes em reunides, encontros, debates e
discussfes sobre politicas a serem adotadas pelo Estado e, portanto, significou um
importante marco nos processos de gestdo das cidades (NEGRAO et al., 2010;
ARAUJO; SANTOS, 2013;). Com a cria¢do do Conselho das Cidades (ConCidades),
em 2004, constatou-se uma preocupacdo em articular diversos tipos de politicas
publicas de forma que se contasse com a participacdo da sociedade civil (DO
NASCIMENTO, 2010). O ConCidades foi uma forma de propiciar debates de forma
continuada entre os atores sociais no processo das fases das politicas publicas, em
esferas da habitacdo, saneamento ambiental, transporte e mobilidade urbana e
planejamento territorial, sempre, respeitando a autonomia e as especificidades dos
segmentos que o compdem (visto que além da sociedade civil, também, participam
setor produtivo, organizacdes sociais, ONGs, entidades profissionais, académicas e
de pesquisa, entidades sindicais, e érgaos governamentais. Participacdo essa, alias,
insubstituivel, visto que a administracdo publica brasileira s6 serd mais eficiente e
efetiva caso possa ser cobrada e controlada pela sociedade (ABRUCIO, 2007;
DALLABRIDA; BECKER, 2008; ALMEIDA, 2010 MINISTERIO DAS CIDADES,
2014).

No caso da construcdo de politicas publicas para a mobilidade urbana,
verifica-se, comumente, a participacdo de alguns grupos da sociedade (SANTOS,
2008):

a) Orgaos Gestores: estdo em forma de agéncias reguladoras, autarquias

ouU mesmo empresas, que tem como objetivo a fiscalizacdo e a gestdo do

planejamento e gestdo do transito. Gomide (2008) cita como, por exemplo, a

SeMOB, que canaliza as demandas do setor. A SeMOB, Secretaria Municipal

de Mobilidade Urbana, segundo definicdo no site oficial de Sdo Caetano do
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Sul (<http://www.saocaetanodosul.sp.gov.br/secretarias/mobilidade-
urbana.html> Acessado em 12/07/2015.)

[...] planeja e executa inimeras melhorias no setor. Os trabalhos da pasta
séo focados principalmente na manutencao e revitalizacao de toda a malha
viaria, na elaboracao de projetos que visam a eficacia do transporte coletivo
e no desenvolvimento de programas educativos (para a conscientizagdo de
motoristas e pedestres).

E através da SeMOB que o Ministério das Cidades subsidia a implantacéo de

politicas publicas (MAGANIN; ROSTWOROWSK, 2014).

b) Empresas Operadoras: sdo empresas que podem estar organizadas
em forma de consorcios privados ou agéncias de desenvolvimento local,
prestando servi¢cos de locomoc¢éo a populagéo e garantindo o funcionamento
econdbmico da cidade, contudo ainda apresentando uma fragil base legal. As
empresas operadoras sdo atores com grande participacdo e interacdo no
meio em que atuam, pois possuem capacidades técnicas de

operacionalizacéo e articulacéo entre os demais atores.

No que tange as agéncias de desenvolvimento regional, vale ressaltar o

exposto por Da Rocha Neto e Borges (2011), que colocam que a formulacao

politicas publicas € uma forma de institucionalizar a problematica dos desequilibrios

territoriais gerados pelo processo de desenvolvimento.

Por mais que venha aumentando sua participacdo nas decisdes de niveis
estratégicos, ou seja, somando suas capacidades técnicas as acdes dos
orgdos gestores, as decisdes estratégicas ainda ficam centralizadas no nivel
dos 6rgdos gestores, ndo havendo a mistura dos papéis (CRUZ, 1998;
SANTOS, 2008).

Sindicatos e Associa¢fes: atuam em negociac¢des sobre salarios, jornadas de
trabalho e beneficios sociais. Como a questdo salarial tem que ver com as
receitas das empresas operadoras, logo, com as politicas tarifarias, € uma
area muito delicada, mais do que um papel de negociador e conciliador,
assumiram o papel de defender os interesses e minimizar os conflitos entre os
demais atores, visto que, com essas participacdes, podem adquirir um volume
de informagbes que sistemicamente podem aumentar seu poder de

negociacdo. A experiéncia tem mostrado que a maior participacdo dos
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associados, especialmente nos espacos de discussdes, como assembleias,
mais estavel tende a ser o funcionamento do projeto em questao (SANTOS,
2008; SILVA, 2012).

d) Usuarios: Santos (2009) considera os usuarios como um dos
stakeholders mais importantes na tomada de deciséo, visto que séo a propria
fonte dos dados, mas elucida que, por mais que haja muitas pesquisas de
satisfacdo ao cliente, os resultados ndo sdo incorporados as analises e aos
estudos para as tomadas de deciséo, pois, constantemente, sdo deixados de
lado nas participacfes da construcdo de politicas publicas, afirmacédo contra a
gual se opdem Atkinson e Waterhouse (1997), Shankman (1999) e Berman e
Wicks (1999) (apud Campos, 2006), em que se |é que o grau de importancia
de um stakeholder € determinado pelo seu grau de contribuicdo para o
desempenho do que se é organizado, e também se opbe a Freeman (1984,
1998), Donaldson e Preston (1995), Jone s(1995), Metcalfe (1998) e Moore
(1999 apud CAMPOS, 2006), que consideram que ndo ha interesses mais
legitimos que outros, visto que todos possuem o0 mesmo grau de importancia
em suas participacoes.

e) Outras Partes Interessadas: consultores e auditores independentes que
prestam servicos no nivel do planejamento; associa¢cdes comunitarias; etc.
(SANTOS, 2008).

2.3 POLITICA SETORIAL E INTERSETORIALIDADE

Se, por um lado, a légica da setorialidade € util para a solu¢cdo imediata de

demandas particulares da populagéo, por outro, ela compromete a existéncia de

debates publicos ampliados que se colocam. Essa setorialidade torna-se uma

fragilidade na agdo de uma politica publica porque as demandas da sociedade nao

sdo sentidas “por partes”, mas sim de forma interconectada. Apesar de as politicas

publicas serem fragmentadas por areas, as agendas coletivas compartilham

objetivos comuns para alcancar o suprimento das necessidades que sao direito de

uma sociedade. Nao é possivel que questdes sejam resolvidas por politicas publicas
fragmentadas, isoladas e desarticuladas (DO NASCIMENTO, 2010; FERNANDES et
al.,, 2013; TUMELERO, 2015; WANDERLEY, 2015). Segundo Baldo e Luckmann
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(2015), a ineficacia das politicas publicas é consequéncia da fragmentagdo e
desarticulagdo das politicas implementadas, sendo essa fragmentagdo uma heranca
do espelhamento da sociedade no cientificismo que produz resultados fragmentados
em especialidades e disciplinas.

Os autores Junqueira, Inojosa e Komatsu (1997 apud SCHUTZ; MIOTO,
2015) construiram uma definigdo sobre a intersetorialidade: “a intersetorialidade € a
articulacédo de saberes e experiéncias no planejamento, realizacdo e avaliacado de
acOes, com o objetivo de alcancar resultados integrados em situagées complexas,
usando um efeito sinérgico no desenvolvimento social”. Nesse sentido, a
intersetorialidade pode ser definida como a articulacdo concomitante de saberes e
experiéncias de forma que sejam sintetizados para criacdo das politicas publicas, em
sua complexidade e seus beneficios, como encontrado na literatura, e passem por
guestdes como a complementariedade de setores, propiciador da acdo integrada
sobre diversos saberes, articulador da politica na gestdo publica, otimizacdo de
recursos publicos na operacionalizacdo das solugdes integradas (FERNANDES et
al., 2013; PRISCO, 2013; TUMELERO, 2015). Maciel (2014) coloca que as agendas
coletivas construidas através da intersetorialidade sdo possiveis através da
articulacéo de saberes técnicos, por compartilharem interesses comuns.

As politicas publicas focalizadas fazem com que sua implementacdo seja
ineficiente e ineficaz no atendimento das demandas da populacdo e no uso dos
recursos disponibilizado para a sua execucdo. E necessario que as questdes que
demandam as ac¢fes do poder publico sejam pensadas de forma multilateral, mais
ampla, para que a construcao das politicas publicas possa passar pelos diversos
setores que possam contribuir adequadamente no tocante as questdes levantadas. A
intersetorialidade € indispensavel, pois permite a articulagdo dos componentes de
uma politica publica em suas diversas naturezas, agindo como uma totalizadora do
que anteriormente foi fragmentado, o0 que em contrapartida € uma das dificuldades
encontradas, na prética, quando da tentativa de realizarem-se acdes publicas de
intersetorialidade, porque sédo consideradas um risco para 0s atores no que tange a
l6gica hierarquizada dos organismos. Vale mencionar que essa questdo da
hierarquia flexibilizada € um requisito para que haja a intersetorialidade, pois permite
a tomada de decisdo de forma mais adequada para cada questdo, com isso,
facilitando o acesso da populagéo, passando pelo nivel técnico e chegando ao nivel
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da tomada de decisdo (DO NASCIMENTO, 2010; FERNANDES et al.,, 2013;
PRISCO, 2013; TUMELERO, 2015; WANDERLEY, 2015).

Por vezes, a palavra intersetorialidade ndo aparece em desenhos de politicas
publicas, mas ha algumas expressfes neste sentido que levam a um entendimento
similar, como estabelecer parcerias, trabalho cooperativo, acdes integradas,
conciliagcao, promover integracao, promover articulagdo (DO NASCIMENTO, 2010).

2.4 POLITICAS PUBLICAS PARA MOBILIDADE URBANA

Este subcapitulo € dedicado a revisdo dos estudos cientificos publicados
relatando casos de politicas publicas para a mobilidade urbana em outras regides

para a busca, nessas obras, de atores politicos.

2.4.1 Os casos de mobilidade urbana

A busca na literatura ocorreu por meio eletronico, nos sistemas Capes, Scielo,
Spell e Google Scholar. Em cada um dos sites foram testadas variacdes similares do
termo norteador “casos de politicas publicas para a mobilidade”. Uma vez que cada
site tem seu préprio algoritmo como mecanismo de busca, termos utilizados em um
site, na busca da literatura ndo produziram resultados em outros sites. Dessa forma,
as variagbes do termo foram testadas uma a uma para que a busca no meio

eletronico pudesse surtir resultados relevantes para o caso, conforme demonstrado

no Quadro 1:
Quadro 1 - Termos utilizados na busca de casos de politicas publicas para a mobilidade urbana
Site -
Termo utilizado na busca
PERIODICOS Casos de politica publica para mobilidade urbana
CAPES Caso de politica publica para mobilidade
Politica publica mobilidade
SCIELO Casos politica mobilidade
Politica publica mobilidade
SPELL Casos politica mobilidade
Casos de politica publica para mobilidade
GOOGLE Py P i
Casos de politica publica para mobilidade urbana
SCHOLAR -
Mobilidade urbana

Fonte: Elaborado pela autora.
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O sistema de buscas que mais trouxe resultados foi o Google Scholar e o
Periddicos Capes, independentemente do termo utilizado. Para o site da Capes, ndo
foi utilizado o critério “revisado por pares”, pois quase ja ndao havia estudos
pertinentes sem esse critério que reduz ainda mais os resultados na hora da busca.

Inicialmente, foi definido que, nessa revisdo, somente deveriam permanecer
0s estudos mais recentes, com até cinco anos da data de publicacdo. Contudo, ao
abrir os resultados fornecidos pelos sistemas, foi verificado que havia sido muito
restrito o nUmero de pesquisas encontradas pertinentes ao assunto. Ao refazer as
buscas sem o filtro da data de publicacdo, os estudos pertinentes aumentaram em
50%.

Para a consideracdo do estudo nessa breve estatistica, o critério utilizado foi
simples: seriam considerados o0s estudos que explicitassem o envolvimento de
atores politicos em fases iniciais da formacdo de politicas publicas para a
mobilidade, agenda e formulagcdo. Foram considerados todos os estudos que
evidenciassem qualquer uma das facetas da mobilidade urbana.

Mesmo com todos os critérios sendo minimamente restritivos, foram
encontrados 12 estudos, sendo que dois deles sdo de casos internacionais: um
estudo do ano de 2008, um estudo do ano de 2009, dois estudos do ano de 2010,
dois estudos do ano de 2011, dois estudos do ano de 2012, dois estudos do ano de

2013, um estudo do ano de 2014 e um estudo do ano de 2015, conforme a Tabela 1:

Tabela 1 - Anos de publicacdo da literatura levantada acerca de politicas publicas para a
mobilidade urbana

Ano de Publicacdo Frequéncia
2008 1
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

SOMA 12
Fonte: Elaborado pela autora.
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Por ordem cronoldgica do ano de publicacdo, os estudos levantados foram de
autoria de Mello (2008), Xavier et al. (2009), Almeida (2010), Lopes (2010), Cruz
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(2011), Morfim (2011), Moraes Netto (2012), Silva (2012), Leite (2013); Rovida
(2013), Souza (2014) e Behar (2015). Os locais de estudos foram respetivamente:
Natal (Rio Grande Do Norte), Floriandpolis (Santa Catarina), Ituiutaba (Minas
Gerais), Luanda e Hamburgo (Angola), Rio de Janeiro (Rio de Janeiro), Guadalajara
(México), Sao Paulo (Sdo Paulo), Sdo Paulo (Sdo Paulo), Belo Horizonte (Minas
Gerais), Sao Paulo (Sao Paulo), Salvador (Bahia) e Recife (Pernambuco).

Acerca de qual formato da mobilidade urbana foi estudado em cada uma das
obras, foram respectivamente: rede de transporte publico, uso de bicicletas,
mototéxi, transporte de passageiros, transportes coletivos, mobilidade urbana, trens
e metrds, transportes motorizados metropolitanos, transporte e transito, caminhdes e
bicicletas, mobilidade urbana e plano estadual de mobilidade urbana de
Pernambuco.

Ha uma natureza especifica em cada uma das politicas publicas, como, por
exemplo, proprio elenco de atores, interesses especificos, formas proprias de
interacdo, organizacao e lideranca, dentre outros (SANTOS, 2009; DI GIOVANNI,
2015). Dos estudos levantados, foram classificados cada um dos atores politicos
envolvidos nos processos, conforme o referencial tedrico apresentado no capitulo de
Atores Politicos, mas levando em consideracdo a atuacdao do ator no meio em que
estd inserido. Isto é, ndo se pode ter uma padronizacédo da forma como cada ator foi
classificado, visto que a categorizacdo desses atores politicos ndo pode ocorrer de
forma abstrata, mas, sim, sdo analisados caso a caso, visto que cada politica publica
apresenta caracteristicas singulares e, portanto, acées singulares.

Para que seja possivel uma melhor visualizacdo da frequéncia com que cada
tipo de ator politico aparece nas fases de agenda e formulacdo de politicas publicas,
foi este quantificado considerando a presenca do ator ou n&o, independente da

variedade dos atores em cada um dos tipos estabelecidos conforme a literatura.

Tabela 2 - Frequéncia dos Atores Politicos encontrados na literatura levanta acerca de politicas
publicas para a mobilidade urbana

Politicos Frequéncia

Politicos 8
Sociedade
Burocratas
Tecnocratas
Empresarios
Sindicatos

N A N O
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Fonte: Elaborada pela autora.
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3 O GRANDE ABC PAULISTA

A regido (dimensao espacial da politica publica) precisa ser reconhecida em
seu ambiente. E esse aspecto se faz verdadeiro visto que as particularidades
regionais recebem influéncias de fatores externos (um destaque aqui para os fatores
econdmicos), que podem interferir tanto positiva quanto negativamente nos
processos das referidas politicas. Dessa forma, o reconhecimento e o conhecimento
da dindmica regional para o processo de uma politica publica tornam-se importantes,
pois oferecem condi¢des para a identificacéo e solugdo das probleméticas ligadas ao
processo de formulacdo das politicas publicas, antes mesmo de sua manifestacao
(DA ROCHA NETO; BORGES, 2011).

3.1 CONCEITO DE REGIONALIDADE

Para entender a importancia do estudo da regionalidade para as politicas
publicas, € preciso, primeiramente, desconstruir seus conceitos e sua formacao.

Marshall (1982) relaciona a regionalidade, em seu estado mais primitivo,
como chamada industria localizada. A visdo de Diniz (2009) corrobora a de Marshall
(1982) ao referir que uma das causas que levam a localizagdo de industrias sédo
fatores da “[...] condicéo fisica, como a natureza do clima e do solo, a existéncia de
minas ou de pedreiras nas proximidades ou facil acesso por terra ou mar”.

Na industria localizada, cada lugar dependia de seus préprios recursos para
satisfazer suas necessidades. Contudo esse cenario foi gradualmente se alterando,
no qual o acesso aos recursos e bens ultrapassaram as fronteiras desses lugares e,
pouco a pouco, foram sendo ampliadas, de forma que a troca, entre regides,
realizada através de feiras, por exemplo, permitia que pessoas relativamente pobres
tivessem acesso aos bens ali disponiveis. Marshall (1982) afirma ainda que essa
pratica acontecia na Europa Central, em que vilas remotas enviavam seus produtos
até os grandes centros da inddstria moderna.

A necessidade de reconhecer um local como regido somente se deu apoés a
consciéncia da necessidade do desenvolvimento econbmico, em que esse

reconhecimento serviria como ferramenta de planejamento.
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A luz desse raciocinio, Diniz (2009) faz um resgate historico para reconstruir o
raciocinio de como era tratada a questao regional, mostrando que, até a Segunda
Guerra Mundial, de forma geral, era considerada como “uma matéria da localizagao
das atividades agricolas e industriais” ou “da oferta de servigos e da consequente
hierarquia das centralidades urbanas”. O Plano de Eletrificagdo Nacional na Unido
Soviética foi o primeiro planejamento regional observado. O objetivo desse
planejamento foi a construcdo de hidrelétricas para que, a partir dessas usinas,
ocorresse 0 desenvolvimento da regido. Esse plano previa a construcdo de varias
usinas hidrelétricas para o inicio do desenvolvimento regional e foi considerado o
primeiro de muitos que ainda viriam. Apds as experiéncias estadunidense e dos
Estados europeus, 0s paises periféricos adotaram praticas semelhantes da
utilizacdo de planos como ferramentas para o desenvolvimento econédmico. S6 na
América Latina, em 1972, -contabilizou-se 73 planos ou programas de
desenvolvimento (DINIZ, 2009; STHOR, 1973 apud DINIZ, 2009).

Marshall (1982) inclui, na discussdo do desenvolvimento regional, 0 processo
de aprendizagem, citando o caso inglés antes da era do algodao e do vapor, quando
a indastria manufatureira era dirigida por colénias de flamengos e outros artesdos
gue se dedicavam aos reis Plantagenetas e Tudors. Esses eram imigrantes que
ensinaram aos ingleses a tecelagem de 1a, defumacao de arenques, manufatura de
seda, criagédo de renda, vidro, papel, entre outras atividades. Os imigrantes, por sua
vez, receberam esse aprendizado de seus antepassados: as civilizagbes primitivas
do Mediterraneo. A pratica da “exportacdo e importacdo” de pessoas que possam a
transmitir conhecimento verifica-se até hoje, em que o barateamento das viagens de
negocios permite a troca de experiéncias e criacdo de novas ideias para o
desenvolvimento do contexto onde fora inserido. Neste sentido é possivel perceber o
papel da mobilidade como viabilizador da troca de conhecimentos intergeracional e
inter-regional, como sera tratado posteriormente na Tabela 10 - Viagens diarias por
Motivo no GABC.

Nesse contexto descrito é que as industrias especializadas, que se fixavam
em um local que forneceria, entdo, as condi¢cdes fisicas necessarias para seu
desenvolvimento, permitiam que uma vizinhanca ali se fixasse e,
consequentemente, ocorresse 0 desenvolvimento de profissdes. Isso posto, 0
aprendizado tornava-se parte da cultura, e as proximas geragcdes cresciam

absorvendo inconscientemente as competéncias da profissédo e, no futuro, trocavam
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ideias gerando novas ideias e a criacdo de novas atividades, como comeércio,
subsidiarias da industria por matérias-primas, entre outras particularidades
(MARSHALL, 1982)*, possibilitando novos deslocamentos regionais para novas
trocas.

A partir de 1960, essas regides de desenvolvimento receberam um novo
aspecto, como o julgamento de clusters, distritos industriais, parques tecnoldgicos,
etc. As “escolas” criadas para explicar a questdo das desigualdades sociais partem
de teorias distintas, mas convergem na ideia de que as relacfes interindustriais
estéo no centro no processo de desenvolvimento regional (DINIZ, 2009).

Com a crise capitalista de 1929, foi possivel a percepcao das desigualdades
regionais que ndo eram anteriormente explicitadas e, entdo, possibilitou-se o
planejamento de politicas de desenvolvimento regional. A titulo de exemplificacéo,
Area Development Administration, criada como parte do New Deal, trazia politicas de
desenvolvimento em vérias areas e aprimorou-se com o tempo de forma que se
tornasse pratica comum nos Estados Unidos, posteriormente, na Europa, e, depois,
no resto do mundo. Estas praticas tinfluenciaram grandemente as universidades,
que, por sua vez, gerariam programas de poés-graduacdo em desenvolvimento
regional e urbano (DINIZ, 2009). E foi, nas décadas de 1950 e 1960, que as politicas
de desenvolvimento regional entraram em crise, por motivos como reac¢des contra a
intervencdo do Estado na economia, despreocupacdo com o desenvolvimento
regional apos o sucesso de expansdo pés-guerra, incapacidade tedrica de explicar
fendbmenos como a desindustrializacéo, o deficit publico, a alegacédo de corrupcéo
nas instituices responsaveis pelo planejamento do desenvolvimento regional, etc.
(DINIZ, 2009).

%

*E onde entdo, o paradigma é rompido de que a indistria localizada possui a desvantagem do
mercado de trabalho sem variedade de postos de trabalho, por exemplo, trabalhos onde somente
homens fortes conseguem trabalhar, como siderirgicas (sem fabricas téxteis por perto que possam
empregar as mulheres e criancas), visto que, imperceptivelmente, além da criagdo de novas
atividades, as proprias empresas téxteis eram atraidas pela oferta de médo de obra feminina,
possibilitando um crescente desenvolvimento regional. Essa dindmica garante que determinada
regido ndo entre em crise, visto que, se determinado setor tiver problemas na procura de seus
produtos, outros setores conseguem suportar a regido. (MARSHALL, 1982).
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3.2 NOVO REGIONALISMO

Os antigos defensores do regionalismo apontavam-no como algo positivo,
pois promovia 0 comeércio e a integracao internacional. Este € entdo considerado
como o Velho Regionalismo. Contudo novas bases analiticas afloravam das
discussdes no periodo pés-guerra, no tocante ao bem-estar do Velho Regionalismo:
o lado negativo do regionalismo representa a dicotomia veneriana. Isto é, se, por um
lado, a interacéo regional promove o comércio, por outro, a interacao internacional
desvia esse comércio. Esse foi um momento significativo, pois foi a partir dessa
discussdo que ambas as questdes passaram a ser consideradas em varios estudos
empiricos sobre a viabilidade de acordos comerciais (AVERBUG, 1999; MORAIS,
2005).

O Novo Regionalismo comecou a vigorar principalmente na década de 1990,
com a maturacdo da Area de Livre Comércio das Américas — ALCA, e pode ser
caracterizado basicamente como “integracao de paises através de acordos bilaterais
e multilaterais em zonas de livre comércio, unides aduaneiras e zonas comuns”
(AVERBUG, 1999), que tratam da livre mobilidade dos fatores.

Either (1998) aponta algumas diferencas fundamentais entre o “Velho
Regionalismo” e o “Novo Regionalismo”: abandono de politicas autarquicas
(abertura ao comércio multilateral), permissao para na¢des desenvolvidas investirem
em nacdes em desenvolvimento, complementarizacao da liberalizacdo de comércio
de manufaturados (comparativamente ha 45 anos atras), as areas de livre comércio
sdo, geralmente, formadas por regides vizinhas devido a facilidade do
deslocamento, entre outros fatores.

Klink (2001) apresenta quatro variagbes com diferentes pontos de vista
referentes a vertente do Novo Regionalismo, “baseada no tridngulo do pressuposto
de homogeneizacdo do espaco, mobilidade dos fatores de producdo e concorréncia
entre lugares”. Sao elas:

a) A primeira variacdo é a da chamada Escola da Nova Politica Urbana —
NUP. Esta explana questdes de politica de desenvolvimento econdmico regional, em
um cenario onde o capital é altamente volatil e ttm uma influéncia muito direta sob a
relacdo dos Stakeholders, que nem sempre é clara ou definida. Os paradigmas desta

escola referem-se a associacdo das crises em cidades industrializadas de paises
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desenvolvidos, na década de 1970: fechamento de fabricas, antigos galpfes
industriais e fabris vazios, rapido crescimento da exclusdo social e pobreza urbana,
trabalhadores pessimistas, governos que precisam investir diretamente ou conceder
incentivos fiscais para conseguir atrair atividade econdmica, entre outros fatores. A
teoria ndo explica os mecanismos politicos do centro das rela¢cdes de poder no que
tange a coalizéo social.

b) A segunda variacdo, surgida ao final da década de 1980, explana o
processo de unificacdo do mercado europeu mediante a competicdo entre suas
cidades e regides. Se, por um lado, a diminuicdo das barreiras comerciais
aumentaria as vantagens competitivas internacionalmente (visto que possibilitaria o
aumento da producédo devido a maior mobilidade dos fatores de producao); por
outro, diminuiria a autonomia dos governos de fazer politica macroeconomia em
nivel supranacional. Esta visdo coloca como centro da discussdo a produtividade
urbana, na preocupacdo do gerenciamento urbano, para a realizacdo de politicas
publicas em estilo empresarial. Insere as cidades e as regiées como objeto de
estudo da teoria neoclassica e da administracdo de empresas.

C) A terceira variacdo, encontrada na década de 1990, esta ligada ao
surgimento de redes das cidades e regides que estdo conectadas entre si pelo fluxo
de informacdes, que sdo de baixo custo. Dito isso, observa-se trés situacdes: i) as
empresas transnacionais conseguem aumentar seus lucros uma vez que
conseguem trabalhar com grandes niveis de informag8es online e com baixo custo;
i) desregulamentagédo do mercado de capitais devido ao aumento da rotatividade do
fluxo de capital gerado pela informatizagdo dos bancos; iii) o terceiro setor vem se
mostrando cada vez mais dinamico, pois vem sendo subsidiado pelo avango das
tecnologias.

Esta terceira visdo torna-se mais sofisticada visto que a disputa do mercado
internacional ndo se baseia mais unicamente na reducao de custos, mas, também,
nas estratégias urbanas da formacédo de cidades-regides buscando maiores niveis
de produtividade, que, por sua vez, depende dos niveis de comunicacéo, inovacéo e
flexibilidade institucional.

d) A quarta variacdo refere-se a um esgotamento do papel do Estado

nacional e suas politicas de regulamentacdo macroeconémica.



57

Sao chamadas cidades-regibes as cidades das areas metropolitanas com
mais de um milhdo de habitantes e que seus processos de transformacfes estédo
interligados. A partir de vantagens tomadas, a partir de sua aglomeracdo, as
cidades-regibes tornam-se um palco privilegiado para disputar mercados globais
(KLINK, 2001).

Esse mesmo autor reconhece o Grande ABC como objeto de estudo do Novo

Regionalismo devido a presenca de condi¢cfes a seguir citadas (KLINK, 2001):

— Regido com identidade industrial: presenca de grandes empresas
automobilisticas e quimicas que prosperaram no periodo nacional de

desenvolvimentismo.

— Carater politizado entre os atores da regido: grande cooperacdo entre

0s atores politicos regionais.

— Desempenho na fase de redemocratizacdo das relacées politicas e
trabalhistas no pais: berco do novo sindicalismo (0 que € hoje criticado por ser
considerado um dos fatores que impulsionam a saida de empresas para outras
regioes).

- Verificagdo de ativismo regional: como a Camara Regional do Grande

ABC, Férum da Cidadania do Grande ABC, Consorcio Intermunicipal.

3.3 O GABC COMO REGIAO

A Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), criada a partir da Lei
Complementar 14, de 1973, é constituida por um total de 38 municipios, sendo que
sete desses sdo reconhecidos como a Regidao do Grande ABC Paulista: (1) Santo
André, (2) Sao Bernardo, (3) Sdo Caetano do Sul, (4) Diadema, (5) Maua, (6)

Ribeirdo Pires e (7) Rio Grande da Serra, conforme ilustra a figural.:
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Figura 2 - Grande ABC Paulista na Regido Metropolitana de Séo Paulo

Santo Maua

Ribeirdo
Fires

Ss0 Bernardo
do Campo

Fonte: Agéncia de Desenvolvimento Econémico do Grande ABC Paulista (2015).

Os processos produtivos e o desenvolvimento de novas tecnologias dos
meios de transporte, dentre outros fatores, causaram mudanc¢as no espaco urbano,
de sorte que foi criado um sistema inter-relacional no que se refere ao
relacionamento, habitos, comportamentos, praticas sociais, reorganizacdo do
territério e a criacdo de novos desenhos institucionais para o espac¢o urbano, de
forma que, entre 1875 e 1915, surgiu um intenso povoamento neste espaco
(ALMEIDA, 2010; RE, 2014).

Nessa época foi construida a Estrada de Ferro Santos-Jundiai. E, segundo
Grotta (2015), a ferrovia deu suporte ao desenvolvimento econémico da RMSP. Até
1990, Santo André, Sdo Bernardo do Campo, Sdo Caetano do Sul e Diadema
(ABCD) eram responsaveis por % da producdo automobilistica nacional. Apesar da
dispersédo geografica da producdo de veiculos, atualmente, mantém-se como polo
catalizador dessa atividade no cenario nacional (GROTTA, 2015).

O inicio da regido resultou da necessidade de regularizacdo do povoamento
acima do nivel do mar, com os vilarejos de Santo André e, depois, o de Piratininga,
gue é a atual cidade de S&o Paulo. Essa necessidade se deu em razdo das diversas
discordancias ocorridas no Colégio Sdo Vicente, entre jesuitas e 0s demais
habitantes, justificados por preceitos morais causando um desgaste na relagao entre
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ambos, marcando o nascimento da vila S&o Paulo. O GABC iniciou pelo
povoamento dos colonos, nos campos de Piratininga, em 1554, facilitado por parte
da derrubada de matas realizada pelos indios. Foi esse povoamento que permitiu o
nascimento do nucleo inicial da vila, dando origem ao primeiro bairro de Santo André
da Borda do Campo, em 1860. Além disso, um entre os demais fatores que
facilitaram o desenvolvimento de Santo André da Borda do Campo foi o clima local,
tropical de altitude, que era menos intenso e de facil habituacdo por parte dos
europeus se comparado com 0sS mangues quentes e Umidos da Baixada Santista
(ALMEIDA, 2008; AZEVEDO, 1956 apud ALMEIDA, 2008; SILVA, 1956 apud
ALMEIDA, 2008).

Para Almeida (2010), de forma resumida, a pratica da catequese buscou se
afastar de possiveis ameacas a seus objetivos e da tarefa militar em um periodo
marcadamente tenso, além de conflitos do “velho mundo” e do “novo mundo” e
orientou-se a necessidade de demarcacéao territorial para a concentragcdo do povo
em uma so vila (ou seja, um carater politico-administrativo).

No que se refere ao desenvolvimento econémico, a cidade limitou-se a tratos
comerciais nas vilas litoraneas, onde o comércio acontecia pelas pequenas
producdes da propria regido litoranea (que néo supria a demanda da regido) e
realizava escambos com produtos trazidos por embarcacdes metropolitanas, até o
século XVIII. Esta limitacdo proporcionou a regido, se comparada a outras regioes,
um “obscurantismo econdmico” (ALMEIDA, 2010).

Em paralelo, a alguma disténcia da vila, localizavam-se os aldeamentos
indigenas e as fazendas de zona rural, que eram pouco acessiveis devido as
dificuldades do caminho e a precariedade dos transportes. Esses viviam de forma
independente das catequeses e quase nado influiam na vida econémica da vila,
contudo foram importantes, pois se tornaram pontos fixos de povoamento e hoje sao
suburbios de Séo Paulo (ALMEIDA, 2008; SILVA, 1956 apud ALMEIDA, 2008).

Posteriormente, ainda no século XVII, Sdo Paulo individualizou-se dos
territorios restantes devido ao movimento chamado de Bandeirismo (que teve por
mote a escravizagdo indigena) e colaborou com o desenvolvimento de outras
regides do Brasil, como Centro-Oeste e Sul, mas nao colaborou com o

desenvolvimento local do povoado, visto que “esvaziou” Piratininga. Um dos outros
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fatores que contribuiram para o “esvaziamento” de Piratininga foram as demandas
auriferas que envolviam o pais na época (ALMEIDA, 2010).

Com o passar do tempo, s6 foi reforcada a percepcdo de que a vila era
independente dos demais territdrios colonos portugueses, com adventos como 0
carater autbnomo das autoridades e dos habitantes locais e 0 evento de expulsdo
dos padres jesuitas em 1640 (ALMEIDA, 2010). O processo subjetivo de
conscientizacdo da populacdo de fazer parte de um territorio, de integrar-se a um
Estado, refere-se a territorialidade (DALLABRIDA; BECKER, 2008).

O isolamento paulista foi marcado, no final do século XVII (oitocentismo), com
0 inicio de sua comunicagao com seus vizinhos por meio das “feiras de burro”, que
era o cenario da dindmica da distribuicdo de produtos, com isso, proporcionando a
realizagéo benfeitorias como a reforma do “Caminho do Mar” e o uso da circulagéo
por vias, especificamente, o eixo do Rio Tieté. Essa comunicacao foi proporcionada
gracas ao carater assumido por Sdo Paulo como provedor do consumo citando as
necessidades provindas do comércio (ALMEIDA, 2008).

Somente apos o final do século XIX, percebem-se mudancas que evidenciam
o acelerado ritmo da formacéo da RMSP e da posi¢cdo destacada que passou a ser
conhecida como ABC (ALMEIDA, 2010). Anteriormente, com o mercado paulista
estavel, a ampliacdo de atividades e transac¢des comerciais, na segunda metade do
século XVIII, foi fundado, na provincia de Guanabara, em Sdo Paulo, o Banco de
Sdo Paulo, que, no século XIX, especificamente em 1812, contou com o
reconhecimento da vila denominada S&o Bernardo como Freguesia de Sao
Bernardo, que somente em 1889 passou a ser um municipio. Verifica-se a sua
importancia visto que das dez freguesias de Sdo Paulo somente trés ficavam em sua
regido central: Sé, Santa Ifigénia e Bras. As demais ficavam nos suburbios da
Pauliceia de: Guarulhos, Nossa Senhora do O, Nossa Senhora da Penha, S&o
Bernardo, Juqueri e M’Boi (Embu) (ALMEIDA, 2008; MATOS, 1956 apud ALMEIDA,
2008).

O crescimento e a expansdo urbana no GABC s&o explicados a partir da
prosperidade do cultivo do café. Também, sdo explicadas pelas ligacdes do planalto
e porto de Santos pelas linhas férreas, que propiciaram o0 investimento de
fazendeiros, que passaram a considerar seu entorno, como as empresas Companhia
Paulista, Ituana e Mogiana (AZEVEDO, 1956; SILVA, 1956). Assim, as ligacdes do
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planalto e porto de Santos pelas linhas férreas colocaram a mobilidade como um
fator viabilizador do desenvolvimento regional.

Além disso, com o0 aumento crescente da riqueza advinda da producédo do
café, Sdo Paulo tornou-se um importante centro comercial que passou a ser a
esséncia da vida econ6mica da provincia. Com a “era férrea” escoando a produgao
para o porto de Santos, foi atraida grandemente a mao de obra de estrangeiros
entusiasmados, especificamente, mao de obra europeia, que compensava e
substituia aquela escrava, que era insuficiente. Essa grande migracdo de mao de
obra europeia foi absorvida, mormente, pelo surto industrial de Sdo Paulo e, depois,
pelas atividades comerciais, ensino e artes e demais atividades econdmicas
especializadas. I1sso, somado aos investimentos publicos e a ampliacdo de recursos
acarretados pela cafeicultura, foi investido na infraestrutura da cidade, como ruas,
pontos de descanso, obras de saneamento e aterramento, construcdo de pontes,
ampliacdo de vias de ligacdo entre seus logradouros, iluminagéo, servicos de agua e
esgoto, bondes de tracdo animal, dentre outras modificacbes (MATOS, 1956;
ALMEIDA, 2008).

Almeida (2010) cita Pasquale Petroni, que contribuiu para a pesquisa de
Azevedo (1956), e sua percepcao do surgimento das expressdoes “Grande Sao
Paulo” e “Grande ABC”. O autor Araujo Filho (1956 apud ALMEIDA, 2008) descreve
a “Grande Sao Paulo” como “municipio e mais os vizinhos a que se encontra ligado
estreitamente”. Ja o “Grande ABC”, descreve como “regido inserida na Grande Sao
Paulo”. Este autor se referiu a Grande Sao Paulo como “o maior centro industrial da
América do Sul’, contudo mostrou incertezas quanto ao futuro da regido. A
justificativa para estas incertezas foi devido as condi¢cdes que regiao foi criada, em
que o autor chamou de “artificiais”, pois as industrias que ali se instalaram assim o
fizeram devido as politicas protecionistas e as eventualidades criadas por conflitos
das duas Guerras Mundiais. A descentralizacdo em subprefeituras do “aglomerado”
que era Sao Bernardo, depois, passou a ser Santo André (1938) e tornou-se Séo
Bernardo do Campo (1944), criagdo de Sao Caetano do Sul (1948), depois Maué e
Ribeirdo Pires (as duas em 1953) e Rio Grande da Serra (1964), que juntos,
representam o Grande ABC. Todas as cidades foram gracas aos desdobramentos de
S&o Bernardo (1889) (ALMEIDA, 2008; PETRONI, 1956, p.110).
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Para Almeida (2010), o surgimento da denominagao ABC Paulista em citagdes

por outros autores testemunhava o que de maneira evidente ja se constituia.

3.4 MOBILIDADE URBANA NO GRANDE ABC PAULISTA

Para introduzir a discusséo acerca da mobilidade no GABC, indicam-se, na
sequéncia, dados que caracterizem o territdrio e que justifiguem a existéncia da
problemética no GABC.

Para que seja dado o inicio a discussdo acerca da mobilidade urbana no
GABC, é preciso entender questdes como o desenvolvimento populacional, sua
ocupacao no territério (isto €, a concentracdo de pessoas em determinado espaco),
as atividades dessa populacdo e a forma como essa populacdo locomove-se de
determinado local para outro a fim de realizar suas atividades. Estes fatores, juntos,
representam alguns dos que podem determinar a mobilidade urbana de determinada
regido (GOMIDE, 2003; PERO; MIHESSEN, 2013).

O grau de urbanizagdo, segundo o Seade (2015), € a calculado a partir de
dados censitarios, pelo qual é calculado o percentual da populacdo urbana em
relacdo a populacao total. Uma vez que a maior parte da oferta dos servi¢cos publicos
se encontra em meios urbanos, essa medida torna-se relevante a medida que indica
o percentual da populacéo do territdério que possui acesso a esses Servicos.

No GABC, a média do grau de urbanizacdo passou de 97,5% para 99,5% no
periodo 1980-2014. Esse indice s6 ndo se manteve em 100%, desde 1980, devido a
valores encontrados em Sao Bernardo do Campo, mas vem, ao longo do periodo,
verificado, igualando-se aos demais municipios da regido na qual esta inserido,
passando de 90,35%, em 1980, para 98,35% em 2014.
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Tabela 3 - Grau de Urbanizacéo (%)

Localidades 1980 1990 2000 2010 2014

Santo André 100 100 100 100 100
S&o Bernardo do Campo 90,35 97,30 98,26 98,33 98,35
Sé&o Caetano do Sul 100 100 100 100 100
Diadema 100 100 100 100 100
Maua 100 100 100 100 100
Ribeirdo Pires 100 100 100 100 100
Rio Grande da Serra 100 100 100 100 100
Grande ABC 97,5 99,3 99,5 99,5 99,5
RMSP 96,78 97,74 95,75 98,86 98,88

Fonte: Seade (2015)

Densidade demografica, segundo o Seade (2015), € o numero de habitantes
residentes de uma unidade geografica em determinado periodo de tempo, em
relacdo a area dessa mesma unidade. Analisando a partir de uma perspectiva
histérica, em 1980, a cidade mais densa demograficamente do GABC era Sé&o
Caetano do Sul, com 10.629 habitantes por quildmetro quadrado, seguido por
Diadema, com 7.426. Com excecédo de 1990, quando Sao Caetano do Sul se tornou
a cidade mais densa, com 9.819 hab/kmz2, Diadema manteve-se em primeiro lugar
em 2000, 2010 e em 2015. Nesse periodo, Diadema manteve-se 2,4 vezes mais
densa que a média do GABC e 5 vezes mais densa que a RMSP. Contudo,
considerando as sete cidades do GABC Paulista, a cidade que teve o maior aumento
na densidade demogréfica foi Rio Grande da Serra, com um aumento de 137,25%. A
Unica cidade que, no periodo 1980-2015, teve uma reducdo da densidade
demografica foi S&o Caetano do Sul, com uma reducgéo de 7,57%.

Ademais, pbde-se observar que o aumento da densidade demografica do
GABC Paulista (39,88%), no periodo de 1980 a 2015, foi menor do que 0 aumento

da densidade demogréfica do total da RMSP no mesmo periodo, que foi de 62,83%.
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Tabela 4 - Densidade Demogréafica (Hab/Km?)

Localidades 1980 1990 2000 2010 2015
Santo André 3.158 3.483 3.712 3.847 3.900
Séo Bernardo do Campo 1.043 1.354 1.728 1.868 1.933
Séo Caetano do Sul 10.629 9.819 9.130 9.732 9.824
Diadema 7.426 9.666 11.632 12.527 12.881
Maua 3.284 4.559 5.822 6.733 7.106
Ribeirdo Pires 566 822 1.052 1.140 1.174
Rio Grande da Serra 545 782 1.009 1.208 1.292
Grande ABC 3.840 4.297 4.890 5.217 5.371
RMSP 1.580 1.900 2.247 2.475 2.572

Fonte: Seade (2016)

As possiveis razdes que influenciam o aumento da densidade demogréfica,
com o passar dos anos, sdo: saldo migratorio positivo e fecundidade (este ultimo
combinado com baixa mortalidade infantil). A leitura dos dados expostos evidencia
gue, no caso do GABC, o aumento da densidade demografica, ou seja, 0 aumento
populacional, deve-se a uma maior taxa de fecundidade, uma vez que o saldo
migratorio no ultimo decénio foi negativo, como é mostrado na Tabela 5.

O Grande ABC aumentou sua participacdo populacional na RMSP,
considerando o periodo 1980-2015, em 0,92%, passando de 4,05% para 4,97%. A
populacdo do Grande ABC, em 1980, segundo o Seade, era de 1,6 milhdes
passando para 2,6 milhes em 2015, contra 12,5 milhdes em 1980 e 20,1 milhdes
em 2015, na RMSP. Isto é, no periodo observado, 1980-2015, verificou-se um
aumento populacional no Grande ABC de 59,48%, contra 60,39% na RMSP. Esse
aumento populacional no Grande ABC pode ser considerado quase que uniforme
entre 0s municipios, com excec¢ao da cidade de S&o Caetano do Sul, que, ao inves
do aumento populacional, registrou uma queda no niumero de habitantes na ordem
de 7,76%.



Tabela 5 - Populacgéo

Localidade 1980 1990 2000 2010 2015
Santo André 552.069 609.029 649.000 676.177 685.606
S.B. do
Campo 423.677 550.164 701.756 764.922 791.459
S. C. do Sul 163.268 150.818 140.241 149.185 150.605
Diadema 227.616 296.276 356.535 385.838 396.234
Maua 204.582 284.002 362.676 416.585 439.947
Ribeirdo Pires 56.171 81.541 104.305 112.994 116.358
R. G. da Serra 19.969 28.659 37.015 43.912 46.949
Grande ABC 1.647.352 2.000.489 2.351.528 2.549.613 2.627.158
RMSP 12.549.856 15.089.744 17.852.637 19.667.558 20.128.227

Fonte: Seade (2016)
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O IBGE (2010) apresenta, conforme os dados do Censo 2010, a distribuicdo

populacional das cidades de Diadema, Maua, Santo André e S&o Bernardo do

Campo em sua ocupacao territorial por bairro. As cidades Sao Caetano do Sul,

Ribeirdo Pires e Rio Grande da Serra nao foram inclusas devido ao critério utilizado

pelo IBGE de apresentar a distribuicdo apenas para cidades que possuam bairros

com populacdo igual ou maior que 13.218 pessoas. A Figura 3 ilustra os dados

supradescritos, onde é possivel verificar que Sao Bernardo do Campo, entre as

cidades, possui a maior populagéo. Esta figura também evidéncia a grande variagédo

populacional do GABC na ocupacéo do territério.

Figura 3 - Distribui¢cdo Populacional do GABC no Territério

B de 13218 até 16830
P o= 16938 até 26838
B de 26908 até 32048
P de 32099 até 54614

Fonte: IBGE, Censo2010;

Sao Paulo Suzano
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Fonte: IBGE (2010)
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Quaisquer que tenham sido as razbes para o (rapido) aumento populacional
no GABC e a maior concentracdo de pessoas em um determinado territério,
conforme colocado no item Novo Regionalismo e a mobilidade nas cidades, este
aumento, juntamente com a auséncia do desenvolvimento da infraestrutura que
suporte o crescimento populacional, sdo apontados como duas das responsaveis
pelos congestionamentos que acarretam em uma série de consequéncias na vida
dos cidaddos residentes neste territorio (MATTEI et al., 2011). Esse aumento
provoca muitas externalidades negativas para a regido, como acréscimo do
consumo de combustiveis, crescimento na emissdo de poluentes, com reflexos
negativos para a saude, e — ainda mais diretamente ligado a questdo da mobilidade
urbana — o aumento no numero de acidentes, um maior custo operacional dos
transportes publicos, aumento de tarifas e maior tempo gasto em deslocamentos
(MEIRA, 2013).

Além do notavel crescimento populacional no GABC e na RMSP, verifica-se o0
aumento do numero de empresas. Segundo os dados da Relatorio Anual de
Informacg6es Sociais (RAIS), 0 GABC aumentou o nimero de sede de empresas com
CNPJ em 18,09%, considerando o periodo 2008-2013. Entretanto esse crescimento
no GABC foi um pouco menor que o crescimento ocorrido na RMSP, no mesmo
periodo, 20,98%. Desta forma, 0 GABC diminuiu em sua participa¢cdo no nimero de
sedes de empresas com CNPJ em relacdo a RMSP, passando de 11,34% para

11,07% nesse periodo.

Tabela 6 - Sedes de Empresas com CNPJ

Localidade 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Santo André 12.149 12.542 13.232 13.765 13.969 14.402
Sao Bernardo do Campo 12.863 13.230 13.658 14.327 14.490 15.163
S&o Caetano do Sul 5.070 5.227 5.334 5.646 5.585 5.683
Diadema 5.106 5.386 5.631 5.866 5.868 5.897
Maua 3.539 3.778 4.001 4,231 4.316 4.471
Ribeirdo Pires 1.482 1.523 1.576 1.667 1.718 1.771
Rio Grande da Serra 215 244 247 293 314 350
Grande ABC 40.424 41.930 43.679 45.795 46.260 47.737
RMSP 356.465 370.407 389.678 407.954 418.772 431.255

Fonte: RAIS — MTE (2016)

Por mais que a populacdo tenha aumentado, assim como 0 numero de

empresas, verifica-se que, no GABC, os moradores sdo qualificados e ocupam
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cargos que exigem menor qualificacdo, visto que os postos de trabalho oferecidos
também exigem menor qualificacdo. Um dos fatores que faz com que haja a
migracdo dos trabalhadores do GABC € a adequacdo da relacdo trabalho-
qualificacdo. Nesse sentido, verifica-se que, mesmo havendo um aumento do
namero de empresas (e consequentemente, dos postos de trabalho), os
trabalhadores melhor qualificados migram para regides préximas que oferecam um
trabalho de acordo com a sua qualificacdo. E esse fator interfere na questdo da
mobilidade porque modifica a relacdo domicilio-trabalho-domicilio (SOUZA, 2016).

Na caracterizacdo econbmica de um territorio, inclusive, na questdo da
mobilidade urbana, é indispensavel estudar a questdo da composicdo das pessoas
economicamente ativas (PEA), uma vez que a atividade da populacdo do territorio
determinara a frequéncia e a forma como se locomoverdo para a realizacdo das
suas atividades. Segundo o IBGE (2015), PEA é a populacéo entre 10 e 65 anos que
foram classificadas como ocupadas ou desocupadas na semana de referéncia da
pesquisa. Segundo o Instituto de Pesquisas da Universidade Municipal de Séo
Caetano do Sul (Inpes-USCS), 62% da populacdo total do GABC séo
economicamente ativos. A cidade do GABC com o maior percentual de PEA é
Ribeirdo Pires, seguida por Diadema, Rio Grande da Serra, Maua, Sdo Bernardo do
Campo, Santo André e Sao Caetano do Sul. Contudo, se for considerada a cidade
com o maior valor absoluto da populacdo economicamente ativa, destacam-se S&o
Bernardo, Santo André, Maud, Diadema, Ribeirdo Pires, Sdo Caetano do Sul e Rio
Grande da Serra.

Tabela 7 - Populacdo Economicamente Ativa

2014
Localidade PNEA PEA
Santo André 45,6 54,4
Sao Bernardo do Campo 38,4 61,6
Sao Caetano do Sul 48,8 51,2
Diadema 30,8 69,2
Maua 31,7 68,3
Ribeirdo Pires 27,0 73,0
Rio Grande da Serra 31,0 69,0
GABC 38,0 62,0

Fonte: Inpes — USCS (2014)
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Tabela 8 - Populacao total entre 10 e 65 anos

Localidade 2014
Santo André 532.599
Séo Bernardo do Campo 624.961
Séo Caetano do Sul 113.618
Diadema 284.933
Maua 318.052
Ribeirdo Pires 84.084
Rio Grande da Serra 33.277
GABC 1.991.524

Fonte: Seade (2014)

Segundo Gomide (2003) e Pero e Mihessen (2013), a mobilidade urbana é
um fenbmeno que afeta muito intensamente as classes sociais menos favoraveis. Os
autores explicam que, em determinada regido, os centros desenvolvem-se de forma
gue os principais trabalhos se encontrem nesta regido e, dessa forma, as pessoas
demandam suas residéncias proximas a estas regides. Com tal demanda, somente
guem esta disposto a pagar mais pelo espaco central podera obté-lo. Isto €, os que
sdo menos favoraveis economicamente acabam demandando locais de moradia
mais afastados dos centros devido ao custo ser mais baixo, visto que o interesse
estd nesses centros (logo, os precos sdo maiores). Contudo a maior parte dos
empregos ainda permanecem nos grandes centros. Nesse contexto, a mobilidade
urbana surge como uma necessidade urgente e imediata, principalmente, das
populacdes menos favorecidas economicamente, pois dependerdo da mobilidade no
trajeto domicilio-trabalho-domicilio.

Ao trazer a questdo da mobilidade urbana para o delineamento demografico
desta pesquisa, segundo o Inpes-USCS, pode-se verificar que ao menos 32% da
populacdo que trabalha, em qualquer cidade do GABC, trabalham fora da cidade na
gual residem. Isto é, na cidade de Sao Bernardo do Campo e Santo André, 32,4% e
32,3%, respectivamente, da populacdo ocupada que reside nestas cidades,
trabalham em outra cidade diferente da que vivem. No GABC, a cidade com o maior
namero de pessoas ocupadas que residem em uma cidade e trabalham em outra é a
cidade de Rio Grande da Serra (60,1%), seguida por Diadema (59,7%), Ribeirdo
Pires (58,3%) e Sao Caetano do Sul (42,6%).

Na relacdo trabalho versus residéncia, é possivel verificar também que, na
cidade de Sao Caetano do Sul, 22,9% dos trabalhadores que vivem na referida
cidade trabalham fora da regido do GABC, seguida por Diadema (21,8%), Rio
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Grande da Serra (21,3%), S&o Bernardo do Campo (16,6%), Santo André (15,4%),
Ribeirdao Pires (13,6%) e Maua (7,4%).

Tabela 9 - Local de Trabalho versus Local de Residéncia (%)

Residéncia
Trabalho SA SBC SCS Diadema Maua RP RGS
Santo André 67,8 6,6 9,5 3,2 13,4 7,7 20,2
S.B. do Campo 9,5 67,6 8,4 14,7 6,7 6,9 3,7
S&o Caetano do Sul 4,5 4,2 57,4 0,0 6,1 3,4 2,8
Diadema 0,8 50 1,2 59,7 2,1 0,0 0,9
Maua 1,6 0,0 0,6 0,6 61,7 9,3 3,7
Ribeirdo Pires 0,0 0,0 0,0 0,0 2,0 58,3 7,5
Rio Grande da Serra 0,4 0,0 0,0 0,0 0,6 0,8 39,9
Sao Paulo 14,6 15,8 22,5 20,6 7,4 11,1 18,5
Outros 0,8 0,8 0,4 1,2 0,0 2,5 2,8

Fonte: Inpes — USCS (2014)

A Pesquisa Origem Destino (Pesquisa OD), realizada pela Companhia do
Metropolitano de S&o Paulo (METRO), na RMSP, desde 1967, a principio, era feita a
cada dez anos e passou a ser realizada a cada cinco anos, a partir de 2002. Em
2012, a Pesquisa OD foi publicada com o nome de Pesquisa de Mobilidade - 2012.
Segundo a Pesquisa Mobilidade Urbana do Metrd (2012), 46,1% do total das
viagens realizadas no GABC sao por motivos de trabalho e procura por trabalho. Se
for incluso nesse percentual os motivos relativos a educacao, ele sobe para 78,1%,
os demais 21,9% dividem-se entre compras, salde, lazer e assuntos pessoais.

Ao analisar o periodo histérico (2007-2012), verifica-se que o motivo trabalho
foi o que mais fez com que o nimero de viagens aumentasse em volume, passando
de 16.870.879 viagens, em 2007, para 20.154.309 viagens em 2012, seguido por
educacao, de 13.166.374 (2007) viagens para 13.989.828 viagens (2012). Contudo,
percentualmente, no GABC, o motivo que mais gerou aumento no numero de
viagens foi compras (33,2%), seguidas por assuntos pessoais (24,1%). O Unico
motivo, nesse periodo analisado, que teve diminuicdo do numero de viagens foi a

procura de emprego (com uma reducéo de 25,9%).

Tabela 10 - Viagens diarias por Motivo no GABC

Motivo 2007 Participacao 2012 Participacao Variacado %

Trabalho IndUstria 2.402.672 6,31% 3.435.980 7,86% 43,01%
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Trabalho Comércio 3.126.519 8,21% 3.444.314 7,88% 10,16%
Trabalho Servigcos 11.341.688 29,77% 13.274.015 30,36% 17,04%
Subtotal - trabalho 16.870.879 44,29% 20.154.309 46,10% 19,46%
Educacéo 13.166.374 34,56% 13.989.828 32,00% 6,25%

Assuntos pessoais  3.431.844,50 9,01% 4.260.408 9,75% 24,14%
Compras 1.456.308 3,82% 1.939.430 4,44% 33,17%
Lazer 1.557.632 4,09% 1.684.768 3,85% 8,16%

Saude 1.493.672 3,92% 1.599.486 3,66% 7,08%

Procurar Emprego 117.673 0,31% 87.237 0,20% -25,86%
Total 38.094.383 100,00% 43.715.466 100,00% 14,76%

Fonte: Pesquisa OD (2007) e Pesquisa Mobilidade Urbana do Metrd (2012)

Na Tabela 11, elenca-se os dados do Censo 2010 do IBGE, apresentando as
pessoas de 10 anos ou mais de idade, ocupadas na semana de referéncia da
pesquisa, que, no trabalho principal, trabalhavam fora do domicilio e retornavam
diariamente do trabalho para o domicilio, exclusive, as pessoas que, no trabalho
principal, trabalhavam em mais de um municipio ou pais, por tempo habitual de
deslocamento do domicilio para o trabalho principal, segundo a situacédo do domicilio
e 0s grupos de horas habitualmente trabalhadas por semana no trabalho principal.
N&o havia estes critérios no Censo de 2000, portanto, ndo é possivel a realizacéo de
comparacdes com periodos anteriores.

Verifica-se que 56,54% da populacdo especificada anteriormente no GABC
leva ao menos mais do que 30 minutos para chegar ao trabalho. A cidade do GABC
gue mais possui pessoas que levam mais do que 30 minutos para chegar ao
trabalho € Maua, com 66,70%, seguida por Ribeirdo Pires (62,55%), Maua (58,60%),
Santo André (55,96%); S&o Bernardo do Campo (55,04%) e Diadema (53,35%). Sao
Caetano do Sul € a cidade com o0 menor numero de pessoas nessa condigdo, mas
ainda apresenta 43,95% dos trabalhadores, um valor que chama atencao,
considerando que 57% das pessoas que vivem em Sao Caetano do Sul, também,
trabalham nesta cidade (conforme ja apresentado na Tabela 9). Desses 56,54% de
trabalhadores do GABC, 38,69% levam mais do que uma hora até seu trabalho e

5,22% levam mais do que duas horas até seu trabalho.
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Tabela 11 - Tempo de deslocamento da populacéo urbana
De 6 min Mais de 30 Maisde1h

Localidade x Tempo Até 5 min até30min minatée1h até2h Mais de 2 h
Santo André 13.209 103.228 92.783 48.446 6.694
(S:Z?n'sgmardo do 16.248 110.693 99.624 47.793 8.015
S&o Caetano do Sul 5.142 28.467 16.950 8.328 1.071
Diadema 7.911 62.004 52.506 24.459 2.993
Maua 7.012 46.328 56.888 42.283 7.653
Ribeirdo Pires 2.053 15.362 14.316 8.819 1.514
Rio Grande da Serra 971 5.259 5.101 4.466 839

Fonte: SIDRA-IBGE.

Como ilustra a Tabela 12, o tipo que mais atrai viagens € o modo motorizado,
gue é a soma dos modos coletivo e individual, com participacéo de 41,58% de todos
os tipos de viagens realizadas no GABC. O tipo de viagem que mais cresceu no
GABC foi o tipo individual, que considera dirigindo automével, passageiro de
automovel, taxi, motocicleta e outros. Este tipo passou de 20,96%, em 2007, para
22,69% em 2012, representando uma variacdo de 23,73%. O modo coletivo, que é
metrd, trem, Onibus, transporte fretado, transporte escolar e vans/micro-
onibus/lotacdo, apresentou um aumento de 16,73% — passando a representar, em
2012, um total de 1.961.282 das viagens deste tipo. Ja 0 modo ndo motorizado, que
€ a soma dos modos a pé e de bicicleta, teve uma diminuicdo de 8,70%, na variacdo
de 2007 e 2012, das viagens realizadas por este tipo.

Tabela 12 - Viagens Atraidas por Tipo no GABC

Tipo 2007 Participacéo 2012 Participacéo Variacéo
Motorizado 3.583.666 39,45% 4.316.569 41,58% 20,45%
Individual 1.903.493 20,96% 2.355.286 22,69% 23,73%
Coletivo 1.680.173 18,50% 1.961.282 18,89% 16,73%
N&o Motorizado 1.915.798 21,09% 1.749.062 16,85% -8,70%
Total 9.083.130 100,00% 10.382.199 100,00% 14,30%

Fonte: Pesquisa OD (2007) e Pesquisa Mobilidade Urbana do Metré (2012)

De todo o GABC, somente a cidade de S&o Bernardo do Campo possui
populacao rural. Essa populacdo, conforme demonstra a Tabela 13, locomove-se
para o seu trabalho.
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Tabela 13 - Tempo de deslocamento da populacédo rural
Até 5 min Dg 6 min' Mgis dfe 30 Mqis delh
Rural ate 30 min minaté1h até2h
Sao Bernardo do Campo 157 392 1392 1054 375
Fonte: SIDRA-IBGE.

Mais de 2 h

Com esses dados, pbde-se verificar que, no GABC, a forma de locomocéao
mais popular, no ultimo ano disponivel para analise, 2012, foi a pé, representando
31,36% do principal modo escolhido pelas pessoas para a realizagdo de suas
atividades. A segunda opc¢ao mais utilizada para viagens foi 6nibus, com 21,46% do
total dos principais modos de viagem escolhidos pelas pessoas, seguida por
dirigindo automével, com 19,77%. Os demais 27,41% dividem-se entre metrd,
transporte escolar, trem, moto, fretado, bicicleta, taxi, dentre outros.

Contudo a forma de locomoc¢do que mais teve aumento foi no transporte
escolar, com um aumento de 52,60%, seguida por taxi (com aumento de 49,04%);
metrd (com aumento de 44,78%), motos (com aumento de 44,07%), trem (com um
aumento de 39,99%), como passageiro de automével (com aumento de 19,37%),
dirigindo automével (com aumento de 18,80%) e outros (com aumento de 14,62%).
Dos modos principais de viagem, o que mais teve reducdo como opcéo, foi o de

transporte fretado (com reducéo de 24,18%), bicicleta (com reducéo de 11,86).

Tabela 14 - Viagens Diéarias Atraidas por Modo Principal

2007 2012

Zona de Origem 2007 Participacdo 2012 Participacdo E\ﬂﬂgl?o
Transporte Escolar 1.326.602 3,48% 2.011.132 4,60% 51,60%
Taxi 90.686 0,24% 135.156 0,31% 49,04%
Metrd 2.223.397 5,84% 3.218.989 7,36% 44,78%
Moto 721.156 1,89% 1.038.960 2,38% 44,07%
Trem 815.177 2,14% 1.141.140 2,61% 39,99%
ZZ‘IS;?]%‘\*/Z? de 3.105.088 8,15%  3.706.649 8,48% 19,37%
Dirigindo Automoével 7.276.263 19,10% 8.644.290 19,77% 18,80%
Outros 61.475 0,16% 70.463 0,16% 14,62%

Apé 12.623.047 33,14% 13.708.189 31,36% 8,60%

Onibus 9.034.074 23,71% 9.383.283 21,46% 3,87%
Bicicleta 303.828 0,80% 267.788 0,61% -11,86%
Transporte Fretado 513.591 1,35% 389.427 0,89% -24,18%
Total 38.094.385 100,00%  43.715.466 100,00% 14,76%

Fonte: Pesquisa OD (2007) e Pesquisa Mobilidade Urbana do Metrd (2012)
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No GABC, segundo os dados apresentados pelo Seade, foi possivel verificar
gque a mediana do nimero de habitantes por veiculos, caiu para mais do que a
metade em 2014: 51,08%, em relacdo aos dados de 2005. Isto significa que, em
2005, havia no Grande ABC cerca de quase quatro pessoas por veiculo, mas que,
em 2014, passaram a quase duas pessoas por veiculo existente. Ou seja, mesmo
gue a populacédo tenha-se apresentado crescente, néo foi possivel verificar aumento
no namero de habitantes por veiculo. Pelo contrario, em todo o periodo observado,
diminuiu. Com isso, se pode deduzir que o niamero de veiculos na regido esteja

aumentando mais do que o aumento populacional.

Tabela 15 - Nimero de Habitantes por Veiculos
Localidade 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

S.A 216 206 194 183 1,73 162 153 145 140 1,38
SBC 227 216 204 190 181 1,71 161 152 146 141
SCS 153 149 143 137 131 126 120 114 110 1,09
Diadema 435 4,02 362 328 303 276 252 232 218 2,10
Maua 396 3,72 344 318 297 2,777 258 244 232 2723
RP 3,72 345 318 285 255 212 191 185 184 1,82
RGS 652 606 546 489 448 407 364 322 300 282
GABC 372 345 318 285 255 212 191 185 184 182
RMSP 271 257 240 224 211 201 191 184 1,77 171

Fonte: Seade

Por mais que a forma de viagem que menos cresceu tenha sido a por meio de
automoéveis na RMSP, essa informacdo ndo deve ser vista, por académicos ou
formuladores de politicas publicas, com menos cautela. O Inpes-USCS (2014)
aponta, em sua pesquisa, a avaliacdo dos servicos publicos no GABC, como
abastecimento de agua, recolhimento de esgoto, coleta seletiva de lixo, participacao
popular, seguranca publica, e, diante destes dados, € possivel constatar que a nota
mais baixa atribuida pela populacdo (notas dadas de zero a dez), foi para a questéo
do transito, que teve a pior média de avaliagdo: 3,2. Por menor que tenha sido o
percentual do aumento quanto ao numero de viagens através de veiculos (3,67%),
significa 8.644.290 milhdes de veiculos sendo dirigidos e mais 3.706.649
passageiros de veiculos (METRO, 2012). Isto significa um aumento de 1.368.027
automoveis nas ruas e mais 601.561 passageiros de automoéveis, levando conta o
ano de 2007 para base e comparacdo (METRO, 2007). Ademais, a ma avaliacao

dada pela populacédo do GABC para o transito ndo se refere a mera percepcéo dos
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entrevistados, mas a uma realidade comprovada pelo notavel aumento do tamanho
da frota de veiculos do GABC, de 28,04%.

Tabela 16 - Avaliacao Popular sobre os Servicos Publicos no GABC
Notas médias
Avaliacdo de 0 a 10

Servico Publico Avaliado

Abastecimento de Agua 6,9
Recolhimento de Esgoto 6,9
Limpeza Publica 5,6
Limpeza de Pracas/Parques 5,6
Areas Publicas para esporte/lazer 5,6
Coleta Seletiva de Lixo 55
Transporte Publico 51
Educacéo 51
Oferta de Eventos Culturais 50
Meio Ambiente 50
Moradia 5,0
Programa de Geracéo de Renda 4,7
Participacdo Popular 4,7
Saude Publica 4,6
Seguranga Publica 4,2
Controle de Enchentes 4,2
Transito 3,2

Fonte: Inpes-USCS (2014)

Tabela 17 - Frota de Automoveis no GABC

i 30 0
Localidades 2009 2014 Variagao %

2009-2014
Santo André 288.100 352.905 22,49
S&o Bernardo do Campo 299.434 380.166 26,96
Sédo Caetano do Sul 84.655 99.921 18,03
Diadema 82.242 119.182 44,92
Maua 99.297 135.556 36,52
Ribeirao Pires 31.367 43.228 37,81
Rio Grande da Serra 6.913 11.169 61,57
GABC 892.008 1.142.127 28,04

Fonte: SEADE.

E irrefutavel, porém, a consideracdo da mobilidade como sendo somente
sobre transportes, especificamente, os motorizados, visto que o deslocamento a pé
e por bicicletas, também, sdo responsaveis por grande parte dos deslocamentos —
deslocamentos esses que, com maior planejamento, atenderiam a necessidade de

uma parcela maior das pessoas que se deslocam. A mobilidade urbana envolve os
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individuos sociais, os veiculos, a via, 0 ambiente, além de envolver todo o tipo de
deslocamento entre o local de saida e de chegada. Uma observacdo do exposto
anteriormente é a reconsideragao do termo “Plano Diretor de Transporte Urbano”
para “Planos de Mobilidade Urbana” (AZEVEDO FILHO, 2012; MATTEI et al., 2012).

A questdo da mobilidade urbana n&do deve ser tratada apenas por
engenheiros de civis, mas deve reunir profissionais de diversas categorias para
resolverem suas varias etapas e seus distintos aspectos — ou, multidisciplinaridade,
uma vez que o direito de ir e vir envolve relagcdes complexas entre questdes como
cidadaos, sistemas de transporte, ocupacao do solo e configuracéo espacial do meio
urbano (STRUCHEL; BERNARDO, 2008; POLI, 2011; BAIARDI, 2014).

Segundo Pontes (2009), a mobilidade urbana ndo pode ser interpretada como
uma medida exata, como, por exemplo, considerando apenas o numero de viagens
gue uma pessoa faz ao dia, pois 0 aumento deste ndo significa um aumento da
qualidade de vida dos cidaddos, por tanto, ndo considera o fendbmeno em sua
abrangéncia.

Em consonancia ao exposto anteriormente, os autores Araujo e De Freitas
Assuncdo (2008) tratam a mobilidade urbana como um fendmeno promotor de
inclusdo social que, por sua vez, depende de cinco bases: politica de emprego e
renda, saude, educacdo, habitacdo e mobilidade urbana. Isto é, uma vez que o
espaco ocupado de forma desigual gera o crescimento de forma desigual, a
mobilidade urbana toma um papel central para a inclusao social.

Os argumentos apresentados entdo arrematam a questdo da mobilidade
como sendo essencial para o contexto do desenvolvimento das metrépoles de forma
gue nao é possivel pensar na cidade e em seu desenvolvimento urbano sem pensar
na mobilidade. Ao longo da histéria € possivel verificar que a mobilidade tem
permitido a realizacdo de atividades comerciais, servicos de saude, educacéao, lazer
e crescimento da cidade, ou seja, o deslocamento das pessoas contribui para o
desenvolvimento das cidades (COSTA, 2003; ARAUJO; ASSUNGAO, 2008;
ALMEIDA, 2010; MENERAULT, 2003 apud SILVA, 2012).

Além do sistema de transporte coletivo possuir baixa confiabilidade e pouca
produtividade, a preferéncia pela utilizacdo de carros particulares como meio de
transporte foi constituida mediante uma questao historica, por exemplo, no governo

de Juscelino Kubitschek, que redirecionou sua politica de desenvolvimento a partir
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da industria automobilistica e por realizar obras rodoviarias. Contudo a mobilidade
urbana baseada nos automéveis particulares € considerada um modelo excludente,
pois é inacessivel para as camadas de baixa renda da populacdo (além de compor
um modelo de baixa qualidade urbana, isto é, insustentavel). Verifica-se, na
literatura, que, mesmo em paises cuja populacdo tenha atingido certo patamar de
riqueza e os cidaddos possam arcar com 0s custos de um transporte individual, por
exemplo, nos Estados Unidos, no Japdo, na Suica e Suécia, entre muitos outros
paises, a imprescindibilidade dos transportes publicos, e, por isso, 0 transporte
publico ndo foi dispensado (GROTTA, 2005; CARVALHO, 2008; DA SILVA, 2011;
AZEVEDO FILHO, 2012).

Quadro 2 - Inconveniéncias da Utilizacdo de Veiculos Particulares

Inconveniente Explicacao
Inacessibilidade por TODOS, ou seja, exclusdo dos menos
Custo )

favorecidos.
Seu uso exige técnicas de direcdo, com usos restritos, visto que

Técnico ndo pode ser usado por idosos ou menores de 18 anos, além de
certas deficiéncias.

Espacial Falta espaco para circulagéo.
Muito tempo gasto em congestionamentos e procurando lugares

Temporal _ .
para estacionar o veiculo.
Cansaco fisico e mental para os seres circulantes.

. Acidentes.
Social

Aumento da privatizagdo de areas publicas em favor dos que
utilizam carros.
Poluicao quimica, visual, sonora e térmica.

Ambiental Maior necessidade da adaptagéo nas redes de aguas pluviais.
Maior cobertura asféltica, reduzindo a permeabilidade do solo.

Fonte: Elaborado pela autora (GROTTA, 2005; CARVALHO, 2008).

Todavia a reducéo supraindicada, na andlise da variacdo dos ultimos cinco
anos, foi da totalidade no pais. E considerando-se, apenas, 0s automoveis no total
de sua frota e, somente, 0 GABC, verifica-se um aumento de 28,04% no periodo de
2009 a 2014, aumentando sua frota de 892.008 para 1.124.127 automdveis.

Registrou-se, também, um aumento da participacdo do nimero de automoéveis da
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frota do GABC, no estado de S&o Paulo, em 11,03% e, na RMSP, em 3,16%,
conforme indica a Tabela 18:

Tabela 18 - Frota de Automoéveis Comparativa
Variacdo %

Localidades 2009 2014

2009-2014
Santo André 288.100 352.905 22,49
Sao Bernardo do Campo 299.434 380.166 26,96
Sao Caetano do Sul 84.655 99.921 18,03
Diadema 82.242 119.182 44,92
Maua 99.297 135.556 36,52
Ribeirao Pires 31.367 43.228 37,81
Rio Grande da Serra 6.913 11.169 61,57
GABC 892.008 1.142.127 28,04
Séo Paulo 4.475.032 5.160.727 15,32
Participacdo % do GABC em SP 19,93% 22,13% 11,03
RM Séao Paulo 6.604.878 8.197.911 24,12
RM da Baixada Santista 308.539 415.804 34,77
RM Campinas 989.852  1.323.530 33,71
RM Sorocaba NA 682.871 -
RM Vale do Paraiba e Litoral Norte NA 809.292 -
Participacdo % do GABC na RMSP 13,51% 13,93% 3,16

Fonte: Seade.

No que se refere ao transito, as Administragcdes das cidades tém enfrentado
muitos desafios para a resolucdo da problematica. Essas dificuldades encontradas
podem estar relacionadas desde o financiamento a adocdo de medidas como
pedagio urbano, rodizio de veiculos ou cobranca de estacionamentos (CARVALHO,
2008). Contudo Banister (2008 apud MEIRA, 2013) contra-afirma que, para que uma
politica publica que proponha mudancas substanciais obtenha sucesso, € necessario
que se consiga a aceitabilidade publica, que s6 é possivel com a participacdo da

sociedade em todas as fases da politica publica.
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4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Metodologia pode ser definida como os procedimentos e regras utilizadas por
estipulado método, que, por sua vez, é o caminho para se chegar a determinado
objetivo (RICHARDSON et al., 1999).

A partir da perspectiva das dificuldades na formulac@o das politicas publicas,
a tematica no segmento da mobilidade urbana foi muito pouco explorada na
literatura. Essa tematica, bastante emergente na atualidade, pleiteia estudos mais
profundos quanto aos fatos para que, posteriormente, seja possivel formulacdes de
novos problemas de pesquisa, mais profundos, precisos e operacionalizaveis (GIL,
1999). Assim, esta pesquisa é classificada como qualitativa e exploratdria, uma vez
que proporciona visdo geral sobre o fato da formulagcdo de politicas publicas no
GABC e viabiliza o produto final problemas de pesquisa mais esclarecidos.

Segundo Godoy (1995) os estudos qualitativos € fundamentalmente sobre a
analise do mundo empirico em seu ambiente natural, valorizando-se assim o contato
direto do pesquisador com a situagéo estudada.

Para atingir os objetivos propostos nesta pesquisa, 0s procedimentos
metodoldgicos foram divididos em trés partes, exploradas a seguir.

4.1 ANALISE DA LEI 12.587/2012

A Uni&o foi definido o dever de estabelecer diretrizes para o desenvolvimento
urbano, incluindo a questédo da mobilidade urbana, por meio da Constituicao Federal
de 1988. Diante de tal dever, estabelecido nos artigos 182 e 183 da CF, foi criada a
Lei 10.257/2001, conhecida como Estatuto das Cidades, que define o Plano Diretor
(PD) como instrumento basico a ser constituido na forma de Lei Municipal para
orientar a politica de desenvolvimento e de ordenamento da expansédo urbana do
referido municipio que se enquadre nos critérios da lei (GOMIDE, 2008; DO
NASCIMENTO, 2010; MEIRA, 2013; LIMA NETO; GALINDO, 2014). O PD € um
compromisso legal ao desenvolvimento e a expanséo urbana, isto &, foi instaurado
um instrumento obrigatério para as cidades com o objetivo de ordenar o
desenvolvimento das propriedades urbanas considerando o bem-estar de seus
habitantes (MELO, 2008; MARTINS et al., 2014). Segundo Abrucio (2007), o Estado
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verificou a necessidade de fortalecer suas estratégias, de forma a (re)incluir
determinadas areas que foram tratadas mais superficialmente e que, originalmente,
ficaram de fora da lista proposta pelo PD.

A aprovacdo da Lei 12.587/2012 é considerada um marco importante na
gestao de politicas publicas nas cidades brasileiras (IPEA, 2012), pois foi uma forma
de inclusdo da tematica, de maneira mais efetiva na sociedade, referente as politicas
publicas de mobilidade urbana, de forma que ofereceu diretrizes para a criacdo dos
Planos de Mobilidade Urbana em todo o territério brasileiro (ABRUCIO, 2007,
MEIRA, 2013; MARTINS et al., 2014; MAGAGNIN; ROSTWOROWSK, 2014). Uma
forma de a administracdo publica organizar as estratégias governamentais é atraves
de planos, programas e projetos, usando-0os como instrumentos de planejamento,
desenvolvimento e expansao urbana (AGUILAR, 2012; MARTINS et al., 2014).

O advento da Lei 12.587/2012 (Anexo 1) atesta o observado por Abrucio
(2007), que fala sobre a harmonizacdo entre o crescimento proposto pelos planos
diretores e a necessidade de uma infraestrutura que suporte este desenvolvimento.
Assim, a Lei 12.587/2012 é a traducdo da percepcao da administracdo publica da
necessidade da atuacdo do Estado na criacdo dessas estratégias.

Se, por um lado, a Lei 10.257/2001 obriga os municipios com mais de 500 mil
habitantes a terem um Plano Diretor, por outro, a 12.587/2012, que trata da
mobilidade urbana, obriga os municipios com mais de 20 mil habitantes a terem o
seu Plano de Mobilidade Urbana, assim, mostrando a urgéncia passada pelo setor
publico no planejamento para a criacdo de infraestrutura para o desenvolvimento
regional (812do Art. 24 da Lei 12.587/2012).

Além do critério do niumero de habitantes, ha também os seguintes critérios:
municipios integrantes de regides metropolitanas e aglomeragbes urbanas,
integrantes de areas de especial interesse turistico, inseridas na area de influéncia
de empreendimentos ou atividades com significativo impacto ambiental de ambito
regional ou nacional, incluidas no cadastro nacional de municipios com areas
suscetiveis a ocorréncia de deslizamentos de grande impacto, inundacdes bruscas
ou processos geologicos ou hidrolégicos correlatos. Plano este que deve ser
integrado e compativel com os seus Planos Diretores de suas cidades. Entédo, o
Plano de Mobilidade Urbana tornou-se o préprio instrumento de efetivacdo das
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politicas publicas de mobilidade nas cidades, como consta no Art. 24 da Lei
12.587/2012 (MELO, 2008; SANTOS, 2008; LIMA NETO; GALINDO, 2012).

A Lei 12.587/2012 foi uma importante ferramenta para este estudo, pois a
oportunidade de acompanhamento da variagdo temporal entre a aquisicdo da
obrigatoriedade de um municipio possuir um plano de mobilidade urbana e desse
mesmo municipio ter este plano, efetivamente, traduz-se no acompanhamento do
processo de criagcdo de uma politica publica e oferece entdo a possibilidade de
identificacdo e andlise dos possiveis aspectos das suas dificuldades.

Segundo essa lei, 0 prazo para que 0s municipios tivessem seus Planos de
Mobilidade Urbana era de trés anos apos a aprovacao da Lei. Ou seja, até 3 de
janeiro de 2015, todos os municipios deveriam ter este instrumento ou restariam
impedidos de receber recursos orcamentarios federais destinados a mobilidade
urbana, até que atendam a exigéncia dessa lei. (8 42do Art. 24 da Lei 12.587/2012).
Contudo, em uma redacdo dada pela Lei n°® 13.406, de 2016, este prazo passou
para seis anos. Esta prorrogacdo de prazo pode ser justificada porque, apds o final
do prazo inicial, apenas 5% dos 3.341 municipios obrigados a ter este plano o
possuiam, sendo que desses 171 municipios que declararam possuir o plano de
mobilidade urbana, 142 deles est&o nas regides Sul e Sudeste (CAMARA, 2016).

Ao realizar o levantamento do referencial tedrico, foi encontrado um trabalho
gue ja havia esmiucado o contetdo da Lei 12.587/2012, para o estudo da mobilidade
em Brasilia. Nesse trabalho, o autor Santos (2009) transformou os aspectos sobre a
mobilidade urbana presentes na lei 12.587/2012 em forma de lista, elencando todos

0s aspectos referentes a mobilidade urbana,como colocado no Quadro 3:
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Quadro 3 - Contelido da Lei 12.587/2012 e roteiro das entrevistas semiestruturadas
Contetdo (Lei 12.587) - PNMU

Servicos TPC

Circulagéo Viaria

Infraestrutura do Sistema de Mobilidade

Acessibilidade

Integracao dos Modos de Transporte

Operacéo Transportes de Carga

Polos Geradores de Viagem

Area de Estacionamento Publico e Privado

Ares de restricdo de acesso e circulagdo

Mecanismos e Instrumentos de Financiamento (TPC e SM)
Fonte: Adaptado pela autora a partir de Santos (2009).

Neste estudo, os topicos do contetdo da lei 12.587/2012 do modelo adaptado
de Santos (2009) foram utilizados como estrutura para a realizacdo das entrevistas

semiestruturadas.

4.2 ENTREVISTAS SEMIESTRUTURADAS

Para atingir ao objetivo proposto da identificacdo das dificuldades sentidas
pelos atores politicos locais no processo de formulacdo de politicas publicas para a
mobilidade urbana no GABC, foi realizado o estudo de campo, por levar em conta as
caracteristicas particulares do grupo social em questéo (GIL, 1999)

Santos (2009) e Laswell (1936/1958 apud SOUZA, 2006) afirmam que, para
ser possivel a identificacdo de como os planos séo pensados e criados, € necessario
anteriormente decompor as politicas publicas e identificar os atores envolvidos neste
processo, além do entendimento do papel desses atores na construcao das politicas.
Vasconcellos (2001) mostra que € indispensavel que se entenda o papel dos
planejadores de politicas publicas para a mobilidade urbana, sempre, quando houver
o estudo de politicas publicas.

Nesse sentido, o critério de escolha dos atores para as entrevistas
semiestruturadas foi a participacdo no GT de Mobilidade do Consorcio, que une
diversos atores dos sete municipios da regido do GABC quanto a discussdo da
problematica da mobilidade urbana. A Agéncia de Desenvolvimento do Grande ABC
pode ser caracterizada como um espaco criado para ter-se a intersetorialidade no

Grande ABC, justificada, por Do Nascimento (2010), como indispensavel, pois € um
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viabilizador da comunicagcédo entre as diversas politicas para o desenvolvimento e
permite a troca de saberes, interagcfes no processo de constru¢do de politicas
publicas, bem como um meio de trocas entre os municipios e de apoio politico
mutuo. Este grupo amostral fica caracterizada como nao probabilistica intencional ou
por julgamento.

Além da entrevista com os préprios participantes do GT de Mobilidade, houve
também a indicacdo de outros atores envolvidos nos processos de formulacédo de
politicas publicas indicados pelos préprios individuos do primeiro grupo amostral e
considerados por eles como chaves na atuacgao local. Este segundo grupo amostral
fica caracterizado como néo probabilistica bola de neve.

O primeiro contato com os entrevistados foi via telefone apresentando a
autora, sua pesquisa e solicitando um local e horario para a realizacdo das
entrevistas. Apos o contato telefénico, foi enviado um e-mail com as mesmas
apresentacoes e formalizando a data e o horario da entrevista agendada.

As entrevistas foram realizadas nos locais indicados pelos atores
entrevistados: ou em seu local de trabalho ou nas dependéncias da Universidade
Municipal de Sao Caetano do Sul.

Em campo, foi solicitada autorizacdo para a gravacdo da entrevista e com o
intuito da concesséo da autorizagdo pelos atores, explicou-se sobre o objetivo da
gravacgdao: transcricdo para posterior andlise. Através da transcricdo das entrevistas,
foi possivel uma analise mais detalhada e posteriores reflexées a respeito do que foi
dito em campo. Todos os atores permitiram a gravacao das entrevistas.

Dos instrumentos utilizados em campo para a realizacdo das entrevistas: o
roteiro das entrevistas (conforme o Quadro 3 - Conteudo da Lei 12.587/2012 e
roteiro das entrevistas semiestruturadas), dois gravadores de audio, papel e caneta.

A realizacao das entrevistas de campo aconteceu sempre em trés etapas:

1. No inicio de todas as entrevistas, enfatizou-se da confidencialidade e ética
prometidos pelo meio académico, para que todos se sentissem confortaveis

para se colocarem de forma auténtica. Além disso, foi colocado sobre a

inexisténcia de respostas certas ou erradas, vez que o interesse das

entrevistas é fazer emergir a visdo dos atores locais;
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2. O préximo passo foi pedir uma breve apresentacdo do ator entrevistado. Com
isso, foi possivel realizar uma quadrangulacéo entre a literatura levanta, o que
foi dito, qual sua classificagdo como ator e qual cidade atua.

3. Os topicos do Quadro 3 - Conteudo da Lei 12.587/2012 e roteiro das
entrevistas semiestruturadas foram abordados da seguinte forma:

a) “Por favor, me fale sobre [0 assunto do topico]’. Assim, a fala dos
entrevistados era livre assim como a abordagem dos pontos positivos e negativos
sobre o topico perguntado em sua cidade, segundo sua visdo. Em alguns casos, 0s
pontos positivos colocados pelos atores eram posteriores a apresentacao de pontos
negativos pré-existentes.

b) Com o objetivo da identificagdo da dificuldade em seus aspectos mais
amplos, depois de abordagem dos pontos negativos e positivos pelos entrevistados,
cada um deles era abordado da seguinte forma: “Por favor, me conte mais sobre [0
ponto]”.

A duracdo de cada uma das entrevistas foi de 20 minutos a 210 minutos, com
duracdo média de 90 minutos.

Esta abordagem sistematizada proporcionou rigor e precisdo que diminuiu a
possibilidade de abordagens assimétricas durante as entrevistas de campo. Como ja
se tem identificado de forma objetiva 0os aspectos que o plano de mobilidade deveria
abordar, conforme atribuicio da obrigatoriedade legal, isso permitiu um
delineamento mais preciso da identificagdo das dificuldades encontradas no
processo formulacdo dos planos municipais de mobilidade urbana nas sete cidades
do Grande ABC Paulista.

As entrevistas de campo proporcionaram o aprofundamento requisitado pela
pesquisa exploratdria pelo resgate da propria perspectiva dos formuladores das

politicas publicas, atores politicos locais.

4.2.1 Descrigdo da amostra

Nesta sec¢édo, descreve-se o perfil geral e as caracteristicas dos entrevistados,

conforme a Tabela 19.
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Tabela 19 - Entrevistados por cidade, classificacao do ator e género
Identificacédo da Classificacéo

entrevista Cidade do ator Género
Entrevista 1 Santo André Burocrata Masculino
Entrevista 2 Santo André Tecnocrata Feminino
Entrevista 3 Sao Bernardo do Campo  Burocrata Masculino
Entrevista 4 S&o Bernardo do Campo  Tecnocrata Masculino
Entrevista 5 Sao Bernardo do Campo  Tecnocrata Feminino
Entrevista 6 S&o Caetano do Sul Burocrata Masculino
Entrevista 7 Sao Caetano do Sul Tecnocrata Feminino
Entrevista 8 Diadema Burocrata Masculino
Entrevista 9 Maua Politico Masculino
Entrevista 10 Maua Burocrata Masculino
Entrevista 11  Maua Tecnocrata Masculino
Entrevista 12  Maua Tecnocrata Feminino
Entrevista 13  Maua Sociedade Feminino
Entrevista 14  Ribeirdo Pires Politico Feminino
Entrevista 15  Ribeirdo Pires Burocrata Masculino
Entrevista 16  Ribeirdo Pires Burocrata Masculino
Entrevista 17  Ribeirdo Pires Tecnocrata Masculino
Entrevista 18  Ribeirdo Pires Empresario Masculino
Entrevista 19  Rio Grande da Serra Politico Masculino
Entrevista 20  Rio Grande da Serra Politico Masculino

Fonte: Elaborada pela autora.

Sobre a distribuicdo dos atores entrevistados, conforme demonstra a Tabela
20, o municipio de atuacdo, os municipios que 0s atores mais contribuiram com a
participacdo na entrevista foram Maua e Ribeirdo Pires, com cinco respondentes por
cidade. Seguidas por Sdo Bernardo do Campo, onde trés atores colaboraram com
entrevistas e, entdo, Santo André, Sdo Caetano do Sul, Rio Grande da Serra com
dois entrevistados em cada um dos municipios. Em Diadema, um ator politico
contribuiu com a entrevista.

Tabela 20 - Distribuicdo das entrevistas realizadas, por municipio

Cidade Frequéncia %
Santo André 2 10,0
Sao Bernardo do Campo 3 15,0
Séo Caetano do Sul 2 10,0
Diadema 1 5,0
Maua 5 25,0
Ribeirdo Pires 5 25,0
Rio Grande da Serra 2 10,0

Total 20 100,0
Fonte: Elaborada pela autora.
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ApOGs as entrevistas, foram realizadas classificagbes do ator conforme seu
cargo de atuacdo no municipio, a partir da andlise entre as atividades realizadas
nesta funcdo e o levantado na literatura (exposto na secédo Atores Politicos). Como
evidenciado na Tabela 21, os burocratas e os tecnocratas foram as classificagbes
dos agentes que mais participaram da pesquisa realizada (com 35,0% cada um),
seguidos pelos politicos (20,0%) e, entdo, sociedade (5,0%) e empresarios (5,0%).

Tabela 21 - Classificagdo dos atores, segundo seu cargo e suas atividades

Classificacdo do agente Frequéncia %
Burocratas 7 35,00
Tecnocratas 7 35,00
Politicos 4 20,00
Sociedade 1 5,00
Empresarios 1 5,00

Total 20 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

Sobre a distribuicdo desses entrevistados, por género, observa-se a
predominancia masculina com 70% dos entrevistados, contra 30% do género
feminino, conforme detalhamento da Tabela 19 e estatistica geral na Tabela 22.

Tabela 22 - Género dos atores entrevistados

Género Frequéncia %
Masculino 14 70%
Feminino 6 30%
Total 20 100%

Fonte: Elaborada pela autora.

4.3 ANALISE DE CONTEUDO

Os dados foram tratados na forma de analise de conteddo, que, segundo
Bardin (2011), € um conjunto de técnicas de analise das comunicacdes através do
tratamento das informacgdes contidas nas mensagens.

Para isso, primeiramente, as falas dos entrevistados foram separadas por
ordem conforme a natureza individual da propria fala. Essas ordens ndo foram
predefinidas, mas, sim, foram elementos que emergiram a partir da interpretacéo das

mensagens obtidas por meio das entrevistas. Isto € uma forma de transformacéo do
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texto bruto de modo sistemético em categorias, de maneira que todos os elementos
possuam igual importéancia e que a aparicdo de um novo sentido seja tao
significativa quanto os demais j& existentes.

A segunda classificacéo foi realizada de acordo com as dificuldades imediatas
apontadas pelos atores. E finalmente, o terceiro agrupamento foi realizado de acordo
com a natureza geradora da dificuldade percebida pelos atores imediatamente. A
discusséo e andlise deste estudo se da na fase do terceiro agrupamento.

A justificativa para esta codificacdo das entrevistas em trés niveis da-se a
partir das observacdes de Kliksberg (2015). Segundo o autor, ndo ha valor préatico
em se tratar a administracdo publica de forma genérica, pois € heterogénea e
altamente diferenciada e, ainda, ele adverte que “o discurso ndo desagregado leva a

uma destacada pobreza da analise e das conclusdes” (KLIKSBERG, 2015).
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5 ANALISE E DISCUSSOES DOS RESULTADOS

Realizou-se uma estatistica de frequéncia para entender as dificuldades
colocadas pelos atores no fenébmeno da elaboracédo das politicas publicas na area
da mobilidade urbana no Grande ABC. As 109 classificacdes levantadas e suas

frequéncias estéo indicadas na Tabela 23.

Tabela 23 - Dificuldades mencionadas nas entrevistas realizadas

Dificuldades Frequéncia %
Priorizacao de questdes politicas acima de questdes técnicas 27 4,9
Populagdo com auséncia de visdo de coletivo 25 4,6
Interesses particulares acima dos interesses publicos 21 3.8

A descontinuidade de politicas publicas devido as trocas de gestdo dos

. o 18 3,2
ciclos politicos
Falta da méo de obra de técnicos e especialistas 16 2,9
Dificuldade na conciliacéo dos interesses publicos com os privados 16 2,9
Dificuldade do entendimento da mobilidade urbana como um sistema ao 15 28
invés do pedaco do problema '
A falta de recursos limita as melhorias e execu¢des de bons projetos 14 2,5
O crescimento desordenado das cidades dificulta novos planejamentos 13 2,3
Falta de entendimento sobre a regido como unidade 13 2,3
Dificuldades na obtencdo do adequado feedback e participagéo da 13 23
populacao '
Falta de alternativas viaveis para que a populagdo escolha deixar de usar 12 59
0 automovel '
Falta de proximidade entre esferas governamentais devido a diferenca na 11 19
legenda partidaria ’
Dificuldade de descentralizar as politicas publicas para veiculos
o - AN . ~ 11 19
individuais devido a sua valorizacéo cultural
Burocracias criadas para ajudar, muitas vezes, atrapalham e prejudicam 11 1.9
O 6nus da solucéo do problema relacionado a mobilidade é maior do que 10 19
0s ganhos '
Na mobilidade, a popula¢éo rapidamente cria uma agenda caso se sinta 10 19
prejudicada '
Interferéncia da dindmica politica federal no tempo / critério de repasse de 10 19
recursos apos a aprovacao do projeto '
Dificuldades técnicas para planejamento devido a falta de registros e 10 19
dados para auxiliar nos planejamentos '
Dificuldades técnicas devido a topografia da cidade 10 1.9
O espaco da cidade é constante, mas as necessidades de espaco, nao 9 1,7
Ineficiéncia das politicas publicas concebidas individualmente, sem 9 17

considerar a regido



88

Falta de alinhamento estratégico nas politicas publicas implementadas

Dificuldades de planejamentos para a antecipacédo de problemas
Auséncia de uma pesquisa e um estudo que sirva de instrumento
norteador da acdo do gestor publico

Dificuldades técnicas e financeiras no planejamento devido a possivel
segregacao da cidade em dois lados

Dificuldades técnicas de existéncia problemas causados devido ao
municipio estar em uma regido que é unidade

Altos custos na desapropriacdo de familias para obtencéo de espacos
para novos modais de transportes

A falta de comunicagcdo com a populacéo faz com que ela néo se aproprie
das politicas publicas implementadas

Primeiro o plano regional, porque é mais facil adequar algo que ja existe
do que comecar do zero

Falta de padronizacdo das normas

Dificuldades de comunicacéo devido a falta de proximidade entre outros
departamentos

Dificuldades da construgéo coletiva sobre a identidade da gestéo da
mobilidade

Dificuldade de a populacdo obedecer a regra sem medidas de fiscalizacao
e punicéo
Necessidade de terceirizacdo devido a falta de estrutura interna

Dependéncia de recursos de terceiros, visto que o orgamento da cidade é
pequeno

Auséncia de estudos técnicos que megam impactos
Ineficiéncia de politicas publicas implementadas devido as variaveis nao
consideradas na fase de formulagéo

Historico de informacdes perdidas devido aos poucos servidores publicos
e saida de comissionados

Falta de unanimidade dos atores sobre a necessidade de
desenvolvimento daquela politica

Excesso de burocracia para conseguir recursos federais

Dificuldades de fazer as solug¢des técnicas caber dentro do orcamento
Dificuldades da concepcao de politicas publicas ndo compulsdrias,
mesmo que elas sejam importantes

A mudanca nas decisfes dos atores politicos influenciadas nos ciclos
eleitorais

A auséncia de fluidez do transito preserva a preferéncia do carro
independente da qualidade do transporte publico

Ineficiéncia de a¢Bes punitivas como educadoras

Implementacdes graduais ndo sdo apropriadas pela populacdo pela falta
do entendimento do final

Foco em resolver problemas pontuais ao invés do problema raiz

Falta de recursos para as terceirizagfes
Falta de experiéncia dos gestores publicos para fazer o devido
planejamento da ocupagéo das vias

Falta de entendimento do cidad&o sobre as partes técnicas das politicas
publicas

15
15

15

1,3

1,3

1,3

1,3

11

11

11

11

11
0,9

0,9
0,9

0,7

0,7

0,7
0,7
0,7

0,7

0,7

0,7
0,6

0,6
0,6
0,6

0,6

0,6



Falta de entendimento da populacdo sobre o papel dos demais agentes
politicos

Dificuldades técnicas devido a area da cidade ser de mananciais e de
preservacdo ambiental

Dificuldade de comunicacao entre os agentes das varias esferas
governamentais para poder trabalhar, planejar juntos

Dificuldade da mudanca do pensamento habitual, mesmo diante de
argumentos concretos

Auséncia de um canal de comunicacao que possibilite a participacdo
social na politica publica

Adequacéo da parte técnica dos projetos de acordo com a dinamica de
gestédo do prefeito

Perda da continuidade da acao devido a acao ter sido passada para o
préximo nivel de gestao publica

Muita presséao politica devido a rdpida organizacé@o da opiniéo publica e
consequente criacdo de nova agenda politica

Falta de experiéncia para medir as consequéncias da despriorizacao das
questdes relacionadas a mobilidade urbana

Falta de estrutura viaria para acompanhar o crescimento do niumero de
veiculos

Falta de comunicacéo e informacao ao publico

Falta de agentes capacitados para operacionalizar as tecnologias
existentes e utiliza-las como ferramenta de gestéo

Dificuldades na abertura de departamentos devido aos custos da
composicao do quadro de funcionarios

Dificuldades financeiras de se manter os antigos padres das politicas
para carros

Dificuldade em mudar nossa cultura de a populacao nao participar dos
processos da politica publica

Dificuldade em mudancas que dependam de obras por dependerem de
recursos financeiros

Dificuldade de os atores politicos obedecerem as regras sem punicdes

Dificuldade do controle social pela auséncia da tecnologia disponivel

Dificuldade de um olhar técnico conseguir investigar as demandas
coletivas a partir das individuais

Demora no fluxo de informag6es urgentes

A tecnologia existente ndo atende as necessidades

A falta de participacéo dos devidos agentes compromete a qualidade dos
resultados

A falta de entendimento dos tecnocratas do tempo dos empresarios
prejudica politicas publicas implementadas

A falta de demanda pelo transporte publico faz com que ele ndo melhore
Uso inadequado do dinheiro publico devido a falta de entendimento do
fenbmeno

Sentimento de ndo beneficiamento direto nas a¢fes das politicas
regionais

Receios da concepgédo de novas politicas publicas devido aos possiveis
novos questionamentos da populacao

Primeiro o plano municipal devido a independéncia com os outros planos
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Pouca interligacdo devido a limitac@es fisicas e geograficas com os
demais municipios da regiao

Politicas publicas concebidas sem a devida participacdo dos empresarios,
comprometendo sua efetividade

Para construir o diagndstico regional € mais eficiente fazé-lo a partir dos
diagnosticos municipais

Nem sempre a terceirizacdo resolve o problema, visto que os técnicos
acabam tendo que trabalhar para a contratada

Limitacdo de ver novos problemas, porque o raciocinio esta sempre nos
problemas atuais que ndo séo resolvidos

Impacto no preco da pesquisa OD devido ao impacto no prec¢o pelo 6nus
de os cidaddos ndo querem respondé-la
Gestores publicos com auséncia de visdo de coletivo

Fragmentacgé&o das informacdes, acdes e planejamentos devido ao volume
de trabalho

Falta de um instrumento viabilizador de repasses financeiros

Falta de gestores publicos com sensibilidade para entender os problemas
e como agir diante dos mesmos

Falta de entendimento que as parciais implementacdes causam impactos
e a futura ndo apropriacdo por parte da populacéo

Falta de entendimento dos demais atores politicos sobre o papel ndo
social do empresario

Falta de conhecimento da populacdo sobre os procedimentos existentes
Falta de agentes que possuam a integracdo do conhecimento académico
e pratico

Empresarios com auséncia de visdo de coletivo

Dificuldades técnicas para aprovacao de projetos por envolver legislacdes
de diversos niveis de governo

Dificuldades na obtenc¢é&o de respostas da pesquisa OD por ela ser muito
longa e pessoal

Dificuldades na identificagdo de problemas para novas ideias na
concepcdao das politicas publicas

Dificuldades de se comissionados de confianca para devida execucéo de
suas atividades

Dificuldades de atrair especialistas qualificados para o setor publico
Dificuldade de os técnicos entenderem o tempo da populacdo na
implementacao da politica publica

Dificuldade de segmentacéo das acdes e resolver um problema de cada
vez, para que um problema resolva o outro

Dificuldade de fazer o remanejamento de servidores publicos, porque nao
querem trocar de area

Dificuldade de apropriacdo dos projetos devido as trocas de nomes
conforme as administracdes do ciclo politico

Dificuldade de antecipar demandas para novos modais de transportes,
durante o planejamento regional

Dificuldades no planejamento de a¢des devido as secretarias com acgdes
segregadas

Dificuldades na obtenc&o de dados por serem caros e o cliente ndo
querer pagar a pesar de ser indispensavel para entender a demanda dos
modais de transporte
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Auséncia de uma ferramenta de gest&o 1 0,2
Auséncia de um departamento municipal regulamentador de questdes 1 02
ligadas a autuacédo de solo '
Auséncia de um departamento municipal regulamentador de questdes 1 02
ligadas a autuacdo de solo '
109 539 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

A segunda classificacdo apontada pelos atores imediatamente, estdo aqui

colocadas na Tabela 24:

Tabela 24 - Segunda classificacdo das dificuldades

Subclassificagbes das dificuldades Frequéncia %
Falta de integracdo entre os agentes 228 42,3
Politicas publicas que nao resolvem o problema 55 10,2
Dificuldades e auséncia de planejamento 54 10,0
Auséncia do saber, da visdo ou da experiéncia 36 6,7
Politicas publicas conflituosas 35 6,5
LimitagBes espaciais e ambientais 25 4,6
Falta de pesquisas, dados, estudos, registros e informacdes 24 4,5
Dificuldades e auséncia de comunicacéo entre os agentes politicos 20 3,7
Auséncia da participacdo popular 18 3,3
LimitagBes financeiras 16 3,0
Auséncia de punicdes 11 2,0
Auséncia de um instrumento viabilizador 10 1,9
Falta de entendimento sobre o papel dos agentes 7 1,3
13 539 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

O terceiro agrupamento da natureza geradora da dificuldade percebida pelos

atores estao aqui colocadas:
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Tabela 25 - ClassificagOes das dificuldades

Classifica¢es das dificuldades Freguéncia %
Interesses conflituosos 136 25,2
Técnicas e tecnologias limitadas 96 17,8
Falta de entendimento dos atores 88 16,3
Ineficiéncia do sistema 48 8,9
Recursos humanos limitados 37 6,9
Ciclo politico 36 6,7
Recursos financeiros limitados 31 5,8
Dificuldades e auséncia de planejamento 31 58
Dificuldades de comunicacéo 25 4,6
Dificuldades e auséncia de acdes educadoras ou educacéo 11 2,0
10 539 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.1 INTERESSES CONFLITUOSOS

As respostas mais frequentes colocadas pelos entrevistados nesta pesquisa
foram as classificadas como interesses conflituosos. Essa classificacdo apareceu
136 vezes, ou seja, 25,23% de todos as citacdes. Entre os atores entrevistados, dos
municipios que mais citaram os interesses conflituosos como dificuldade para a
formulacédo de politicas publicas para a mobilidade urbana, estdo os da cidade de
Sao Bernardo do Campo, citando a dificuldade 28 vezes. Os atores de Sao Bernardo
do Campo, Maud, Sao Caetano do Sul e Ribeirdo Pires foram 0s que mais citaram
0s interesses conflituosos: entre 22 e 28 vezes durante as entrevistas, conforme a
Tabela 26.

Tabela 26 - Interesses conflituosos - Frequéncia das citacdes por cidades

Cidades Freguéncia %

Séo Bernardo do Campo (3 entrevistados) 28 20,6
Maua (5 entrevistados) 26 19,1
Séo Caetano do Sul (2 entrevistados) 24 17,6
Ribeirdo Pires (5 entrevistados) 22 16,2
Diadema (1 entrevistado) 19 14,0

Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 9 6,6

Santo André (2 entrevistados) 8 59
Total 136 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.
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Dos atores que mais citaram os interesses conflituosos como dificuldade para
a formulacé@o de politicas publicas para a mobilidade urbana, estdo os burocratas
mencionando essa dificuldade 51 vezes, seguidos pelos tecnocratas que
mencionaram o problema 48 vezes, como evidenciado na Tabela 27.

Tabela 27 - Interesses conflituosos - Classificac8o do papel dos atores

Classificacéo do papel do ator Frequéncia %
Burocratas (7 entrevistados) 51 37,5
Tecnocratas (7 entrevistados) 48 35,3
Politicos (4 entrevistados) 28 20,6
Empresérios (1 entrevistado) 8 59
Sociedade (1 entrevistado) 1 0,7

Total 136 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.1.1 Discussao dos resultados sobre interesses conflituosos

O autor Senhoras (2016) aponta que, mesmo que a instituicdo de garantias
pela Constituicdo de 1988 represente a protecdo da cultura politica, por exemplo, a
partir da institucionalizacdo de marcos legais restritivos a determinados atores por
agentes publicos, em anos eleitorais, observa-se, ainda, que a maquina publica
continua a ser utilizada, nos aspectos econdmicos e financeiros, para atingir aos
objetivos politico-eleitorais. Por sua vez, as circunstancias dos interesses
conflituosos nas politicas publicas, segundo a autora Capella (2015), séo
consequéncias da natureza do proprio processo de criacdo das politicas publicas
porque trata da disputa de ideias, cujo processo de argumentacdo se aproxima mais
do processo de producao do que da solucao do problema em si.

O explanado fica perceptivel nos dizeres do tecnocrata, em sua colocacao de
gue a solucao técnica ndo € a questao da politica publica, mas sim a gestao entre os

diversos interesses no espaco publico:

Técnicos mais novos ja sofrem mais. Por que onde j4 se viu? Algo que vai
melhorar a vida de x mil pessoas e ficar barrado por conta do interesse de
um ator? Mas é isso. Na regra geral, nao deveria. Mas, quem dera que
pudéssemos gerir a vida por regras. Fazer um check-list, um controle, uma
gestdo. Se fosse assim, vocé ndo precisaria ser mestre e eu nao precisaria
ser técnico. Qualquer um que soubesse ler faria gestdo das coisas. Entao,
fundamentalmente, gestéo € saber lidar com as adversidades. [Tecnocrata]
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Isso porque, segundo a Capella (2015), hd uma viséo elitista do processo de
producédo de politicas publicas. Também, a descricdo de Capella (2015) corrobora a
definicdo de Tendrio (2003) sobre os tecnocratas, no sentido de exercer um papel
principal nas decisées do Estado com relacdo a sociedade, pois € 0 grupo que
ocupa a posicdo de detentor de conhecimento técnico, dos meétodos e das

ferramentas para a resolugcéo dos problemas governamentais.

Ja dado burocrata coloca o porqué de ndo ser possivel a simples
implementacdo de uma politica publica formulada por tecnocratas, sem levar em
conta as demais variaveis politicas. Neste contexto, o ator em questao refere-se a
preferéncia cultural ao transporte individual, sobre a ndo aceitagcédo popular de outras
opcOes de transporte e a ineficiéncia da solucao técnica que é dar as opcgdes de
transporte sem que a populagéo as aceite:

Ainda ndo caiu a ficha para o cidaddo que o que acontece no sistema viario
de uma cidade é diretamente o resultado de uma acéo dele. Se a populacao
ndo aceitar, ndo adianta colocar cinco estacdes de VLT. Nao adianta! [...]
N&o adianta vocé ter um VLT se a populacdo ndo esta preparada para
receber isso. [Burocrata]

Um burocrata comenta sobre as dificuldades de conciliar os interesses dos
atores politicos voltando para a questéo da dificuldade de resolver um problema sem
causar outro, ou seja, politicas que transferem os problemas de local. Nesta fala, o
entrevistado coloca a necessidade de avaliacdo técnica sobre a dinamica local e os

perigos de nao o fazer:

Tinha um trecho dela que tinha um comércio fortissimo, mas por conta da
extincdo do estacionamento, de implantacéo de corredor de dnibus, disso e
daquilo, por isso que tem que tomar cuidado onde vai implantar o corredor
de 6nibus. Se vocé coloca dentro de um local que, por exemplo, a Marechal.
Se a gente coloca um corredor de 6nibus, dentro da Marechal, a gente
acaba com o comércio. Por qué? Por que o cara ndo consegue mais chegar
aqui. Embora a gente esteja dando uma oportunidade de o cara usar o
transporte publico, sempre tem aquela porcentagem do cara que quer ir de
carro. Ai ele faz o que? Nao vou mais, porque ndo consigo chegar de carro.
Fecha, fali. [Burocrata]

A fala supratranscrita reflete o exposto anteriormente na se¢cdo O GABC como
regido descrita por Almeida (2010), sobre o obscurantismo econémico se comparado

ao desenvolvimento econdmico de outras regides de vilas litoraneas que realizavam
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atividades comerciais e de escambo com produtos trazidos de embarcacbes
metropolitanas no século XVIIl. Em ambos os casos é a mobilidade dos fatores que
permite a realizacdo de atividades de fins econdmicos e contribuem com o
desenvolvimento regional.

A autora Capella (2015) diverge de Mascarenhas (2013), advertindo que a
objetividade e o caminho da ciéncia, colocados como exitosos pelo autor, estdo em
direcdo oposta a ideia do fortalecimento dos valores democréticos, posto que as
solugdes propostas possuem origens diferentes dos demais atores do processo. Se
0 conhecimento técnico tem como objetivo a eficiente solucdo de dado problema, o
envolvimento politico compromete a solugcéo deste, proporcionando essa percepcao
de interesse conflituoso devido a dificuldade da conciliacdo dos interesses dos

atores, conforme pode-se observar na fala do empresario:

Eu acho que tem uma inversdo de valores que aqui se prioriza muito o
individual em detrimento do coletivo. Eu acho isso um grande erro. Entéo,
por exemplo, eu ndo me lembro mais quantos carros equivalem na rua para
vocé ter um 6nibus. Sao 15 ou 20. Entdo, por exemplo, tem que dar fluidez
para o transporte publico, entendeu? Tem que dar! Porque a grande maioria
das pessoas estdo la! Eles ndo podem priorizar o transporte individual,
porque vocé esta prejudicando muito mais pessoas do que ajudando.
[Empresario]

Para Andion (2012), uma das esséncias do Novo Servico Publico é que o
interesse publico € o foco ao invés de uma parte do processo, isto €, trata-se da
construcdo de politicas publicas compartiihadas com cidaddos ao invés de
consumidores. Coutinho (2012), por seu turno, levanta um ponto que separa a
administragéo publica voltada para o cidadado da administragdo centrada no cliente,
gque, como ja colocado por Lopes e Rodrigues (2014), trata-se da sobrevivéncia de
um modelo de administragdo patrimonialista.

Entende-se, segundo Andion (2012), Coutinho (2012) e Lopes e Rodrigues
(2014), que os funcionarios publicos desempenham papel de preservadores dos
direitos de todos os cidadéaos, que, por sua vez, sdo portadores de direitos e deveres
e estdo inseridos em comunidades, destarte, direta ou indiretamente, sao
beneficiarios ou beneficiadores da administracdo publica. Portanto, os funcionarios
publicos desempenham o papel de intermediar os objetivos com conflitos de toda a

comunidade, diferentemente, do mercado.



96

Segundo Adion (2012), caso seja possivel os gestores publicos agirem como
mediadores dos interesses e possibilitarem a criagdo conjunta das politicas publicas,
sua efetividade pode ser maior por conciliar o pensamento estratégico a democracia,
entretanto o autor adverte que o foco excessivo na eficacia pode obscurecer o
propoésito do poder publico, que é promover o interesse publico.

O crucial de convergir opinides divergentes e opostas, conforme Rocha e
Bursztyn (2016), € que faz com que as decisdes atendam de modo a que todos se
sintam beneficiados. Dando continuidade a esse raciocinio, Borges (2013) coloca
que as politicas publicas se tornam pouco eficazes sem o apoio politico — que €
obtido a partir da participacdo dos atores, especialmente, nos espacos de
discussbes, como exposto por Santos (2009) e Silva (2012). E isso porque a
capacidade de expansao da politica publica, ao longo do tempo, fica comprometida,
ou teria menor chance de sobreviver aos ciclos politicos, como é abordado na se¢éo
Discussao dos resultados sobre o ciclo politico.

Mas, na (des)orientacdo dos interesses ligados aos ciclos politicos, Senhoras
(2016) detalha que a utilizacdo da maquina publica passa a fundamentar relacdes
horizontais entre os atores politicos, mormente, os atores politicos de natureza
eleitoral em razdo do processo politico e da compra de voto. Aqui é possivel
observar a multiplicidade dos atores trazendo, proporcionalmente, conflitos de
interesses e de relacdes de ganho ou perda a depender das decisdes que compdem
e politica publica (SANTOS, 2009; DA ROCHA NETO; BORGES, 2011; DIAS, 2012,
MEIRA, 2013; DI GIOVANNI, 2015).

Dessa forma, a maquina publica acaba tornando-se um instrumento orientado
para a colocacdo de atores da administracdo publica no poder. Contudo Borges
(2013) afirma que né&o necessariamente a capacidade do controle presidencial de
areas ministeriais, por exemplo, garantiria 0 apoio legislativo para a governabilidade,
o que reflete na producéo de politicas ineficientes ou fragmentadas.

Um entrevistado politico exemplificou que a implementagéo de politica publica
eficaz é resultado do equilibrio entre interesses dos demais atores. Nesse exemplo,

observa-se o recuo politico dos vereadores diante das posi¢cdes dos demais atores:

Antes, os vereadores haviam pedido para parar com esta politica
[implantacdo de lombofaixas]. Nés bancamos a ideia e ele [outro ator
politico] falou: “Vai para cima” e defendeu. Depois que viram, adoraram!
Desde esse momento, choveu de requerimento, indicacdo, pedidos para
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implantacdo em tudo quanto era canto da faixa elevada de pedestre, porque
eles [populagado] dizem que valorizou a rua. Entdo tinhamos que ir ao local e
explicar que tecnicamente ndo dava para efetuar a instalagdo. Ai era uma
tristeza, uma briga! Entdo, populagéo queria, ha verdade uma parte e alguns
vereadores de oposi¢cao criticavam, mas depois apoiaram. E hoje, ninguém
mais quer lombada. Ai, quando é agora vem me pedir e eu falo: “Lombada?
”, as pessoas falam: “Nao. Aquela outra elevada dos tijolinhos, aquela maior
faixa elevada de pedestre! ”. Eu digo: “A lombofaixa?”. E as pessoas
respondem: “Isso!”. Mas tecnicamente, em alguns lugares nado tem
viabilidade técnica de infraestrutura. Entdo, vocé tem que ter dos dois lados.
[Politico]

E, mesmo entre os tecnocratas e demais atores politicos, pode haver (e ha)
diferengcas de crencas sobre a comunidade em razdo da caracteristica da
fragmentacdo de regibes e por abrigarem opinides diversificadas entre si. Para
Capella (2015), a difusédo de ideias € uma forma de sensibilizar os atores e para que
haja aceitacdo da politica publica. Para tanto, deve haver a difuséo das ideias e das
propostas nos grupos de pressdo. Todavia estas acgOes de criagcdo da agenda
publica, a partir da mobilizacdo dos demais agentes, podem ser influenciadas pelo
humor politico e momento politico, por conseguinte, mudando as prioridades da
agenda politica.

Para que haja a difusdo das ideias colocadas por Capella (2015), faz-se
necessaria a participacdo dos atores nos processos da politica publica. Sobre os
politicos e os burocratas, um tecnocrata cita a auséncia da unanimidade do interesse
entre os atores politicos no imperativo da politica publica desenvolvida, visto que
seus encaminhamentos parecem comprometidos pelas consequéncias e ruidos

causados no fluxo da politica publica:

Vamos atras dos demais agentes, mas sem cobranga por parte deles. Eles
ndo cobram, entdo, a gente até pensa: “Sera que eles ndo estdo
interessados?”. Porque a gente vai mostrando, leva os dados, mostramos
os dados das pesquisas [...] Todas as pesquisas que a gente fez: a gente
mostrou I1a, gostaram, mas “BUM”! Acabou. Nao tem muito um incentivo.
[Tecnocrata]

Rocha e Bursztyn (2016) d&do importancia a oportunidade da participacdo do
poder politico: o Estado, como governador, e a populacdo em grupo organizado
exercem um papel na administracdo do interesse coletivo. E possivel verificar, na
observacéo a seguir, que o ator se alinha a colocagdo de um tecnocrata que pontua

sobre a baixa de participacdo e da qualidade da populacdo e nas plenéarias:
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O que acontece? A maior parte das pessoas nado vai! Por exemplo, em uma
plenaria, vai, a gente tem 300 pessoas. Quem vai? Vai um ou outro que €
dali, que realmente esta interessado e que quer pedir alguma coisa, e sabe
quem vai? Vai o cara do partido XYZ para falar sabe o que? Besteira do
prefeito! Quer dizer, ele ndo vai la para pedir. SAo poucas as pessoas que
vao e que realmente tem interesse. Por que eu vou sair da minha casa? Do
quentinho? Por isso que eu te falo, fala de cultura, falta de informacéo. Na
minha opinido, é isso. [Burocrata]

Em consonancia com Da Silva et al. (2016), uma das questdes determinantes
para a insustentabilidade das relacdes sociais e sobre o espagco urbano é a
dispersdo territorial das cidades decorrente da propria expansdo delas. Como
abordado na secdo O GABC como regido, o tamanho, a populacdo, a riqueza
gerada, a importancia econdmica para a regido metropolitana, o pais no qual esta
inserida, a influéncia politica, entre outras questdes, caracterizam a regido como
expandida, vinculando-se os dados com o depoimento do entrevistado e a literatura
anterior. Sob essa 6tica, um burocrata coloca a existéncia de falha no processo; que
serd mais profundamente trabalhada na secdo Dificuldades de comunicacdo, a

posteriori:

E depois de fazermos as plenarias em varios horarios, nés ouvimos que as
audiéncias publicas ndo foram amplamente divulgadas, comprometendo as
presencas participantes. [Burocrata]

Ainda sobre os interesses conflituosos, Borges (2013) entende o
individualismo politico como consequéncia da Nova Democracia proporcionada pela
Constituicdo de 1988, que fortaleceu interesses do individualismo politico e a
fragmentacdo de partidos e, decorrendo disso, a introdugdo dos interesses
particulares no sistema partidario e nos governos.

E possivel, também, observar, na leitura das falas de um tecnocrata, a baixa
participacdo do ator nas discussodes regionais devido ao tempo que tomava em sua
propria agenda, fazendo com que o ator escolhesse a alocacdo de tempo nos
projetos em seu municipio, reforcando a colocacdo de Borges no sentido do

individualismo politico.

Eu tinha reunibes 14 [no GT de Mobilidade Consorcio] praticamente
semanais. Ndo tem como ficar la o tempo inteiro. Vocé tem que ficar aqui.
Entdo, eu acabei me afastando um pouco mais de mobilidade para dar
andamento para o projeto, mais proximo aqui, junto com as outras técnicas.
[Tecnocrata]
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Sobre a questdo da decisdo e da nao participacdo nas discussdes entre 0s
agentes, que é uma entre as formas da existéncia da primeira fase da politica
publica (VIANA, 1996; SARAVIA; FERRAREZI, 2007; DALLABRIDA; BECKER,
2008; MOLINA, 2008 apud SANTOS, 2008; MATUS, 1993 apud SANTOS 2009;
RESENDE, 2010; MEIRA, 2013; SARAVIA, 2015), um burocrata expds que as
reunides passaram a ser menos produtivas e deixaram de fazer sentido, uma vez

gue as discussdes precisavam repetir-se com os devidos representantes presentes:

Eu acho que o Grupo de Trabalho de Mobilidade é mais importante do que
esses subgrupos de assuntos mais especificos dentro desta tematica, em
minha opinido. Porque essa divisdo que tinha ndo era muito produtiva,
justamente por ndo conseguir reunir representantes de todas as cidades.
[Burocrata]

Também, segundo a colocac¢do de Borges (2013), um entrevistado politico fez
uma colocacao a respeito das participagdes nas reunides para a busca da solucao
coletiva dos problemas regionais. Foi citada, durante as entrevistas, a sensacao de
gue os interesses do municipio, que o ator representa, ndo estariam sendo

beneficiados:

S6 que por conta disso, por conta de nessa visdo de que a gente teria que
fazer projetos que envolvessem a ligacao de todos 0s municipios uns com
0Ss outros, o [politico] acabou percebendo que de uma certa maneira nossa
cidade néo ia ser tdo beneficiada assim. Entdo, o que ele fez? Ele tentou de
todas as maneiras, de uma certa maneira, sendo até chato de tanto que ele
brigou por isso, para todos os beneficios! Porque para gente nao ia ter muita
vantagem! A gente tentou conseguir outras vantagens. E todos que
participam das reunides percebem que ndo seriamos tdo beneficiados.
[Politico]

Uma analise néo literal dessa fala possibilitaria identificar certa insatisfacdo do
ator politico por ndo obter muito beneficiamento nas discussdes regionais. Os
beneficiamentos das ac¢bes discutidas nas reunides regionais podem nao ficar tao
perceptiveis para seu préprio municipio por questdes geograficas, mais
especificamente: devido ao posicionamento geografico na regido, por seu municipio
nao estar entre 0s centros da regido e ser um extremo ao invés de um articulador

regional para os demais municipios que compdem a regido do Grande ABC e nao
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ser estratégico o investimento direto no municipio. Contudo, indiretamente, seu
municipio sera beneficiado, pois seus municipes participam em atividades nos
demais municipios da regido, e estes, sim, receberdo investimentos diretos para
melhoria nas questdes ligadas a mobilidade urbana.

As reunifes sao vistas, por alguns atores, como um meio para a possibilidade
de alcancar melhores financiamentos, visto que ha instituicdo que,
reconhecidamente, através da lei, possibilita 0 acesso a melhores oportunidades de
financiamentos para obras no municipio. Ou seja, por mais que a proposta dessa
instituicdo seja a associabilidade para a viabilizagdo de politicas publicas conjuntas,
concluir-se-ia, ainda assim, a existéncia de conflitos de interesses entre os atores.

Nesse sentido, sobre a dificuldade de conciliacdo entre os interesses publicos
e privados, um burocrata fez uma observacado sobre os empresarios como atores
nas politicas publicas para a mobilidade urbana. A questdo colocada remete a
diferencas entre os objetivos entre um ator e outro, assim como sobre a posicao
desses atores frente ao meio com o qual se relacionam, com o0 agravante da

dificuldade de comunicacéo e de planejamento conjunto:

O transporte publico ainda esta muito aqguém do que poderia ser. Por que
funciona assim, né? Tem um transporte municipal da cidade e tem o
transporte intermunicipal. E o transporte pablico municipal e intermunicipal
nao se conversam muito. Ndo é s6 em aqui [neste municipio]. E quem sofre
€ a populacao. [Burocrata]

Ao final da fala do burocrata, exposta anteriormente, sobre a populacéo arcar
com 6nus da falta do transporte publico, reforca o pensamento de Gomide (2003) e
Pero e Mihessen (2013) quando indicam quanto a maior necessidade dos
transportes para as pessoas de classes menos favorecidas. Em virtude do
desenvolvimento econémico dos centros, que gerou maior demanda de moradia, 0S
precos, nesta regido, fazem com que as pessoas ndo possam pagar os valores
inflacionados dos imoveis localizados no centro e, consequentemente, mudam-se
para regides periféricas e, assim, dependem ainda mais do transporte publico para a
locomocgéao e o desenvolvimento de suas atividades.

Também, reforcando Borges, desta vez com relacdo ao individualismo politico

e a geracao da fragmentacdo partidaria, um tecnocrata entrevistado tocou, durante



101

as entrevistas, na dificuldade das diferentes legendas partidarias construirem
consensos dentro da estrutura estatal devido a falta de integracéo entre os agentes.

Quando a secretaria municipal € do mesmo partido do governo estadual ou
do governo federal, fica mais facil a relacdo. Quando ela é de outro partido
ou de outro governo, ai a relacdo se torna mais dificil. Causa essa
desintegracao entre funcionarios. [Tecnocrata]

5.2 TECNICAS E TECNOLOGIAS LIMITADAS

A segunda maior classificagdo, de acordo com as dificuldades colocadas
pelos atores, foi de técnicas e tecnologias limitadas. As dificuldades relacionadas a
essa classificacdo foram citadas 96 vezes, ou seja, 17,81% de todas as
classificacoes.

Entre os atores que mais citaram essa classificacdo estdo representantes dos
municipios de: Ribeirdo Pires (21,9%), Sdo Caetano do Sul (19,8%) e Maua (19,8%),

citando 21, 19 e 19 vezes, respectivamente, como se elenca na Tabela 28.

Tabela 28 - Técnicas e tecnologias limitadas — Frequéncia das citagdes por cidades

Cidades Frequéncia %
Ribeirdo Pires (2 entrevistados) 21 21,9
Sao Caetano do Sul (2 entrevistados) 19 19,8
Maua (5 entrevistados) 19 19,8
Santo André (2 entrevistados) 12 12,5
Sao Bernardo do Campo (3 entrevistados) 12 12,5

Diadema (1 entrevistado) 7 7,3

Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 6 6,3
Total 96 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

A Tabela 29 aclara a frequéncia de citagdo das técnicas e tecnologias
limitadas como dificuldade para a formulag&o de politicas publicas para a mobilidade
urbana, em que os burocratas as mencionaram 36 vezes, seguidos pelos

tecnocratas que as mencionaram 31 vezes.

Tabela 29 - Técnicas e tecnologias limitadas - Classificagdo do papel dos atores

Classificacéo do papel do ator Frequéncia %
Burocratas (7 entrevistados) 36 37,5
Tecnocratas (7 entrevistados) 31 32,3
Politicos (4 entrevistados) 14 14,6

Sociedade (1 entrevistado) 10 10,4
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Empresarios (1 entrevistado) 5 5,2

Total 96 100,0
Fonte: Elaborada pela autora.

5.2.1 Discussdao dos resultados sobre técnicas e tecnologias limitadas

Sobre as tecnologias, uma das reclamacdes dos atores entrevistados foi
sobre a falta de instrumento, como, por exemplo, um aplicativo para a interacéao
imediata entre os atores politicos para que se deem trocas e solucdes imediatas de
situagdes cotidianas que ndo necessariamente precisariam ocorrer.

Custodio (2015) discorre sobre a necessidade de mudar a forma de atuacao
dos atores sociais e na maneira de participar no processo de controle, no
planejamento e na avaliagcdo das politicas publicas como requisito para que haja
intersetorialidade e descentralizacdo. Como colocado anteriormente na secao Atores
Politicos, a troca de informacdes entre os atores permitiria novos arranjos sociais e
condicionaria novos comportamentos (AGUILAR, 2012), com maior efetividade na
participacdo e no controle da sociedade (ABRUCIO, 2007; ALMEIDA, 2010). Um
tecnocrata aborda sobre a importancia da participacdo do controle social no
processo de renovacdo e mudancas das probleméaticas e questdes relacionadas
com a mobilidade:

Temos algumas ideias do que precisa ser renovado e mudado. Uma delas é
a participacdo do controle social. Como € que a gente fica mais proximo do
usuario? Ainda estamos construindo isso. Mas hoje com o uso do
smartphone é plenamente possivel que o cidaddo nao precise sair da casa
dele para saber como esta a condi¢éo da linha dele para ele ja planejar a
viagem dele quando ele estiver dentro de casa. Que horas ele vai chegar no
ponto de parada? Coisas voltadas a isso. [Tecnocrata]

Outro pressuposto da administracdo publica é de que ela seria voltada para o
cidaddo, fomentando melhores condicdes e o uso de instrumentos de gestdo
necessarios a transformacado. Instrumentos esses que possam viabilizar a troca de
experiéncias, a difusdo da informacédo, a evolugdo cultural e a capacitagdo, entre
outros aspectos. Na relagdo com o pressuposto da Nova Administracdo Publica
voltado para o cidadado, seria preciso prevalecer o didlogo, a transparéncia e o
engajamento.

De tal modo, para dar certo esse modelo, supde-se que se adote uma relagao
de responsabilidade, apoiada na transparéncia e acordada entre os atores para
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resolucdo dos problemas postos. As avaliacbes dos resultados, dos processos e da
opinido do publico sdo imprescindiveis para saber se 0s servicos estdo satisfazendo
0s usuarios (COUTINHO, 2014). Além disso, segundo Bruscio (2007), como
mencionado na sec¢do Atores Politicos, o canal de comunicagdo direto entre os
atores possibilita a viabilizagdo de sua participagcdo como poder de resgate do poder

civico, visto que inspira a transparéncia entre as partes.

Sobre questbes técnicas, na fala a seguir, 0 tecnocrata aborda duas
probleméticas: a primeira é a insustentabilidade do modelo do meio de transporte
individual — colocado no Quadro 2 - Inconveniéncias da Utilizacdo de Veiculos

Particulares — e a segunda, sobre a ocupacao desordenada do territério:

Ou a gente destr6i todas as cidades e constréi tudo novamente com
planejamento, com via arterial, com via local, com via coletora, aqui vocé
pode andar, aqui vocé ndo pode andar, area central ndo vai mais ter
veiculos e compra essa briga [...] Porque hoje em dia € muito dificil.
[Tecnocrata]

O burocrata, a seguir, resgata a questdo historica sobre a ocupacédo
desordenada do territdrio. Segundo o ator, tanto Diadema quanto o municipio
vizinho, Sdo Bernardo do Campo, foram ocupados desordenadamente, por
conseguinte, impossibilitando o planejamento do uso do territério. E, a partir do
advento da industrializacdo, houve a migracao de cidaddos para regides proximas as
fabricas para que servissem de mao de obra, o que impediu o prévio planejamento e

a estruturacao para o desenvolvimento da regiao:

O grande fator que a gente identifica aqui em Mau4, em S&o Bernardo do
Campo, a gente também tem isso, é a ocupacdo desordenada.
Normalmente, quando vocé comeca um processo de urbanizacdo, vocé
planeja a cidade. O que vocé quer, como vocé quer e comega a
desenvolver. Sao Bernardo do Campo tem areas que sdo de zona exclusiva
pra moradia. Outras sdo mais mistas, como moradia e comércio, comércio e
industria. Diadema néo teve essa oportunidade. De acordo com a ocupagao
gue teve na década de 80, muita invasdo, muita ocupacdo por conta da
inddstria metallrgica que estava estourando em SBC. Comecou a imigragéo
e a imigracdo se concentrou bastante em Diadema. Sé que Diadema é uma
cidade € uma cidade hoje que tem muita imigracao do pessoal do nordeste.
Acho que mais do que outras cidades da regido metropolitana. A cidade era
na verdade um bairro de S&o Bernardo do Campo, Vila Conceicdo que
compunha aqui e Piraporinha. Quando houve a emancipacdo, a estrutura
era zero. [Burocrata]
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Na fala supratranscrita e na que se transcreve a seguir, observou-se que o
papel da médo de obra, o aprendizado técnico, a troca de conhecimentos e as
atividades econdmicas influenciaram na formacdo e na dinamica regional, como
abordado, em precedéncia, na sec¢do Conceito de Regionalidade, sobre a
manufatura dedicada aos reis Plantagenetas e Tudors — em que 0S imigrantes
ensinavam, localmente, as técnicas que mais tarde possibilitariam o comércio e o

desenvolvimento local.

As cidades que vivemos nédo sdo cidades que se construiram ha cinco anos.
Foram construidas nos ultimos 50 ou 60 anos. Entdo, as cidades que

vivemos é o resultado de uma cidade construida ha meio século. E
construida para o automavel. Agora que nés chegamos em um modelo que
0 automoével ndo cabe mais. Estamos poluindo, ficamos violentos [...]
[Tecnocrata]

Assim, regionalmente, quando h& a auséncia de planejamento anterior devido
a ocupacdo e ao crescimento desordenado, € gerada uma preocupagdo. Se o
espaco utilizado € o mesmo de meio século atrds e ndo vai mudar, visto que o
espaco € uma constante, como adaptar o crescimento populacional frente ao

crescimento da demanda por mobilidade? E quais as consequéncias disso?

Porque os carros chegam e as vias sdo as mesmas nao da pra criar mais.
[Burocrata]

Ainda sob a légica das dificuldades técnicas, foi abordada, pelos atores, a
guestdo das legislacbes que se contrapdem. Entre os diversos problemas, um
exemplo é colocado por um politico no tocante as calcadas. Segundo esse ator, as
calcadas legalmente estéo sobre total responsabilidade do proprietario do terreno ou
da construcao, eximindo os entes publicos da responsabilidade. A lei, nesse sentido,
coloca-se como limitacdo técnica para os atores politicos que entendem as
probleméticas em cadeia e consideram necesséria a intervengcdo da administracéo
publica, pois dissemina-se, no Brasil, que a lei promoveria transformacao
(COUTINHO, 2013):

Qual é o problema disso? A legislacdo nos diz hoje que a responsabilidade
pelas calcadas é do morador. Nos temos que ter coragem de colocar o dedo
na ferida e sair da zona de conforto nossa e assumirmos, porque a calcada
€ como a rua”. [Politico]
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As consequéncias sao que os proprietarios que nao cuidam das calcadas que
legalmente estdo sobre sua responsabilidade e quando o fazem n&do levam em
consideracdo o entorno, fato colocado pela tecnocrata a seguir quando aborda a
problemética da acessibilidade:

A gente ndo tem que pensar acessibilidade como uma guia rebaixada para
um cadeirante, para um cara que ndo tem uma perna. Tem que pensar em
tudo: é no cadeirante, € na mamaezinha que vai passar com o carrinho de
bebé, lembrar que hoje eu tenho 41 anos, mas logo eu terei 70 anos, se
Deus quiser, e que a gente vai ter dificuldade de locomocdo. Temos que
pensar nas gravidas, nos carrinhos de bebé [...] [Tecnocrata]

Posteriormente, é colocado, na secdo Discussdo dos resultados sobre
dificuldades e auséncia de planejamento, sobre a visdo de um politico de como os
acidentes em calgadas acarretam consequéncias para o setor publico, devido tanto
aos gastos com acidentes quanto a dificuldade de mensuracdo. Segundo esse ator,
essa limitacdo que o tecnocrata anteriormente colocou como técnica, o politico
colocou como falta de planejamento. Na otica dos atores, se, por um lado, ndo se
reconhecem os problemas em cadeia gerados pelos acidentes em calcadas, entre
outros fatores, pela falta de mensuracdo dos acidentes, por outro lado, a legislacao
gue responsabiliza os cidaddos a cuidarem de suas calcadas contribui para que
essa probleméatica se perpetue, visto que a administracdo publica ndo se vé como
responsavel por esses problemas gerados em cadeia.

Nesse sentido, também, vale colocar a percep¢do dos atores politicos sobre
0s assuntos elencados na secdo Discussdo dos resultados sobre a ineficiéncia do
sistema e no que tange as politicas publicas de baixa resolutividade ou paliativas.
Isto é, gasto publico em acdes, politicas ou programas que ndo resolvem em
definitivo os problemas de ordem publica, posto que o fato gerador nao foi eliminado.

Contudo a falta de padronizacao dessa lei, também, contribui para que cada
morador cuide das suas calcadas de acordo com as necessidades de sua propria
construcdo, sem, por exemplo, considerar a continuidade das cal¢cadas dos vizinhos
e trazendo o desnivelamento das calgadas.

Foram colocadas pelos atores entrevistados algumas dificuldades de ordem
técnica referente a caracteristicas ambientais. Um burocrata fez uma colocacéo

sobre a topografia da regidao. Segundo o ator, anteriormente, algumas construgdes
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foram autorizadas, contudo, com as normais atuais, as mesmas constru¢cdes nao
seriam autorizadas devido aos novos entendimentos, inclusive sobre acessibilidade.
Essa questdo, novamente, aparece como uma consequéncia da ocupacgdo
desordenada do territorio devido a rapida migracdo regional e em virtude das

fabricas, onde nao foi possivel um prévio planejamento regional:

Entdo, s6 topografia com altos e baixos acaba gerando esses problemas.
Também temos problemas de dificil acesso para construcao de ruas onde
sdo feitas escadarias para pessoa chegar até a residéncia dela. E esses
projetos foram todos aprovados nas décadas de 50 e 60: escadas. Entao,
isso acaba influenciando e muito na ocupacgéo desses lugares. Entdo, nessa
época vocé nao tinha critérios nem normas e urbanistas e que
inviabilizavam varios loteamentos. Se fosse hoje em dia, a maior parte nao
seria loteada. Entdo, isso acaba gerando um 6énus para a gente e que acaba
gerando problemas no dia a dia para vias publicas, para carros, problemas
em diversos locais. [Burocrata]

Outra questdo de ordem técnica abordada pelos atores é a questdo dos
veiculos pesados que, ao passar, destroem o asfalto construido. Segundo o
burocrata, por caracteristicas do solo, existe um 6nus assumido pela administracéo
ao cuidar do solo que nao fixa a pavimentacdo e, logo, danifica-se novamente,

gerando problemas de ordem financeira.

Nosso maior impacto ao dano em vias publicas e na pavimentacéo também.
Porque o solo daqui do municipio € um solo mole. Entdo, quando passa
uma carga pesada, afeta diretamente ao solo. E como a maior parte das
vias aqui sdo muito antigas, ndo foi pensado na quantidade de cargas
pesadas que passariam por elas. Entdo, ndés temos um alto custo de
manutenc¢do de vias devido a essa carga pesada que passa. E todos esses
custos é o municipio que arca com eles. [Burocrata]

Esse 6nus arcado por determinado municipio foi colocado pelo autor como
desigual, uma vez que como todos 0os municipios das sete cidades do GABC estao
interligados e as atividades dos municipes sdo em varias cidades ao mesmo tempo
(por exemplo, mora em uma cidade, trabalha em outra, estuda em outra, etc., como
mostra as atividades na Tabela 10 - Viagens diarias por Motivo n), e como, por
exemplo, mostra a Tabela 9 - Local de Trabalho versus Local de Residéncia (%), a

causa do desgaste do asfalto € consequéncia de todos os deslocamentos regionais.
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5.3 FALTA DE ENTENDIMENTO DOS ATORES

A falta de entendimento dos atores foi a terceira classificacdo mais frequente
desta pesquisa, sendo citada 88 vezes, ou seja, 16,32% das vezes.

Os atores que mais citaram dificuldades a partir dessa natureza foram o0s
representantes da cidade de Maua, 24 vezes, ou seja, 0s atores entrevistados de
Maua foram responsaveis por quase um terco das vezes das citacbes desta

dificuldade, como ilustra a Tabela 30.

Tabela 30 - Falta de entendimento dos atores - Frequéncia das cita¢cfes por cidades

Frequénci

Cidade a %

Maua (5 entrevistados) 24 27,2
Sé&o Bernardo do Campo (3 entrevistados) 17 19,3
Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 11 12,5
Sao Caetano do Sul (2 entrevistados) 10 11,4
Ribeirdo Pires (5 entrevistados) 10 11,4

Santo André (2 entrevistados) 8 91

Diadema (1 entrevistado) 8 9,1
Total 88 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

Como evidenciado na Tabela 31, os tecnocratas foram os atores que mais
citaram dificuldades com a natureza de falta de entendimento dos atores, 32 vezes
(36,5%), seguidos pelos politicos, citando 26 vezes (29,5%) e burocratas 20 vezes
(22,7%).

Tabela 31 - Falta de entendimento dos atores - Classificacao do papel dos atores

Classificacéo do papel do ator Frequéncia %
Tecnocratas (7 entrevistados) 32 36,5
Politicos (4 entrevistados) 26 29,5
Burocratas (7 entrevistados) 20 22,7
Empresarios (1 entrevistado) 6 6,8
Sociedade (1 entrevistados) 4 4,5

Total 88 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.3.1 Discussao dos resultados sobre a falta de entendimento dos atores
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Conquanto as questdes aqui colocadas tenham muita relagdo com as demais,
de forma transversal, as falas foram classificadas como falta de entendimento pelos
préprios atores. Isto é, anteriormente, nas questées como a comunicacdo, por
exemplo, a raiz do problema é a falta de entendimento por parte dos atores sobre a
confianca.

Na fala seguinte, o tecnocrata apresenta uma exposi¢cao sobre a utilizacdo de
termos técnicos, por parte dos atores de diferentes areas, como uma forma de
protecdo, para nédo revelar toda a informagdo por questdes de interesses. Como
colocado por Maciel (2014), na secdo Construcdo de Politicas Publicas ou Ciclo de
Politicas Publicas, a intersetorialidade somente € possivel com a partilha dos
interesses comuns a partir da articulacdo dos saberes técnicos. E caso essa
articulacdo, que é viabilizada pela comunicacdo, esteja com ruidos, como, por
exemplo, da falta de confianca entre os atores, ocorre o observado pelo tecnocrata a
seguir. As consequéncias, segundo este ator, € o surgimento da desconfianca como

um ruido na comunicacao:

A comunicacao fica comprometida, devido a diferengas de termos técnicos,
causando receio e desconfianca entre atores. [Tecnocrata]

Foi abordada, diversas vezes, a questao da auséncia da participagéo popular,

como coloca o politico a seguir:

Isso vem pouco. Quando eu falei ambos, eu estava me referindo a
populacdo e a questdo do vereador. Mas, grupos fechados como
associacdo de amigos de bairro, ou alguma associacdo fechada, ou
sindicato, isso n&o. Raramente vem. Dificimente, vocé vé algum
representante de um grupo [...] [Politico]

Segundo os entrevistados, a principal motivacdo para a nao participacao
popular nos processos das politicas publicas, como, por exemplo, em plenarias que

fazem o levantamento da agenda publica, é a falta de entendimento de seu proprio

papel:

Sempre tem muita gente boa com experiéncia para dar boas opinides. Mas
a populacdo ndo participa muito. Quem participa mais sao as pessoas
politizadas. As pessoas que séo ligadas a vereadores, a lideres de bairro
[...] Entdo, geralmente sdo os lideres que vao, representantes das pessoas,
os vereadores [...] Eles acabam assimilando essa demanda e repassando



109

isso pra prefeitura. A populacao é mais representada pelos lideres politicos.
Até porque, a pessoa acorda cedo e vai trabalhar, volta cansada a noite,
guem é mais jovem vai estudar ainda, vai para faculdade, volta meia-noite, o
que ndo é tdo jovem, volta cansado [...] E muito complicado a nossa cultura
ainda do pais, ela ainda € muito distante de se ter essa consciéncia politica
de participagdo. E importantissimo, mas néo existe isso. [Burocrata]

Essa falta de participacdo politica colocada pelo burocrata pode ser justificada
por questdes ja apresentadas, como na Tabela 7 - Populacdo Economicamente Ativa
e Tabela 8 - Populagdo total entre 10 e 65 anos. Ao olhar esses percentuais,
verifica-se que, apenas, 38% da populacdo nao trabalham, e quase 2 milhdes de
pessoas no GABC tém menos de 10 anos ou mais de 65 anos de idade. Com esse
perfil, observam-se pessoas com poucas horas disponiveis para dedicacao a outras
atividades, inclusive, para participacdo politica, assim como pessoas muito novas ou
idosas. Conforme abordado anteriormente, de acordo com Moura (2010), essa falta
de participagdo pode-se caracterizar pela perda do sentimento de conquista da
participacdo popular presente anteriormente nos anos de 1970, quando, com a
consolidacdo da democracia, os cidaddos passaram a defender os interesses
pessoais.

O colocado a seguir pelo tecnocrata é sobre a cultura individualista, ou seja,
de cidaddos que ndo participam dos processos das politicas publicas, o que,
segundo Custodio (2015), conduz a ineficiéncia e ineficacia de uma politica publica.
Para o autor, a eficiéncia e a efichAcia de uma politica publica passam pela

congregacao de saberes e também em colocar em primeiro lugar o interesse social:

Um exemplo que temos s@o as audiéncias. A populacédo participa muito
pouco. E na verdade eu desconheco, porque as pessoas ndo vdo. Na
verdade, é muito bem divulgado, porém eu ndo sei 0 porqué as pessoas
ndo vao. Nesta Ultima, as pessoas até foram, mas porque estava
envolvendo a ciclofaixa. E ai acabou indo mais ciclistas. Mas populacao
mesmo, em geral é dificil. Tem divulgacao no site da prefeitura e em varios
lugares, mas eles ndo vao. E quando eles vao, é raro. A verdade que eu
acho que as pessoas sao muito individuais. [Tecnocrata]

Um politico abordou sobre a falta de entendimento por parte dos atores
publicos que acompanham o0s espacos de reunido para levantamento da agenda
publica. Como colocado precedentemente, existe uma percepcdo da nao

participacdo dos cidadaos nessas reunides e, ainda, quando participam, a percep¢ao
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€ de que apenas apresentam questdes privadas, que ndo competem ao setor

publico:

Por exemplo, vocé pode ter problemas com relacdo a educacao, salde [...]
Entdo, o problema é maior! Mas normalmente € por problema préprio. Por
exemplo, o cara vem por conta de uma questao propria e acaba tomando
uma dimensao maior apos a investigagdo. Normalmente é assim, pessoal,
mesmo. Tem muito isso aqui. [Politico]

Contudo este burocrata pondera que a real dificuldade é a falta de
entendimento dos politicos, burocratas e tecnocratas de que, pela falta de
entendimento das dimensdes publicas, o apresentado pelo cidaddo, na verdade, &
parte de um problema maior que este ndo consegue individuar. E, sob tal 6tica, cabe
aos administradores publicos fazerem essa identificacdo a partir de uma andlise

mais detalhada e técnica:

Quando uma pessoa reclama, ela sempre esté falando dela. Do problema
dela. Cabe ao técnico identificar se € ou ndo problema da regido. Porque
elas ficam abertas a falar o que elas quiserem. Entdo, tem pessoas que
acabam solicitando coisas muito particulares, com uma coisa do dia a dia.
Mas se vocé olhar com olhar técnico pode ser que vocé identifique um
problema na regido e ndo s6 pra ela. [...] Outros falam sobre um problema é
que na verdade é pessoal e que as vezes ndo esta muito bem explicado.
Tem que ter um olhar técnico. [Burocrata]

Sobre essa questao da falta de entendimento da populacao, este politico fez
uma colocacdo sobre a falta de entendimento do cidaddo sobre questdes técnicas,
como a questdo do gasto publico. Para o ator, a falta de entendimento sobre
montantes gastos e sua proporcédo diante do orcamento e diante dos efeitos a acéo,

pode acarretar na reprovacao publica da acao:

Falta de entendimento do cidaddo sobre a politica publica, acha que um

milhdo de reais é muito para uma ciclofaixa, mas nédo é. [...] Acha que
diminuir a velocidade das vias € ruim, mas ndo é porque salva vidas.
[Politico]

No sentido da dificuldade da administragdo sobre o formato total da
problematica, esse politico coloca sobre o discurso de que a populacdo nao utiliza o
transporte publico pela ma qualidade e coloca que o real problema é sobre o
transito. Para o ator, se o 6nibus ndo andar, ndo importa sua qualidade, as pessoas

vao continuar sua preferéncia pelo transporte individual:



111

E isso. Ndo adianta 6nibus novo, ndo adianta o 6nibus ter Wi-Fi, ndo adianta
nada disso e o Onibus parado. A prioridade é 6bvia. Ela é fisica. Nao
adianta, eu ndo vejo outra alternativa. E o discurso também de que a
gualidade do transporte publico ndo é boa, por isso ndo uso. [Politico]

Segundo este burocrata, a consequéncia da falta de entendimento dos atores
de toda a problematica da mobilidade urbana vem a tona quando observadas as
reacoes em cadeia que os problemas relacionados a mobilidade urbana emergem.
Conforme colocado na secdo Construcédo de Politicas Publicas ou Ciclo de Politicas
Publicas, as demandas da sociedade sdo sentidas como um todo, e ndo por partes,
como a setorialidade sugere, fazendo, inclusive, com que as politicas publicas sejam
ineficientes (DO NASCIMENTO, 2010; FERNANDES et al.,, 2013; BALDO;
LUCKMANN, 2015; TUMELERO, 2015; WANDERLEY, 2015):

Os carros ocuparam local do cidad&o. E isso que os urbanistas falam. O
espaco tem que ser devolvido para as pessoas. Entdo de 50 anos para céa a
sociedade s6 pensa no carro. Isso € um erro e agora estdo vendo por
contas de estacionamento, salde publica, muitos acidentes [...] E s6
problemas. [Burocrata]

Em consonancia aos atores entrevistados, outra questdo que interfere no
processo da formulacédo de politicas publicas para a mobilidade urbana € a falta de
entendimento dos atores envolvidos da regido como unidade, ao invés do

agrupamento de sete cidades:

Dificilmente, hoje da para pensar isso daqui individualmente. Dissociar em
situagOes separadas. Ha uns trés ou quatro anos atras, ali na Prestes Maia
perto do bombeiro, um caminh&o com produto quimico virou! Parou tudo, no
nosso caso especificamente. A ideia do consorcio € essa, tem que ser
regional. Porque ndo adianta [...] pensar em uma solugdo e entregar na
divisa um problema. Porque [0 outro municipio] ndo esta preparado para
aquele problema. Nao tem como vocé pensar em fazer nada dentro do seu
municipio que ndo impacta no vizinho. N&o tem como! [...] Se ndo houvesse
o férum do consércio, se ndo houvesse o didlogo aberto entre as cidades,
[...] n&o teria conseguido um acesso ao viaduto. Sabe o que acontece? De
manhd@ eu mando o cara para |4 e de tarde [ele] me devolve. Entéo, ele
trouxe uma solugéo que resolve um problema por meio periodo. A tarde eu
faco 0 que com esse pessoal na volta? Porque eu tenho uma malha que ja
esta totalmente saturada. E dai que vem essa necessidade do consorcio.
[...] Ndo adianta ter recurso de espaco no viario para fazer uma construgao
de um viaduto como quatro pistas e entregar duas pistas [para o outro
municipio]! [...] E outra, esse investimento ndo produz efeito. Porque se eu
tenho gargalo, o transito fica para dentro da cidade. Nao tem como
solucionar transito gargalo. Entao, ou a solucéo passa pelo coletivo ou ndo
tem solucdo. Cada um tem que ter o seu plano de mobilidade, porém aquilo
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que interfere ou que interessa a construcdo de solucdes regionais deve ser
no coletivo. [Burocrata]

Conforme evidenciado através da Figura 2 - Grande ABC Paulista ha Regido
Metropolitana de S&o Paulo, a regido do GABC é delimitada por fronteiras politicas,
visto que a regido € interligada fisicamente e as pessoas que circulam entre as
cidades passam por vezes sem sequer saber que trocaram de municipio. Além
disso, como ja explanado na secado Conceito de Regionalidade, o reconhecimento
de uma regido é uma estratégia de ferramenta de planejamento para o

desenvolvimento econdmico.

Assim, o ator a seguir aponta a impossibilidade de cada municipio resolver
suas proprias problematicas sem considerar os demais municipios, e o autor
Westphal (2000) refere sobre o papel do Consoércio Intermunicipal do Grande ABC,
que é o tipo de rede de compromisso mutuo. Ou seja, um tipo de rede que implica
adesdo voluntaria dos diversos atores politicos presentes na esfera da
administracdo publica e representa a articulacdo de diversos municipios da regiao,
interagindo e desenvolvendo a regido como um todo, juntamente com a participacao

popular.

Nessa reunido dos municipios em rede, acontece a articulagdo dos
municipios, cada um com suas particularidades, com a sociedade civil para o
desenvolvimento de projetos e programas superando a presenca de hierarquias,
comandos ou barreiras setoriais, sendo 0 compromisso uns com 0S outros o elo para
o cumprimento de seus compromissos. A fala do ator adiante reflete a presenca da
cooperacao entre os atores da regidao, que € a presenca de caracteristica do NUP.
Nesse sentido, o tecnocrata fala sobre como o0 consoércio contribui para o

desenvolvimento do entendimento dos sete municipios como uma regiéo:

Tem que ser assim, mobilidade ndo tem jeito. No passado era muito dificil.
Até pra falar de seméforo era dificil. As divisas, elas s6 existem no papel,
porque o usuario ndo sabe disso. Sdo Bernardo tinha um seméforo de
quatro minutos. Santo André tinha um circulo maximo de dois minutos.
Neste ciclo de parar até voltar a andar € no maximo 120 segundos. S&o
Bernardo tinha quase cinco minutos. Entdo, a forma de gestdo era diferente
da mesma coisa. Entdo, isso € uma evolugdo muito grande. Mobilidade é
um dos problemas. Entdo, depois a gente comegou a trabalhar no consorcio
e isso levou muito tempo. A conversa hoje € muito mais dinamica. Entéo, a
gente tem esse espaco para conversa e € independente do prefeito.
Independente do governo. Hoje o prefeito que ndo conversa fica até
constrangido. Porque até os técnicos de se conversam. Os técnicos ja se
conhecem. [Tecnocrata]
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Foram feitas consideracfes sobre a falta de entendimento da urgéncia das
discussbes da mobilidade urbana. Segundo este burocrata, por exemplo, uma das
questdes que contribuiram como a problematizacdo da mobilidade urbana na regiéo,
foi a obrigatoriedade trazida pela Lei 12.587/2012, como colocado por Coutinho
(2013), sobre a cultura do Brasil de entendimento do carater transformador da lei.

Essa mudanca do pensamento chegou também através de uma politica
maior. Foi uma imposicdo. Ele obriga todos os municipios a mudar o
comportamento. E disso vai sair uma coisa boa. Disso, vai sair uma
mudanga de postura. Porque a Unido disse “precisa-se fazer uma coisa
nesse aspecto”. [Burocrata]

E problemas que sdo tratados nos sintomas ao invés da doenca em si.
Segundo este ator politico, ndo se tem o0 entendimento das consequéncias em
cadeia que os problemas da mobilidade urbana possuem nas demais &reas,

onerando a todos do sistema dos servigos publicos.

Nés temos uma média de um acidente com motoqueiro. Quando ele fica
uma semana no hospital, essa semana custa dois mil reais por pessoa
acidentada. Entdo, vocé imagina quanto que vocé gasta em todos o0s
hospitais do Brasil na area de saude com acidente de transito. Quando vocé
faz a conta da saude, ndo existe uma cota para acidente de transito, uma
adequacdo orcamentaria. Ou seja, quando tem acidente de transito vocé
esta tirando dinheiro de remédios de doencas naturais. Vocé esté tirando
remédio de pessoas foram la com pressao alta, com diabetes [...] Entéo,
imagina: quando chegar com uma pessoa com fraturas exposta, um
traumatismo, todos os médicos irdo atendé-la. E n&o ficar médico no
plantdo esperando acidentado de transito. Entdo, em qualquer posto de
saude publico quando vocé tem um problema [atendido pelo], muitas vezes
a pessoa esta na fila e demora duas para ser atendida. Porque veio uma
pessoa imprudente que ndo usa capacete. Ou que ultrapassou pela
contramdo, esta |4 e tirou médico de todas as pessoas que estdo com
problemas naturais, pela idade ou qualquer outra doenca natural que
acontece. Entdo, vocé tem esse desgaste que € o desgaste politico de
atendimento [...] Eu sei que sdo dois mil reais por acidente por acidentado
por semana. Contando isso na média de sete dias, ele ficando la. Isso quer
dizer que pode ser que ele fique la por varios dias. Em Sao Paulo, em 2014,
morreram 1.200 pessoas no transito. Entdo, temos uma cadeia de despesas
de um acidente de transito e atrds a pessoa que pede pra aumentar a
velocidade e ndo sabe que ao andar a 130, 140, a 120 [km/h]e ndo imagina
gue seja isso. [Politico]

Entre outros motivos, segundo este tecnocrata, o construto da mobilidade
urbana esta em formacdo. Mesmo que tecnicamente haja o entendimento sobre a
tematica, a consolidacdo do entendimento e assimilagdo da tematica exige um

trabalho de todos os atores:
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tematica:

Ha uma construcéo de valores e acdes relacionadas a mobilidade. Como
temos uma secretaria que originalmente surgiu nessa concepcéo integrada,
tentamos dia a dia nos reorganizar de forma a consolidar a mobilidade.
Houve um agrupamento de pessoas. N&o necessariamente quando se
agrupa pessoas, se consolida uma acgdo. Agora precisamos trabalhar a
compreensdo de cada um e formar uma compreensédo s6. Neste momento
gue estamos. Estamos formando uma compreensao do que é mobilidade
urbana. [Tecnocrata]

Entretanto este tecnocrata jA& adverte sobre a construgdo conjunta desta

Cada um tem uma visdo de um pedaco da mobilidade. A primeira coisa é
juntar todo mundo e construir uma visdo Unica de mobilidade urbana. Quais
sdo os desafios? Consenso sobre o que € gestdo. Se vocé chamar cinco ou
seis gestores, e perguntar o que é gestdo, provavelmente vocé vai ter cinco
ou seis respostas diferentes. Construir o que € gestdo da mobilidade.
[Tecnocrata]

Este politico compartiihou uma experiéncia de acdo pratica sobre a

transformacdo e consolidacdo do entendimento da mobilidade urbana em seu

municipio:

5.4

O meu pensamento era de colar o nome mobilidade para que as pessoas
comecassem a falar isso. Hoje as pessoas ja falam em uma cidade com
mobilidade e a gente fica muito feliz com isso. Porque é uma marca isso é
muito bacana. Entdo, tiramos essas siglas e também do transito e
colocamos mobilidade. [Politico]

INEFICIENCIA DO SISTEMA

O quarto agrupamento das citacbes dos atores foi sobre a ineficiéncia do

sistema, sendo abordado 48 vezes, ou seja, 6,86% de todas as citacdes.

O municipio que mais citou a ineficiéncia do sistema foi Sdo Caetano do Sul.

Contudo, como se evidencia na Tabela 32, todas as sete cidades fizeram essa

citacdo de forma quase que equivalente.

Tabela 32 - Ineficiéncia do sistema - Frequéncia das citacdes por cidades

entrevistados)

Frequénci
Cidade a %
Séo Caetano do Sul (2 entrevistados) 9 18,7
Séo Bernardo do Campo (3 8 16.7
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Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 8 16,7
Diadema (1 entrevistado) 7 14,6
Ribeirdo Pires (5 entrevistados) 6 12,5
Santo André (2 entrevistados) 5 10,4
Maua (5 entrevistados) 5 10,4

Total 48 100,0
Fonte: Elaborada pela autora.

Os tecnocratas e 0s burocratas foram os atores que mais citaram a

ineficiéncia do sistema, como se aponta na Tabela 33.

Tabela 33 - Ineficiéncia do sistema - Classificacdo do papel dos atores

Classificacéo do papel do ator Frequéncia %
Tecnocratas (7 entrevistados) 19 39,5
Burocratas (7 entrevistados) 18 37,5
Politicos (4 entrevistados) 9 18,8
Empresarios (1 entrevistado) 2 4,2

Total 48 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.4.1 Discussao dos resultados sobre a ineficiéncia do sistema

Martins (2014) discorre sobre os paradigmas abordados na administracao
publica que evidenciam a necessidade de embasar a visdo de administracao publica
de forma que ndo seja endossada a tradicional dicotomia entre administracdo e
politica. A colocacao de Martins é exemplificada pela fala do politico entrevistado, na

sequéncia:

Foi a primeira vez que nos utilizamos recurso federal. Raramente a gente
investia por questdes burocraticas. Anteriormente a gente acabava pedindo
financiamentos juntamente a FUNEF, emendas parlamentares [...] Muito do
gue se foi feito na gestdo anterior, foi por essa forma. De emenda
parlamentar. Federal, me lembro de poucas coisas. Um ou dois projetos. A
caixa econdmica tem esse complicador, € extremamente complicado
trabalhar entre eles. Ndo € impossivel, mas ndo é facil. Entdo acaba se
partindo para questbes que apresentem estas facilidades de se conseguir.
[Politico]

7

A burocracia, segundo Lopes e Rodrigues (2016), € um modelo que tenta

preservar, de forma rigorosa, a politica e administracdo publica. Contudo, como

7

discutido na secdo Interesses conflituosos, € possivel identificar, a seguir, no

comento do entrevistado, questdes como interferéncia de esferas governamentais
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através de mecanismos que se traduzem na falta de autonomia entre os atores

politicos e a criacdo desses mecanismos justificada pelos conflitos de interesses.

Eles ndo vao escancarar uma coisa como essa. Mas, é 6bvio que ndo vao
querer liberar da mesma maneira que liberariam se fossem todos do mesmo
partido. A pesar disso que eu te falei. Se quiserem dificultar ao maximo pra
que ndo aconteca por conta do prefeito ser de um partido diferente, pode!
Nao vao escancarar dizendo que é por conta disso. Vao dizer que é por
conta disso, daquilo outro, um detalhezinho aqui outro detalhezinho ali, mas
pode acontecer. [Politico]

Ao analisar a frase do entrevistado politico e os paradigmas evidenciados por
Martins (2014), é possivel verificar a interferéncia da administracdo publica na
execucdo de projetos que dependem, por exemplo, de recursos federais. Isso
porque, segundo o autor, a construcdo da regulacao politica em bases racionais se
esbarra nos imperativos fisiolégicos da governabilidade e no bloqueio a
burocratizacdo da politica, fazendo parecer que ha uma lacuna entre o sistema
representativo partidario e a modernizagao da burocracia publica.

Segundo Amorim (2014), a real intencdo do setor publico se frustrou ao longo
do tempo devido ao excesso de formalismo e controle politico, assim, fazendo com
gue a formacéo interna de grupos de interesse ampliasse 0 nivel de corrup¢do do
aparelho estatal. Além disso, a estrutura de modelo burocrético produziu, no decurso
dos anos, uma estrutura onerosa que se perdeu do real motivo de sua existéncia e
passou a ser voltada apenas para si, restando impermeavel as reinvindicacfes
sociais.

Entdo, ha a necessidade da superacado os modelos burocraticos do passado,
como afirmado por Matos (2015). Para a autora, é justificada atualmente a adogéo
do modelo gerencial, visto que a rigidez do modelo burocratico uma vez foi
importante para a reestruturacédo das bases do aparelhamento estatal, mas que hoje
compromete a eficiéncia, eficacia e efetividade que se espera da administracao
publica moderna. E estas caracteristicas, por sua vez, somente podem ser
alcancadas a partir de pensamentos indispensaveis de qualidade, produtividade,
resultados e responsabilidade.

Lopes e Rodrigues (2014) explanam sobre a modernizagdo da administracao
publica. Segundo esses autores, para que ocorra a modernizagdo, anteriormente,

devera haver uma revolucao burocratica. A existéncia de um clientelismo partidario é
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a manifestacdo da sobrevivéncia de regimes politicos mais imperfeitos que, embora
formalmente extintos, trata da manifestacdo da heranca da sobrevivéncia de um
modelo de administracédo patrimonialista (AMORIM, 2014).

Os autores ainda referem-se sobre um pressuposto do modelo de
administracdo burocratica de Weber — que é a necessidade da separacao da politica
e da administracdo. Como se nota na fala do ator politico posta a seguir, ele se
refere & necessidade de desfazer uma politica ja realizada por ndo ter sido,
primeiramente, executada de acordo com o0s parametros legais, contudo esse
desfazer dessa acao ja realizada traria prejuizo aos que a politica se destina — o
cidaddo. Nesse sentido, o burocrata coloca sobre a necessidade de se entender
determinada burocracia para fazer com que ela seja uma ferramenta de gestéo
publica ao invés de uma onerosidade para todos 0s usuarios a quem se destina, o

motivo da existéncia da gestdo publica — o cidadéo:

Eu ia prejudicar o maior beneficiario de transporte, que séo as criancas. Ja
sabia que ia ter isso quando eu fui participar do governo. Eu sempre tive
isso na minha cabeca. Mas temos que ter uma preocupagdo. O bem publico
[...] Entdo tem gestores que as vezes se apegam a burocracias. As vezes
nés temos que passar por cima de algumas burocracias para fazer com que
a maquina rode. [Burocrata]

Outro exemplo de burocracia que traz énus a gestdo publica, citado pelo
tecnocrata a seguir, foi sobre o processo de contratacdo de servicos para o setor
publico. Um processo criado a partir de uma lei, a Lei n°® 8.666, de 21 de junho de
1993, que tem o objetivo de garantir a um processo justo de contratacdo e que atua
de forma a garantir a eficiéncia e moralidade nas aquisi¢cdes (OLIVEIRA, 2016), por
vezes, esta burocracia ndo cumpre seu papel. A consequéncia de uma burocracia
gue ndo atinge seu objetivo se traduz em ineficiéncia do processo além de criar

outro:

Primeiro, vai ter o plano. Antes, é feita pesquisa de origem e destino [...] A
gente tem que obedecer a lei de licitacdo, que também é uma lei federal.
Pode ser uma ma empresa ou uma boa empresa. O poder publico também
sofre muito com isso. [...] Por exemplo, aqui a linha 18. Esse projeto quando
foi contratado, foi contratado pelo consorcio e demos muita sorte porque foi
contratada uma empresa realmente competente. Muito competente. Entao,
foi muito bom. O desenvolvimento dele foi muito bom. Em contrapartida a
empresa contratada para analisar os pontos de projeto com BID fizeram a
gente passar muita vergonha. [Tecnocrata]
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Sobre o colocado pelos atores entrevistados relativamente as politicas
publicas que sao contraditérias, Da Silva et al. (2016) explanam sobre o exemplo
dos incentivos fiscais dados a partir da esfera federal para a aquisicdo de veiculos.
Esse incentivo fiscal foi dado perante a dindmica da discussdo quanto a
necessidade de diminuicdo da utilizacdo do transporte automotor individual devido
as suas consequéncias para o transito, salde publica e outros fatores, como
abordado na secdo Politicas Publicas para Mobilidade Urbana e no Quadro 2 -
Inconveniéncias da Utilizacdo de Veiculos Particulares. Assim, as consequéncias
desse estimulo foi o aumento da frota de veiculos na cidade e a diminui¢cdo do
espaco urbano dedicado a populacdo em um contexto de discussdo sobre a
diminuicdo dos problemas gerados desta origem. Também sobre a necessidade de
gue o poder publico conceda incentivos fiscais, conforme colocado por Klink (2003),
trata-se de um dos paradigmas da Escola da Nova Politica Urbana (NUP) que nédo

sdo explicados por esta teoria.

Conforme a colocacéo dos autores anteriormente referidos € possivel verificar
diversas questdes nas falas, a seguir, no tocante ao transporte publico coletivo. Este
burocrata, por exemplo, aborda duas questdes. A primeira questdo abordada é sobre
a sensacao que o carro produz em seu dono devido a sua valorizacdo social, de
acordo com a construcdo histérica tratada na secdo - Discussdo dos resultados
sobre técnicas e tecnologias limitadas. E a segunda questédo se trata de como a falta
da qualidade ou de condi¢bes do transporte publico coletivo — o 6nibus — e seu
ambiente para funcionamento influenciam na decisdo de escolha do cidad&do de
manter o padrdo do transporte particular individual — o carro, como mostrado

também na Tabela 16 - Avaliacdo Popular sobre os Servigos Publicos no GABC.

Eu acho que tem um fator econdmico social, ai. As pessoas querem ter
carro. E bom, é confortavel. E dificil vocé compartilhar espaco com pessoas
gue vocé nao conhece. Ainda mais com esse negocio de H1IN1. As pessoas
ndo querem esse contato. O ser humano esta se tornando um ser mais
individualista. A gente vé que é dificil, a ndo ser em grupos de afinidade,
vocé ver aglomeracdo de pessoas. Entdo o que acontece? O
desenvolvimento econdmico que o pais viveu nos Ultimos anos aliado com
essas questdes como disseminacao de doencas, aliado ao sistema e a frota
que é ruim: o cidaddo prefere comprar um carro. Eu tenho condicfes de ter
um carro, por que eu nao vou comprar um carro e vou ficar andando de
Onibus cheio? Eu tenho carro, mas eu s6 ando de transporte coletivo.
Porque eu ndo tenho paciéncia para ficar 40 minutos para chegar a divisa
de Sao Bernardo. [Burocrata]
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Para Da Silva Balbe (2014), a integracao efetiva entre os diversos 6rgaos que
compdem a administracdo publica, ainda, ndo aconteceu. O colocado por este autor
€ exemplificado por Rodrigues (2014) quando discorre sobre a fragmentacdo
institucional e superposicao de politicas publicas, havendo contradiges ou falta de
complementariedade de certas politicas publicas. O exemplo dado por Rodrigo é
sobre as politicas de priorizacdo do transporte publico do governo federal; e, em
contrapartida, os incentivos fiscais para as montadoras de veiculos que motivam a
aguisicao de veiculos individuais pela populagao.

Na resposta deste burocrata é possivel identificar o efeito da falta da
conversdo de politicas publicas nas diversas esferas governamentais na aceitacao

de modelos alternativos de mobilidade urbana na populagéo.

Vocé vé que hoje sdo paliativos. [...] Estamos colocando monitores para a
utilizacdo de Wi-Fi. Isso d4 uma sensacao de conforto. Mas ndo melhora a
qualidade como um todo do sistema. Porque as pessoas preferem ficar em
casa ou dormir até mais tarde, ou chegar mais cedo pra ficar com o filho ou
com a esposa, ou chegar mais cedo pra fazer o trabalho da faculdade, do
gue ficar dentro do Onibus, navegando na internet. NOs precisamos
melhorar a politica, mas primeiro nés precisamos olhar dentro das
administragcBes e verificar 0 que pode ser feito pra deixar o transporte de
uma forma que ele tenha uma aceitacdo melhor. [Burocrata]

5.5 RECURSOS HUMANOS LIMITADOS

As citacOes relacionadas aos recursos humanos limitados foram citadas 37
vezes, ou seja, 6,86% de todas as citagdes, sendo que a cidade que mais 0s

mencionou foi Maua, com quase 50% das cita¢des, como se destaca na Tabela 34.

Tabela 34 - Recursos humanos limitados - Frequéncia das citagdes por cidade

. Frequénci
Cidade a %
Maua (5 entrevistados) 18 48,7

Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 6 16,2

Séo Bernardo do Campo (3 entrevistados) 5 13,5

Diadema (1 entrevistado) 3 8,1

Sao Caetano do Sul (2 entrevistados) 2 54

Ribeiréo Pires (5 entrevistados) 2 54

Santo André (2 entrevistados) 1 2,7
Total 37 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.
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Os atores que mais citaram esse problema foram os tecnocratas, 51,4% das

vezes, como se elenca na Tabela 35.
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Tabela 35 - Recursos humanos limitados - Classificacdo do papel dos atores

Classificac@o do papel do ator Frequéncia %
Tecnocratas (7 entrevistados) 19 51,4
Politicos (4 entrevistados) 10 27,0
Burocratas (7 entrevistados) 8 21,6

Total 37 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.5.1 Discussao dos resultados sobre os recursos humanos limitados

Lopez, Bugarin e Bugarin (2015) colocam que os comissionados significam
para o chefe do Executivo uma liberdade de escolha para os que estardo a frente da
implementacdo das agendas de seu governo. Esta possibilidade, existente desde a
redemocraticacdo, teve um significado para a relacdo politica multipartidaria,
especialmente, na troca das gestdes. Os autores colocam que as facc¢des politicas,
redes politicas pessoais e outras que estao presentes no processo de definicdo dos
nomes que ocupam posi¢cdes nos cargos publicos estdo sob o guarda-chuva da

legenda partidaria, ou mesmo fora dele em coliga¢@es, por exemplo.

Segundo os entrevistados, existe uma consequéncia caso, diante dos ciclos
politicos, ndo haja servidores publicos concursados: os novos funcionarios nao
saberdo como trabalhar. A consequéncia de um fenémeno politico, que € a troca de
funcionarios a cada ciclo eleitoral, é a perda de informacfes, descontinuidade de
acbes e funcionarios que ainda ndo possuem a experiéncia quanto aos
procedimentos daquele local em que ird atuar, sendo um 6nus para o andamento do

departamento e para o encaminhamento das politicas publicas.

Quando se troca a gestdo, se renova praticamente a equipe inteira. Isso é
um problema onde ndo se tem concursados se vocé é concursado e
trabalha com varios comissionados. Quando mudar a equipe, 0S Nnovos
comissionados chegaram e ndo vao saber trabalhar. Entdo tem que ter
sempre uma heranga, alguém concursado la que saiba os procedimentos.
[Tecnocrata]

Além de tudo isso, existe a insuficiéncia de um registro transpassar todas

estas informacgdes, como mostra a fala a seguir, do tecnocrata:

A academia tem outros conceitos e instrumentacdo cientifica, mas ela nédo
tem um campo operacional. E os gestores tem o campo operacional e por
vezes eles ndo tém exatamente o territério ou o conhecimento de estado.
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Como dizia: s6 o conhecimento que vem das pessoas € conhecimento.
[Tecnocrata]

O burocrata entrevistado faz uma colocacéo parecida com a anterior, contudo,
também, aborda sobre a falta de pessoas para que haja a perpetuacdo da

competéncia, experiéncia e conhecimento dos funcionarios atuais.

Uma coisa que é ridicula é estar todas as informag¢des somente na minha
cabeca. Isso tem que estar na prefeitura e ndo em mim. Por outro lado a
bagagem é minha e acaba néo ficando na prefeitura por falta de pessoas.
[Burocrata]

Ou ainda de pessoas que ndo desempenham suas atividades como deveriam:

Mas nds vamos fazer uma reforma administrativa e nés ja estamos quase
la. Com engenheiros de trafego, fiscais de plataformas, fiscais de
bilhetagem e véarios técnicos que hoje temos que designar como
comissionados de confianca. Porque muitas vezes [os atuais
comissionados] ndo sdo de confianca e acabaram ndo fiscalizando.
[Politico]

Para Rossi (2016), os cargos de comissao, muitas vezes, sao utilizados em
desacordo com o determinado pela Constituicio Federal. Isso porque o0s
preenchimentos das vagas nao sao realizados segundo a capacidade demandada
pela vaga a ser preenchida. Em consonancia com o autor, o preenchimento das
vagas deveria ser respeitado com pertinéncia a natureza e complexidade do cargo.

O colocado por Rossi fica evidente no comentério do burocrata, a seguir.
Sendo o ator a consequéncia da confusdo de capacidades politicas e de
capacidades técnicas na ocupagdo das vagas técnicas, acarreta a perda de projetos
gue, muitas vezes, ja estdo implantados. Na fala deste ator, além disso, é possivel
verificar a necessidade de que as capacidades técnicas sejam de servidores
publicos, pois como sera abordado, ainda nesta secdo e também na secao
Discussdo dos resultados sobre o ciclo politico, a descontinuidade dos
comissionados, de acordo com os ciclos politicos, traz como consequéncia a perda
das informacgdes e dos dados conforme a rotatividade dos funcionarios, uma vez que

registros fisicos ndo séo suficientes para traduzir experiéncias vividas na pratica.

Olha, do ponto de vista todos, a secretaria tinha que ter pelo menos alguns
funcionarios que fossem de carreira. [...] Vocé precisa de alguém tem um
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historico do conhecimento e quando vocé muda, as vezes, alguns projetos
que ja estao implantados acabam se perdendo. Acaba ficando parado, Ia.
Principalmente alguns cargos que demandam conhecimento técnico,
deveriam ser de carreira. Cargos politicos tém que ser supridos por pessoas
politicas e cargos técnicos, por pessoas técnicas. Tem que ter técnicos na
area de transporte publico na area de transito na area de transporte.
[Burocrata]

Nychai, Godoy e Lombat (2013) explanam sobre o servidor publico e a
necessidade de os mesmos reunirem competéncias necessarias para atuar de forma
eficaz e efetiva na gestdo publica do municipio. Para as autoras, a unidade
federativa municipal é a esfera governamental que mais tem proximidade do cidadao
para atender as suas necessidades constitucionais, sociais e econdmicas.

Um burocrata entrevistado fez uma colocacao sobre a atuacdo dos servidores
publicos, no sentido de suas competéncias. Segundo o ator, os servidores possuem
competéncias para a gestdo das atividades que engrenam o departamento ou
secretaria. Contudo, para a realizacdo de atividades de planejamentos especificos,
acaba sendo necesséria a contratacdo de empesas especialistas, uma vez que 0s
servidores presentes ndo reanem a competéncia necessaria para a realizacdo

dessas atividades.

No caso, normalmente, as cidades contratam uma empresa para fazer
consultoria. Porque ndo em profissional. N&o é que n&o tem um profissional.
E que na pratica vocé precisa de um especialista que se debruce sé sobre a
guestao do transporte, assim como a questdo do transito. E normalmente na
prefeitura o que nds temos sdo pessoas mais generalistas. E um pessoal
gue consegue fazer a gestdo do servico, mas que, muitas vezes, nao
conseguem parar e fazer a definicdo e especificacéo dele. [Burocrata]

Ao conceber a colocagédo anterior sob outra perspectiva, € possivel levantar
outro questionamento: os servidores que atuam possuem formacao generalista e
nao possuem as competéncias necessarias para o desempenho de fun¢des mais
especialistas e segmentadas; ou os servidores que atuam se ocupam fazendo a
engrenagem das necessidades imediatas dos locais que atuam e nao possuem
recursos, como tempo, por exemplo, para realizar os devidos planejamentos? Esse
guestionamento também pode ser verificado nas palavras do politico, transcritas a

sequir:

Nés fizemos nosso plano diretor, aprovou, tudo certinho e tal. Pouco depois,
foi aprovado, depois de décadas, a lei especifica da Billings, o que provocou
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uma atualiza¢gdo no nosso plano. A gente tem que adequar o plano a lei
especifica da Billings. Consequentemente, a gente acabou postergando o
plano de mobilidade. Um esta empurrando o outro. Vai chegar uma hora que
nao vai ter como escapar. Ndo vai ter mais para onde fugir. Vai ter que fazer
isso. E é complicado, porque vocé ndo tem pessoal suficiente para isso.
[Politicos]

Ainda na discussédo da dicotomia entre falta da competéncia ou falta do tempo

para o desempenho da atividade, o tecnocrata aborda, a seguir, sobre a

necessidade de se colocar a tecnologia disponivel aos funcionarios publicos. Para o

entrevistado, existe uma necessidade latente de se aliar a tecnologia disponivel

como um mecanismo de gestdo para os funcionarios, como um auxiliador e

otimizador das decisfes, além de esta necessidade ser acessivel financeiramente,

em seu ponto de vista:

E legal tecnologia, s6 que agora vocé precisa de gente, de analista, de
técnicos que tirem daquela estrutura, um melhor proveito. Isso é um desafio,
porque [dizem que] a tecnologia substitui gente e isso ndo é verdadeiro. Na
maior parte das vezes a tecnologia exige que vocé qualifique gente. Nao é
que vocé vai demitir gente. A tecnologia € meio e ndo fim. Agora eu preciso
de gente capacitada e qualificada. Isso vai resultar em beneficios para a
sociedade e isso vai marcar positivamente aquele governo. Como é que
vocé vé hoje para a politica que gestdo € um bom negécio? Porque votos
todos veem, tecnologia todos veem. E gestdo? Isso € um desafio. Nés
superamos isso aqui [nesta cidade] [e] estd em discussdo qual a melhor
forma de fazer isso. E custa pouco. Com 0,5% do orgcamento, se cuida da
gestdo e € o que vai fazer diferenga e vai fornecer maior perenidade, vai
fazer com que se tire melhor proveito. E esse é um raciocinio que é novo na
gestdo publica. [Tecnocrata]

5.6 CICLO POLITICO

Ciclos politicos teve a sexta maior frequéncia de citacao pelos atores, como

ilustra a Tabela 36. Foram 36 citacdes, ou seja, 6,67% de todas as citagdes. Os

atores de Santo André foram os que mais citaram, com 27,8% das ocorréncias:
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Tabela 36 - Ciclo politico - Frequéncia das citacdes por cidade

. Frequénci
Cidade qa %
Santo André (2 entrevistados) 10 27,8
Maua (5 entrevistados) 8 22,2
Ribeirdo Pires (5 entrevistados) 6 16,7
Sao Caetano do Sul (2 entrevistados) 4 11,1
Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 4 11,1
Sao Bernardo do Campo (3 entrevistados) 3 8,3
Diadema (1 entrevistado) 1 2,8

Total 36 100,0
Fonte: Elaborada pela autora.

Os atores que mais citaram o ciclo politico foram os tecnocratas, com 44,4%

das citacdes, como se evidencia na Tabela 37.

Tabela 37 - Ciclo politico — Classificacdo do papel dos atores

Classificacéo do papel do ator Frequéncia %
Tecnocratas (7 entrevistados) 16 44,4
Burocratas (7 entrevistados) 12 33,3
Politicos (4 entrevistados) 5 13,9
Sociedade (1 entrevistado) 2 5,6
Empresérios (1 entrevistado) 1 2,8

Total 36 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.6.1 Discussao dos resultados sobre o ciclo politico

Assuntos como a salde, a educacdo e a assisténcia social transpuseram
obstaculos institucionais como o multipartidarismo no sistema de coordenacgéo
intergovernamental, considerado como intransponivel por Borges (2013), e
apresentaram melhorias em seus indicadores. Segundo o autor, se a mobilidade
urbana estivesse na agenda da maneira como estdo a salde, a educagdo e a
assisténcia social, as acdes de mobilidade urbana também apresentariam melhoras
em seus dados e indicadores a partir da transposicdo desses obstaculos. Isso
porque, para o autor, a competicao partidaria também promove a continuidade e/ou
mudancas incrementais de determinada politica publica.

Esse autor ainda assinala os riscos de descontinuidade de politicas publicas
devido a néo transformacéo de projetos e planos em lei. Ele argumenta sobre a

existéncia de um carater desigual de barganha entre o Executivo e o Legislativo no
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presidencialismo brasileiro. Isso porque o chefe do Executivo possui amplos poderes
na formulacdo e implementacdo do orgamento, ao passo que a iniciativa legislativa
possui amplos poderes na ordem administrativa, financeira e tributaria, além de
poder legislar por medidas provisérias.

Senhoras (2016) coloca que por mais que 0S marcos da Lei de
Responsabilidade Fiscal e Lei da Eleicdo sejam representativos para a democracia,
uma vez que buscam proteger a utilizacdo da maquina publica diante dos ciclos
politicos para beneficio dos préprios administradores publicos, revelam-se
insuficientes diante da complexidade presente na cultura da politica brasileira.

Um tecnocrata entrevistado também abordou essa visdo de Borges, sobre a
necessidade de transformar os projetos e planos em lei, visto que ndo o fazer traz o
risco da sua descontinuidade. Além disso, o entrevistado fez uma critica sobre como
a necessidade de transformar projetos e planos em leis acarreta excessos ao
sistema publico, pois, diante dessa necessidade, existe mecanismos para sua
realizacdo; e esses mecanismos, por sua vez, exigem um esfor¢co por parte dos

administradores publicos que acabam sendo onerosos para sua devida execuc¢ao:

E o seguinte, nesse pais, ndo se cumpre nem lei. Imagina se n&o tiver.
Entendeu? Infelizmente, € assim. [...] Aqui, as pessoas ficam questionando
a lei. Questionando. Questionando! Questionam! Questionam mesmo!
Entéo, dificill Para cumprir lei é dificil nesse pais. Agora, eu acho também
que é uma burocracia enorme. N&o deveria precisar disso. Vocé faz um
plano diretor ou vocé faz um planejamento de gestéo e de execucéo e tal,
implanta e tudo bem. Desde que seja para beneficio do povo e da
comunidade, né? Algo legal. Acho que deveria ser muito mais simples. Nao
deveria precisar lei. Mas, é dificil nesse pais, né? [Tecnocrata]

O colocado, anteriormente, pelo tecnocrata reforca o argumento de Resende
(2010) no tocante a cultura do Brasil e a necessidade de manifestacdo das politicas
publicas em forma de lei, mas faz uma critica sobre o colocado por Coutinho (2013),
guando se refere sobre a demanda de medidas legislativas e a¢cdes administrativas
para as politicas publicas, visto que viabilizam ag¢fes politicas e exigem expertise
técnica. Segundo o ator entrevistado, esse processo de transformacédo em lei gera
uma burocracia que ndo é simples e uma demora em materializar as acdes
propostas.

Os gquestionamentos, segundo o ator entrevistado acima, ndo dizem respeito

apenas a populagdo, mas, principalmente, sobre os demais atores da administracéo



127

publica, que a cada mudanca de gestdo e de parte de seus administradores, como
prefeitos, vereadores e comissionados politicos, burocratas e tecnocratas, significa a
mudanca de desenvolvimento das acdes que competem cada um dos atores e de
seu conjunto. Senhoras (2016) explica a existéncia de um comportamento pré-ciclico
politico dos atores politicos que funcionam de forma diferente antes e apds as
eleicbes. Também diante de crises, Bresser (2014) coloca que, em economias
capitalistas, a perda de capacidade de o Estado coordenar o sistema econdmico de
forma complementar ao mercado, ou seja, crises, funcdes de alocacao de recursos,
acumulacao de capital e distribuicdo de renda ficam comprometidas, como corrobora
a fala do tecnocrata a seguir:

Em setembro de 2015, por conta desses problemas que vém acontecendo
no pais [0 ator estava referindo no momento histdrico que registrou acdes
de atores politicos que antecederam ao impeachment da entdo presidente
da republica, Dilma Roussef, entre dezembro de 2015 e agosto de 2016],
foram adiadas as liberacdes dessas verbas. Como ndo aconteceram até
agora, que o pais estd em uma situacao politica que n&o sabe direito o que
vai acontecer, estamos aguardando a liberacdo das verbas. [Tecnocrata]

Isso tem um impacto na capacidade de planejamento e execucdo dos
projetos, como colocado pelo burocrata, na continuidade. Nesta fala, o autor faz uma
afirmacdo de que, mesmo diante de sequéncias definidas e do conhecimento claro
dos caminhos necessarios para a obtencao de recursos federais para a execucao de
projetos, esses caminhos, que passam por diversas esferas politicas, também,
sofrem influéncias das diversas dindmicas dos seus respectivos ciclos politicos.
Nesse caso, quando o processo da solicitagcdo dos recursos chegou em esfera
federal, o momento politico federal e sua dinamica tiveram uma sequéncia em
cadeia, fazendo com que o municipio até entdo néo tivesse recebido o repasse
financeiro, conforme o planejamento inicial realizado pelos atores politicos locais (do

municipio):

Esta aprovado, mas a gente s6 ndo sabe se 0 governo ndo tiver dinheiro,
vocé acaba esperando o tempo deles. Mas, ndo € uma coisa que vai ser
cancelada. Nao é um projeto que pode ser cancelado, porque ja foi
aprovado. Ja passou por tudo. J& passou pelo ministério das cidades, pela
equipe técnica da Caixa. Ja esta aprovado e ja estamos recebendo, ja
estamos pagando [...] Enfim. S6 uma questao de tempo. N&o sei o tempo
disso. [Burocrata]
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Um tecnocrata fez uma observacao parecida no que diz respeito aos ciclos
politicos. Segundo o seu comentario, o observado é a forma organica da
compreensdao de como os ciclos politicos de todas as esferas da administracao
publica interferem no desenvolvimento de politicas publicas. Diante dessa leitura
realizada pelo ator, os esforcos para execucdo dos planejamentos devem ser
minimos, visto que a dindmica dos ciclos politicos gera um desgaste para a dinamica

politica local:

Outra questdo é que as sensibilidades politicas estdo afloradas. Entéo,
nesse primeiro instante o que temos que fazer é executar no minimo o que
foi planejado. [Tecnocrata]

5.7 RECURSOS FINANCEIROS LIMITADOS

Foram 31 as citagbes nas entrevistas das dificuldades para a elaboracéo de
politicas publicas na area de mobilidade urbana devido aos recursos financeiros
limitados, ou seja, 5,75% de todas as citagdes.

Tabela 38 - Recursos financeiros limitados - Frequéncia das citacfes por cidade

Cidade Freq;enm "
Ribeirdo Pires (5 entrevistados) 11 35,5
Santo André (2 entrevistados) 5 16,1
Sé&o Bernardo do Campo (3 entrevistados) 4 12,9
Maua (5 entrevistados) 4 12,9
Séao Caetano do Sul (2 entrevistados) 3 9,7
Diadema (1 entrevistado) 3 9,7
Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 1 3,2

Total 31 100,0
Fonte: Elaborada pela autora.

Ja os atores que mais citaram os recursos financeiros limitados como
dificuldade para a elaboracdo de politicas publicas para a mobilidade urbana foram

os burocratas, com quase 50% das citagdes, como se discrimina na Tabela 39.
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Tabela 39 - Recursos financeiros limitados - Classificacdo do papel dos atores

Classificacéo do papel do ator Frequéncia %
Burocratas (7 entrevistados) 15 48,4
Tecnocratas (7 entrevistados) 8 25,8
Empresarios (1 entrevistado) 4 12,9
Politicos (4 entrevistados) 3 9,7
Sociedade (1 entrevistado) 1 3,2
Total 31 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.7.1 Discussao dos resultados recursos financeiros limitados

Segundo Lopreato (2016), a Unido passou a ter mais participacdo na
distribuicdo dos recursos tributarios e a cercear o poder fiscal dos estados,
garantindo a Unido o dominio de uma parcela elevada dos gastos publicos e das
fontes de financiamento. As Reformas de 1964 impuseram limites financeiros aos
governos estaduais e municipais a partir de arranjos tributarios, fazendo com que
essas esferas da administracdo publica no pais ficassem dependentes de outras
fontes de financiamento devido as restricbes de seus poderes fiscais e logo, proprios
recursos.

Um entrevistado burocrata indicou como a linha do trem, segundo sua visao e
de outros atores no decorrer da pesquisa de campo, segrega a cidade em duas
partes a partir de seu percurso, sendo que uma das formas de mudar isso, segundo
a visdo deste ator, € com uma transposicdo em desnivel de um lado para o outro da
linha do trem, como um viaduto. Contudo a questao financeira é aqui colocada como
uma barreira intransponivel devido aos elevados custos financeiros dessa obra,

sendo uma limitag&o para o desenvolvimento da mobilidade na regiéo.

Essa divisdo exigiu com o tempo transposicdo em desnivel. Isso tomou
obras que custam muito. Sdo viadutos. Entdo, isso € uma barreira quase
intransponivel para a gente melhorar a mobilidade. [Burocrata]

Da necessidade dos atores municipais de se organizarem e formarem uma
instituicdo que possa pleitear mais recursos federais para financiamentos, é possivel
observar, segundo Lopreato (2016) e como assevera Fagnani (2016), a contribuicdo
histérica para esse processo. De acordo com os autores, a necessidade de se ter

acesso a recursos federais através de varias frentes, as condi¢cdes de articulacao
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financeira no interior dos préprios estados e a busca por recursos externos deram-se
apos as reformas de 1964. Para Lopreato (2016), a influéncia dessa reforma foi um
dos pilares da redefinicdo das condi¢cdes de financiamento do setor publico, visto
gue favoreceu a centralizacao financeira a partir da redistribuicdo fiscal. Com essa
acao, observou-se o controle federal sobre as grandes massas de recursos
formadas, entre outras formas, a partir das poupancas compulsérias (como PIS,
PASEP, FAS, FGTS, etc.). Assim, foi possivel que a unido financiasse os estados e
municipios, além da expansdo de crédito do préprio setor privado. Com esse
financiamento, os estados e municipios obtiveram mais autonomia politica por um
lado; por outro lado, as articulagbes financeiras para a obtencédo desses recursos,
entdo, adquiriram um carater de barganha politica, ajudando a definir outro objeto de
pesquisa: o federalismo no Brasil.

Essas colocagdes ficam evidentes no relato do burocrata, que fala sobre as
consequéncias da auséncia de recursos financeiros para os segmentos de atuacao

do governo municipal, inclusive, na mobilidade urbana:

As pessoas falam muito de transporte gratuito, e vocé pode até fazer o
transporte gratuito, mas ai vem o custo operacional. Todas as empresas tém
um custo operacional e de onde vira isso? Alguém terd que pagar. A
prefeitura tem cinco milhdes para pagar. Ndo tem todo més. Nao tem! Vai
tirar dinheiro da salde e da educacio? Entendeu!? E uma questdo de
escolha. [Burocrata]

Sob tal perspectiva, um tecnocrata fez uma colocacéo sobre as dificuldades
da realizacdo de acdes sem a disponibilidade de recursos financeiros. Ou seja, a

necessidade de fazer um plano caber no orgcamento:

Este é o Unico corredor que nés conseguimos implantar até agora, porque a
gente ndo dependia de obras. A gente conseguiu fazer isso somente com a
sinalizacao. [Tecnocrata]

Segundo esse tecnocrata, existem muitas questdes envolvidas na realizagcao
de obras para a area de mobilidade urbana, principalmente, quanto a necessidade
de mais espagos dentro de seu proprio municipio. Aléem de questdes financeiras
diretas, como, por exemplo, 0 custo para a realizacdo das obras, existe também

custos financeiros indiretos envolvidos, ligados a desapropriacéo, locais que nao
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podem ser desapropriados de acordo com a lei por serem locais de patrimonio

publico, entre outras particularidades:

A quantidade de espaco para desapropriar [...] Mas a ideia é que tenha a
ciclovia. Entdo, o corredor de dnibus junto com a ciclovia. E isso envolve
problema de desapropriacédo: problema de custo, porque tem lugar que a
gente nao vai conseguir desapropriar, até por conta de histéria, ou porque
tem um prédio que é patrim6nio publico, enfim. Sdo n questBes ai que
impedem a gente dessa questdo da desapropriacdo. [Techocrata]

Com a fala anterior, € possivel verificar o que referem Pero e Mihessen (2013)
sobre a justificativa a resisténcia a mudancas por questdes imobiliarias.

A questdo financeira aparece também no discurso de um burocrata
juntamente com questdes como a nhecessidade de mudanca de paradigma da
mobilidade urbana. Como abordado na secdo Politicas Publicas para Mobilidade
Urbana, sobre a insustentabilidade dos automoveis individuais como foco da
mobilidade pelas questdes relacionadas com a constancia do espago — como
provado nas tabelas - Densidade Demografica (Hab/Km2) e - Populacgéo, infinitude
das necessidades humanas geradas a partir do crescimento populacional e a
crescente demanda gerada por saude publica, meio ambiente, entre outras
questdes, este ator coloca especificamente sobre as limitagbes financeiras para
continuar mantendo os padrdes de antigamente da criacdo de vias para o

comportamento do crescente nimero de veiculos nas ruas:

O planejamento que a gente tinha na década de 80 foi uma época que era o
planejamento que pensa na questdo viaria, visando o aumento da
capacidade viaria. Mas isso nunca foi para frente, porque o municipio nédo
tem forca financeira para ficar abrindo ruas. [Burocrata]

Como alternativa para o transporte individual automotor, um burocrata coloca
o papel do metrd como uma saida légica para a insustentabilidade do modelo
anterior. Contudo aduz, logo em seguida, sobre a limitacdo financeira: € uma obra

muito cara.

Entdo, naturalmente esse planejamento em relacdo ao veiculo e ao
transporte individual teve que ser mudado. E ai, comecou a aparecer metro.
Mas é uma obra muito cara. [Burocrata]
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Também, entre as falas dos entrevistados, um tecnocrata aborda sobre as
dificuldades, inclusive, da realizacdo de um estudo que possibilite a criagdo de um
plano para a realizacdo de bons projetos otimizando os recursos financeiros
disponiveis. Mesmo diante do interesse da realizacdo dos estudos, a questdo
financeira ainda se coloca sob dois aspectos: um, a disponibilidade financeira para a
realizacdo do estudo; e dois, a propria execucdo das obras propostas que muitas

vezes sao inviaveis de acordo com a realidade financeira do municipio.

Nés temos varios projetos bons, que iriam ajudar muito a cidade. Porém nao
temos recursos. E ai, fazemos o plano de acordo com o que da para ser
feito. Na verdade, um bom plano é o estudo. E um bom estudo j& resolve
grande parte dos problemas. Mas o que barra é a parte financeira. Ai, vocé
tem que acabar pegando recursos federais. [Tecnocrata]

No sentido das dificuldades financeiras, os atores entrevistados indicaram o
Consorcio Intermunicipal como um agente viabilizador das necessidades e dos

interesses municipais e federais, como se detecta na continuidade:

O Consoércio foi um instrumento importantissimo para que a visdo de
mobilidade fosse ampla, fosse regional. Quando nds trathvamos de
mobilidade pontualmente, cidade por cidade, nés tinhamos dificuldades
maiores em conseguir recursos e projetos. Porque é diferente uma cidade
fazendo pedido para o governo estadual ou governo federal do que uma
regido. Ainda mais a regidao do Grande ABC. Quando vocé fala Grande ABC,
vocé esta falando ai no maior PIB de regido do Brasil. N6és temos ai uma
estrutura, uma realidade, uma arrecadacao e também gastos equivalentes a
paises. Entdo, o Consorcio, ele foi importantissimo para trazer esse poder
de negociagdo para 0s municipios menores. [Burocrata]

A falta de dados, como aludido na secdo Dificuldades e auséncia de
planejamento, é também aqui mencionada por um tecnocrata, contudo, sob a
perspectiva financeira. Os custos financeiros para a realizagao de pesquisas acabam

inviabilizando sua execucéo, como € colocado:

A pesquisa é muito cara, entdo nem sempre € pedido € nem sempre a
pessoa responde o correto, entdo isso atrapalha muito. [...] Porque vocé
esta pegando exatamente o que a pessoa fez, origem dela, porque ela fez
aquilo, qual modal que ela usou, se ela faz tudo aquilo, ndo sé dela como a
familia inteira dela. Entéo, vocé tem os deslocamentos dessas pessoas, que
€ muito importante para vocé entender qual é a mobilidade delas. E isso é
caro. Isso € muito caro. [Tecnocrata]



133

Dentre os motivos citados pelo ator entrevistado sobre o preco de pesquisas,
como, por exemplo, a Pesquisa OD, destacam-se as dificuldades de obter respostas
dos entrevistados. Como a pesquisa aborda todas as questdes referentes a

mobilidade do individuo, muitos ndo respondem, deixam de responder no meio da

7z

pesquisa porque ela é longa, respondem com inconsisténcias, recusam-se a
responder, etc., como evidencia o0 seguinte trecho do mesmo ator da fala

precedente:

E as pessoas ndo ajudam, mesmo as préprias pesquisas, vocé vai tentar
fazer e eles ndo colaboram. A pessoa responde de qualquer jeito e se
responde, né. Para no meio do caminho e fala: “Desculpa, estou indo
embora”. E o Unico jeito de a gente conseguir uma informagdo. E muita
informacdo né, de cinco a vinte minutos, e as vezes essas pessoas tém
medo porgque tem que pedir todas as informacdes dessas pessoas, 0 que
ela faz, a hora. “Que horas vocé saiu de casa?”, “Pra onde vocé foi?”, “Por
que voce foi?’, “O que voceé foi fazer 14?”, “A que horas vocé voltou?”. E tudo
né? Mais do que a pressa, € o0 receio de passar as informacgfes. Porque
vocé bate na porta da pessoa para pegar essa informacao, ndo é na rua, ai
a pessoa fica receosa e acaba nao respondendo. Pior ainda quanto mais
alta a classe ai que nado responde mesmo. E o pessoal de baixa renda
acaba colaborando. Mas, principalmente se vocé chega em condominio
fechado, vocé nem entra. Entdo, ja € um buraco que a gente fica, uma coisa
errada. Mas a maior dificuldade maior € isso.

5.8 DIFICULDADES E AUSENCIA DE PLANEJAMENTO

Como se expde na Tabela 40, foram citadas 31 naturezas de dificuldades e
auséncia de planejamento, ou seja, 5,75% de todas as citacdes. As cidades que
mais citaram essa dificuldade foram Diadema e Maua, com 25,8% cada; e Ribeirdo

Pires com 19,4% do total de citacdes.

Tabela 40 - Dificuldades e auséncia de planejamento - Frequéncia das cita¢c8es por cidade

Cidade Frequéncia %
Diadema (1 entrevistado) 8 25,8
Maua (5 entrevistados) 8 25,8
Ribeirdo Pires (5 entrevistados) 6 19,4
Santo André (2 entrevistados) 4 12,9
Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 4 12,9
Sao Caetano do Sul (2 entrevistados) 1 3,2

Total 31 100,0
Fonte: Elaborada pela autora.
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Quanto aos atores que mais tiveram falas com naturezas ligadas a
dificuldades e auséncia de planejamento, foram os burocratas, responsaveis por
51,6% do total das citacBes, seguidos pelos politicos, com 22,6%, como se evidencia
na Tabela 41.

Tabela 41 - Dificuldades e auséncia de planejamento - Classificacdo do papel dos atores

Classificacéo do papel do ator Frequéncia %
Burocratas (7 entrevistados) 16 51,6
Politicos (4 entrevistados) 7 22,6
Tecnocratas (7 entrevistados) 4 12,9
Sociedade (1 entrevistado) 3 9,7
Empresarios (1 entrevistado) 1 3,2

Total 31 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.8.1 Discusséao dos resultados sobre dificuldades e auséncia de

planejamento

Um burocrata fez uma colocacdo quanto a forma de solucdo para o0s
problemas encontrados. Segundo o ator, 0 que acontece, por vezes, € a solucao de
consequéncias ao invés da solucdo do real problema na raiz, pela prépria auséncia
do planejamento. Isso porque a sensacao dos que observariam a forma como esses
problemas seriam resolvidos seria a de um remédio amargo. Por sua vez, esse
remédio amargo seria fruto da falta de prévio planejamento, visto que ndo ha outras
maneiras de resolver problemas de certos graus sem mudancas profundas.

Quando o burocrata entende aqui como falta de planejamento e a solucdo de
problemas pontuais ao invés da solucdo do problema que gera esses problemas
pontuais, é possivel observar uma visdo ja descrita na secdo Atores Politicos. Ou
seja, o ator entende que os problemas precisam ser resolvidos, segundo a ciéncia,
de forma logica e resolvendo o problema de forma eficiente. Contudo, conforme
abordado na secdo Discussao dos resultados sobre interesses conflituosos, as
politicas publicas sdo um cenério que comporta diversos tipos de atores, sendo que
cada grupo de atores possui suas particularidades de acéo. Assim sendo, existe a
necessidade da mediacao dos interesses e dos conflitos gerados neste espaco de

atuacdo comum. Neste sentido, muitas vezes, o desejado ndo é a solucéo eficiente
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do problema, dando a sensacéo, a este burocrata entrevistado, de que o problema é
a falta de planejamento para a resolucéo dos problemas.

O que de repente municipios precisam analisar € que precisa realmente de
um remédio amargo. Porque tem um problema aqui, quer resolver esse
problema. Tem um buraco aqui, quer tapar esse buraco. Eu acho que os
municipios comecaram a agir desta forma, tapando buraco. Sempre houve
muito pouco espaco para planejamento. E planejar é a base de isso tudo
que vocé estd vendo aqui. A mudanca, a questdo da melhoria, da
credibilidade, a questdo da confiabilidade, do transporte [...] Passa pelo
planejamento. [Burocrata]

A fala deste politico exemplifica o comentario precedente sobre a nao
resolucdo de problemas em sua base. Segundo o depoimento deste entrevistado é
possivel observar sobre as decisdes como a de utilizagdo dos recursos publicos para
a saude publica no pagamento de acidentes. Estes acidentes, por sua vez,
acontecem devido a ma qualidade das calcadas publicas. Entédo, ao invés de utilizar
0 recurso inicialmente alocado para a saude publica, o ator aborda sobre a
importancia da alocacéo dos recursos para os problemas em sua raiz. Neste caso, a
alocacao do recurso para arrumar as calcadas e assim, ao final das reformas das
calcadas, os acidentes reduziriam juntamente com a necessidade de novas
alocacfes de recurso publico para a saude publica. Ou seja, segundo a fala do ator,

a falta do planejamento acarreta gastos ineficientes dos recursos publicos.

Tem um numero que foi feito em Sdo Paulo, uma pesquisa que 0 que se
gasta com hospitais com relacdo acidentes em calcadas, todo dinheiro que
€ gasto com esses acidentes daria para reformar todas as calcadas da
cidade de S&o Paulo. Porque o acidente que vocé sofre na calgcada, vocé
nao faz boletim de ocorréncia. Entéo, € um acidente invisivel. [Politico]

Ainda, relativamente a forma de utilizacdo do recurso publico, um tecnocrata
fez uma colocagdo sobre a importancia de se ter uma justificativa l6gica para a
escolha da aplicacdo do recurso. Neste exemplo, ela ressalta a importancia de se ter

um estudo de cada um dos casos para a validagéo técnica da realiza¢do da obra.

Existe dinheiro publico na construcao de um terminal, onde a regido em que
a demanda por transporte nao € significativa. Eu acho que a prefeitura
precisa ter cuidado de onde ela vai investir esse recurso dela. Ou seja, ele
precisa ter uma justificativa. E a justificativa é analisar cada local
individualmente. [Tecnocrata]
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Nessa fala anterior, a tecnocrata referia-se a uma obra que era de demanda
politica, visto que, tecnicamente, a obra justificava-se. Todavia, ao invés de
justificada, a obra teve um parecer técnico negativo. Na visdo desta tecnocrata, um
planejamento correto demandaria um estudo anterior. E, nesse estudo anterior, um
parecer técnico negativo acarretaria recuo dos demais atores politicos para que
houvesse a descontinuidade ou os devidos ajustes do projeto.

Outro ator tecnocrata entrevistado fez uma ponderacdo sobre o raciocinio
anterior. Por mais que tecnicamente uma obra faga sentido, se os que utilizariam
essa solucéo nao se apropriarem dela, a obra passa a néo ter significado. No caso
de passarelas, por exemplo: fazem todo o sentido técnico, mas as pessoas nao as
utilizam e continuam seu trajeto como se essa solu¢édo nao existisse. Na ponderacao
deste ator, o recurso financeiro gasto nesta obra, também foi indevido. E essa obra
foi executada por falha na fase de planejamento, visto que n&do se analisou

corretamente a variavel da sua utilidade.

Vamos pensar na calgada. Vocé tem um recurso para investir em cal¢cadas
e passeios. Ai vocé da uma &rea para 0 arquiteto para desenvolver fazer
uma &rea passeio que ele quiser. O que ele faz? Ele pega uma area linda e
maravilhosa e comeca a desenvolver a calcadinha dele, que ele acha
bonita. S6 que se ele ndo fizer um estudo para saber onde as pessoas
passam, ninguém usa. N&o adianta vocé fazer um projeto e ndo fazer um
estudo para saber como é que funciona o deslocamento. O que eu quero
dizer € ndo adianta pegar dinheiro para construir calgados e passeio e fazer
uma coisa linda e maravilhosa sem saber onde as pessoas caminham de
verdade, porque elas ndo vdo mudar o caminho delas. E o caso dessas
passarelas. O pessoal as vezes constr6i a passarela a trés ou quatro
quildbmetros de distdncia e as pessoas preferem passar na avenida.
[Tecnocrata]

Para Teixeira e Pinto (2016), as fragmentacfes desorganizadas das iniciativas
realizadas pelo governo, com o objetivo de estimular o crescimento, tém como
consequéncia a destruicdo da capacidade de planejamento do proprio Estado.
Analisando o colocado por Teixeira e Pinto (2016) sobre as fragmentacbes e o
colocado pelos atores entrevistados, é possivel levantar um questionamento: a
fragmentagcdo desorganizada dos atores acarreta impossibilidade de conversa entre
os diversos atores, de forma que as obras publicas estejam alinhadas somente com
uma das partes?

No tocante a auséncia de estudos, um tecnocrata fez uma colocagdo. Em sua

visdo, os estudos ndo acontecem porque demandam gastos publicos que ndo se
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traduzem em um retorno de apoio politico, como ja abordado anteriormente na

secao Discusséao dos resultados sobre interesses conflituosos:

O que acontece é que esses estudos ndo dao votos. Ndo sdo obras
concretas e ndo vdo dar votos. E por isso que nos falamos que aqui no
Brasil que o pessoal ndo faz rede de esgoto. Porque essas obras néo
aparecem. E este € um dos principais gargalos em que os politicos apenas
pensam como seriam eleitos se essas obras ndo aparecem. [Tecnocrata]

A auséncia de dados, estudos, registros e informacdes traduz-se na falta de
um instrumento norteador da acdo do gestor publico, por conseguinte,
comprometendo ou, até mesmo, impedindo o avanco do planejamento da
mobilidade e sua discussdo. E segundo o burocrata entrevistado, mesmo com a
demanda da realizacdo de estudos, enquanto ela ndo acontece ou esta
acontecendo, os prejudicados sdo os usuarios do sistema, ou seja, todos 0s

cidadaos:

Entdo, estamos pegando recursos para fazer um novo plano atualizado,
para saber todos os deslocamentos e fazer uma analise melhor da cidade.
Enquanto isso, a situac¢éo continua, o problema continua. [Burocrata]

Outro ator, um politico, entende que a falta do planejamento é consequéncia
de um fendmeno anterior: o crescimento desordenado das cidades. Como colocado
anteriormente, na se¢do - Conceito de Regionalidade, sobre o papel dos planos,
como o Plano de Eletrificagéo explanado por Diniz (2009) e Sthor (1973 apud DINIZ,
2009) e a explicacdo da industria localizada, dada por Marshall (1982), no
desenvolvimento das regides, é possivel verificar a auséncia de um planejamento
anterior para as problematicas que a promoc¢ao deste crescimento poderia causar.

Segundo este politico entrevistado, a dificuldade da realizacdo de
planejamentos, atualmente, acontece em razao da néo realizagdo de planejamentos
prévios. E, por sua vez, a falta desse planejamento deve-se ao crescimento

desordenado da cidade:

Mas comegar a aumentar como tem aumentado e como ndo houve de certa
maneira, um planejamento. Aqui, € a regido central? Tudo bem, aqui é a
regido central. Ela deveria estar preparada para receber coisas desse
género? Deveria. Mas nao foi feito. Entdo, se vocé analisar, 0 mesmo
desenho, 0 mesmo estilo da cidade que ela tem, [...] continua! A mesma
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largura, o nimero de vias, tudo! Ndo mudou nada! [...]. Nao se teve esse
planejamento, ainda. [Politico]

Desse modo, da-se perpetuacao da falta de planejamento, segundo a visédo
deste tecnocrata. A prépria falta do planejamento faz com que néo tenham percebido
a futura necessidade de dados, assim, ndo produzindo os devidos estudos e
informagdes, logo, as solugdes futuras acabam sendo ineficazes. Segundo Baldo e
Lickmann (2015), com a redemocratizacdo, observou-se a ampliagcdo das politicas
sociais. Contudo sua criacdo e implementacdo acontecem na sociedade de forma

fragmentada e desarticulada, fazendo com que permanecam ineficazes.

Quando vocé pesquisar os dados, vocé vai ver que quase ndo ha dados. E
ai vocé ja consegue ver de onde vem a dificuldade. E ai as cidades
comecam a interagir para montar um plano deficiente de mobilidade.
[Tecnocrata]

Dos assuntos abordados sob esta tematica, outro burocrata também levantou
um ponto acerca da qualidade dos planejamentos que acontecem. Segundo o autor,
as acles realizadas acabam trazendo consequéncias diretas para o0 usuario do
sistema de mobilidade. Ou seja, se, ao planejar uma politica publica, ndo se
considerar seus impactos, as consequéncias ndo medidas em antecedéncia podem

aparecer ainda mesmo durante a implementacéo da agéo:

Eu acho que o planejamento desta cidade n&o foi muito legal. [...] “Vamos
fazer uma ciclovia!”, mas ndo pensaram no impacto que uma ciclovia causa.
Entdo, ndo teve esse estudo, eu acho. Por isso, que eles tiveram
dificuldades ai técnicas. [Burocrata]

s

Para este tecnocrata entrevistado, o planejamento é como uma forma de
municao para defesa diante de questbes da administracdo publica, aqui abordada na
secdo Discusséo dos resultados sobre interesses conflituosos e secdo Discusséo
dos resultados sobre o ciclo politico. Ou seja, é preciso que haja uma preparacao
para que quando situacdes de questionamentos advindos de outras esferas da
administracdo publica, sobre a realizacdo de determinadas acdes, ocorrerem, 0S
atores questionados tenham uma forma logica de convencimento sobre a
importancia daquela agdo. Ou seja, segundo o proximo o depoimento, a falta do

planejamento prévio desse raciocinio, de se ter uma munigcao para persuasao quanto
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a necessidade da acgédo, pode acarretar consequéncias como a descontinuidade da

referida acéo.

A gente precisa do plano da pesquisa. A pesquisa € importante para dizer
para a gente, gestor, prefeito, para qualquer um que chegar e dar a
prioridade. [Tecnhocrata]

Ao conectar a necessidade de planejamento com a dindmica do Grande ABC,
um tecnocrata abordou sobre a necessidade do planejamento regional. Para este
ator, a auséncia das condicbes para a realizacdo de um eficiente planejamento da
mobilidade urbana ocorre pela auséncia de um planejamento anterior regional. Isso
porque as unidades federativas ja ndo sdo unidades na pratica, e sim uma regiao.
Dessa forma, segundo sua visdo, deve-se realizar um planejamento regional para
que cada municipio que apresente o fendmeno que precisa ser trabalhado possa

contribuir e, assim, na totalidade, os problemas seriam sanados:

Nés temos os problemas aqui da cidade, pontuais. Agora, tem a questédo da
regido com os sete municipios. Acho que o impacto que pode causar em
outros municipios tem que ser em uma discussao em conjunto. [...] Quando
for apresentar para aprovacao final, acho que ai sim entraria a discussdo da
parte regional. [Tecnocrata]

5.9 DIFICULDADES DE COMUNICACAO

Impasses na elaboracdo de politicas publicas relativas as dificuldades de
comunicacdo foram citados 25 vezes nas entrevistas, ou seja, 4,63% do total de
citacbes. A cidade que mais abordou esse codigo foi a cidade de Maud, citando-o
trés vezes. Contudo todos os sete municipios que compdem a regido do Grande

ABC citaram de forma quase igual esta dificuldade, como se elenca na Tabela 42.

Tabela 42 - Dificuldades de comunicagéo - Frequéncia das cita¢gfes por cidade

Cidade Frequéncia %
Maua (5 entrevistados) 3 27,3
Sao Bernardo do Campo (3 entrevistados) 2 18,2
Diadema (1 entrevistado) 2 18,2
Santo André (2 entrevistados) 1 9,1
Sao Caetano do Sul (2 entrevistados) 1 91
Ribeirdo Pires (5 entrevistados) 1 9,1
Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 1 91

Total 11 100,0
Fonte: Elaborada pela autora.
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Os atores que mais citaram a dificuldade de comunicacdo como empecilho a
realizacdo de politicas publicas para a mobilidade urbana foram os tecnocratas,
citando a dificuldade 56,0% das vezes, como evidencia a Tabela 43.

Tabela 43 - Dificuldades de comunicacéo - Classifica¢c&o do papel dos atores

Classificacédo do papel do ator Frequéncia %
Tecnocratas (7 entrevistados) 14 56,0
Burocratas (7 entrevistados) 6 24,0
Politicos (4 entrevistados) 2 8,0
Sociedade (1 entrevistado) 2 8,0
Empresarios (1 entrevistado) 1 4,0

Total 25 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.9.1 Discussdao dos resultados sobre as dificuldades de comunicacéao

A comunicacao publica trata-se da comunicacao entre todos os atores das
politicas publicas, e ndo somente do governo para a populacédo, segundo Kocouski
(2015). Para essa autora, o interesse sobre o0 assunto na comunidade académica foi
desperto ap6s 1985, com a redemocratizacdo e, em 1988, com a Constituicdo, que
garantiu a liberdade de imprensa, expressao e transparéncia e divulgacdo dos atos
do governo. E uma das dificuldades de sua tratativa se da devido a auséncia de
intercruzamento entre sujeitos, finalidade e objeto. Conforme menciona o tecnocrata
entrevistado, é possivel verificar que a intersetorialidade aconteceu de forma macro,
em nivel historico, politico e social do Brasil, com a redemocratizacdo, mas também
ocorre em niveis micro, com a criagdo de novos niveis de administracdo publica de
acordo com 0s novos entendimentos pertinentes ao assunto. O tecnocrata aqui
descreve como era o funcionamento antes e apos a Secretaria de Mobilidade, que,
como explanado na secéo Politicas Publicas para Mobilidade Urbana, trata-se de um
conceito ainda em construcdo, porém, em alguns locais do setor publico, ja se

materializaram através da reorganizacdo das operacoes:

Antes dos projetos estavam pulverizados, mas se trabalhava. E que agora
pegou todo mundo e colocou ho mesmo pacote. As pessoas ndo se viam,
0s nucleos ndo se viam. Fazer gestdo de toda a equipe dos técnicos do
pessoal de outros departamentos, ultimamente, a gente tem conseguido
muito mais essa integracéo e colaboracao de todos. [Tecnocrata]
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Ao discorrer sobre a Secretaria de Mobilidade, o tecnocrata entrevistado
assinalou a auséncia da intersetorialidade, que faz perdurar a fragmentacdo das
politicas publicas — anteriormente gerada devido a descentralizacdo, que aumenta
as facetas de interacdo, participacdo e compreensdo das probleméticas (STARK;
BRUSTZ, 1988) — ao invés de reconecta-la como um todo, a partir de seus
interesses comuns para articulacdo de saberes e experiéncias no planejamento,
realizacdo e avaliacdo de acdes; isso com o objetivo de alcancar resultados
integrados em situacdes complexas, como ja abordado na secéo - Politica Setorial e
Intersetorialidade, em consonancia com Fernandes et al. (2013), Prisco (2013),
Maciel (2014), Tumelero (2015), Junqueira, Inojosa e Komatsu (1997 apud SCHUTZ;
MIOTO, 2015):

Entdo, essa conversa é fundamental. Mas nem sempre, infelizmente, a
gente consegue fazer. Porque em minha opinido € falta de comunicacao. A
existéncia dessa secretaria otimizaria o trabalho, com certeza. Eu acho que
fica todo mundo tdo concentrado na sua secretaria, em querer resolver 0os
problemas da sua prépria secretaria que vocé acaba esquecendo-se do
todo. [Tecnocrata]

Um dos tecnocratas entrevistados assinalou como a auséncia de
comunicacdo entre a sociedade e os politicos interfere na aceitacdo popular de
obras de politicas publicas para a mobilidade urbana. Nesta declaracdo, a
entrevistada coloca que a sociedade, por ndo estar dentro do escritério da
administracdo publica, referindo-se a auséncia quanto ao entendimento técnico da
obra como parte de um plano maior, ndo entende a obra realizada. Conforme
colocado na secéo - Interesses conflituosos, a ndo apropriacéo publica de obras cria
pressdes que desequilibram a relagdo dos demais atores do sistema das politicas
publicas e cria conflitos de interesses, de forma que as obras acabam sendo

desfeitas ou descontinuadas:

A populacdo ndo entende direito o que € isso. Acho que isso é um grande
problema. Porque apesar de isso fazer parte de uma malha viaria, de uma
malha de ciclovias, a populacdo ndo tem essa informacdo. Quem esta
dentro do escritério e estd planejando, tem a nogdo do que é. Agora, e
quem nao esta? E também nao procura saber! Entendeu? E ai fala: “Ah, o
prefeito fez aqui uma cicloviazinha que liga nada a lugar nenhum!”. Mas néo
procura saber e entender o que é aquilo! [Tecnocrata]
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Esse mesmo entrevistado, ainda, aduz uma colocacdo sobre a falta de
iniciativa da sociedade na busca das informacdes. Se, por um lado, o poder publico
falha na comunicacdo com a populacéo, por outro lado, a populacdo também falha
na busca pela informacdo. Amorim (2014) faz uma colocacao acerca da resisténcia
da propria maquina publica na divisdo das decisbes e assevera sobre as
necessidades da populagéo de abertura de novos canais para sua participacdo nas
decisbes publicas, ambas esbarrando em questdes como as fragilidades das
organizacdes sociais. Ou seja, a sociedade tem interesse na participacdo, contudo
nao possui informacgdes ou canais de participacdo no processo. E, por sua vez, as
fragilidades das organizagcbes sociais condicionam a perpetuacdo dos interesses
conflituosos da maquina publica de garantir os direitos da sociedade e de
centralizacdo de poder, por conseguinte, fazendo com que esses canais nao
existam.

No sentido da nao participacdo popular, um tecnocrata faz uma mencao sobre
0 caso de seu municipio, das reunides municipais de discussdes entre a populacéo e
os demais agentes politicos. A questdo colocada pelo entrevistado evidencia o
comentario de outro entrevistado, colocado na sec¢éo - Interesses conflituosos, que
alega a falta de participacdo popular e a qualidade das poucas participacdes
populares, em que o0s participantes somente participam para a busca de seus

proprios interesses em detrimento do interesse coletivo:

E depois de fazermos as plenarias em varios horarios, nés ouvimos que as
audiéncias publicas ndo foram amplamente divulgadas, comprometendo as
presencas dos participantes. [Tecnocrata]

Ao cotejar essas duas declaracdes, emerge um questionamento: a falta de
participacdo popular nas reunides municipais ndo € em razdo da comunicacao falha
ou inexistente entre os atores politicos? E a questdo da comunicacdo ndo €, por sua
vez uma consequéncia as poucas participacdes populares nas reunidées municipais?
E qual a relagéo da falta de participagéo popular, da busca ativa de informacdes e o
desejo de ter os seus proprios interesses atendidos?

Amorim (2014) argumenta sobre o esforgo do poder publico na abertura de
novos canais para a participacado dos cidadaos nas politicas publicas. Segundo a
autora, esses canais de comunicacdo atuam como fortalecedor politico das

organizacgdes sociais. E aduz que a abertura dos canais de comunicagédo enfrenta
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dificuldades em consequéncia da resisténcia da prépria maquina publica, como
efeito da fragilidade das organizacdes sociais.

Para entender a forma com a qual a populagdo demanda informacdes,
Caetano (2012) coloca a observacdo de como as conversacdes do cotidiano
acontecem entre os individuos a partir desses dois cenarios do século, XXI: acesso
a novas tecnologias com base no desenvolvimento econdémico mundial e a
possibilidade de manuseio diario dessas tecnologias. Essas conversacdes
intensificam as relacdes de espacgo-tempo das conversas perante tais cenarios.
Segundo a autora, as ferramentas que permitem a interacdo entre dois itens de
forma concomitante se sobressaem a outras ferramentas cujos itens sdo trabalhados
de forma individual, que é o caso da leitura de textos. E a disponibilizacdo desses
canais de comunicacéo séo formas da sociedade civil apropriar-se da elaboragcao de
politicas publicas. Da Silva Balbe (2014) coloca a questdo de que a incluséo digital
toma essa dimensado ainda maior: a ndo inclusao digital aumenta o hiato entre os
inclusos e excluidos, visto que a desigualdade social se repete mediante a excluséao
digital.

Além das dificuldades da comunicacdo na esfera governamental e politica
com a populacdo e desta com aquela, outro entrevistado reflete acerca da
consequéncia da falta de comunicagdo interna da administracdo publica na propria
dindmica do setor publico. Este tecnocrata aponta a dificuldade de comunicacao
entre 0s setores na propria esfera publica e a consequéncia disso, como, por
exemplo, a demora no estabelecimento da comunicag¢do, bem como no retorno da

demanda solicitada, dessa forma, penalizando o andamento dos projetos:

Teve umas informac¢des que a gente ndo conseguiu, porque ndo tem
disponivel. Ai conseguimos agora. Por isso que deu uma parada. Porque ja
era para ter terminado esta parte de demanda. Agora que temos as
informacdes que vamos ver 0 que a gente consegue tirar com isso. Ja
poderia ter a informacéo faz tempo, né? [Tecnocrata]

O discurso deste ator ilustra o exposto na secdo - Politica Setorial e
Intersetorialidade, sobre a continuidade da fragmentacgéo e a falta de articulagéo dos
componentes de uma politica publica. Isto é, a falta da comunicacdo perpetua a
setorialidade e mantém fragmentados os setores publicos responsaveis pela politica

publica, conforme o contexto histérico sugere, sem novas formas de retomar esta
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totalidade. Contudo um tecnocrata entrevistado pondera que, atualmente, as

interfaces para comunicacao intergovernamentais, por exemplo, ja avancaram:

Eu acho que a gente avancou muito na questdo da comunicacdo. A gente
ndo conversava de jeito nenhum com a CPTM. Antes, a gente ndo
conversava tanto e, hoje, a gente ja tem essa interface. Mas, na
comunicacdo entre estado e municipio, eu acho que a gente ja avangou
muito. [Tecnocrata]

Segundo Maciel (2014), a falha das politicas de intersetorialidade ocorrem
devido a uma sequéncia de situacdes em que a ultima instancia € o fracasso da
politica publica. Dentre essas situacdes, destacam-se: as funcbes que ndo estédo
bem-definidas a partir da especializacdo e integracdo, fungbes concorrentes e
comportamentos conflituosos. Conforme colocado pelo autor, um burocrata
entrevistado faz uma colocacéo sobre o conflito do encaminhamento de demandas,
pela falta de clareza sobre o real papel dos atores. E como ndo se trata
exclusivamente de definicdes de papéis — tecnocracia, mas trata-se de interesses de
diversas classes de atores — como ja abordado na secéo - Discussao dos resultados
sobre interesses conflituosos, muitas das vezes, as demandas acabam sendo

encaminhadas a partir de onde foram recebidas:

A populacdo ainda tem essa visdo, até por conta das gestdes anteriores.
Ainda temos um pouco dessa caracteristica de cidade pequena, onde todos
se conhecem! Entdo, falar com o prefeito € uma coisa normal. Em outras
cidades é complicado para falar com o prefeito. Vocé fala [antes] com todos
0s secretarios, os assessores... [Burocrata]

A consequéncia disso é abordada por um tecnocrata entrevistado, que diz
gue, na maioria das vezes, as demandas precisam ser reencaminhadas para 0s
setores e departamentos corretos. Contudo os setores e departamentos corretos,
por vezes, deveriam estar juntos. Logo, uma informacg&o que precisaria passar por
dois desses setores ou departamentos. Isso se da, entre outros fatores, por
exemplo, pela falta de clareza dos papéis abordados anteriormente por Maciel
(2014), cuja consequéncia deste ciclo € o fracasso da politica publica, seja ela qual

for a fase em que se encontre:

Entdo, para para pensar. Se todos os pedidos que entram tivessem que
passar pelo secretario, ele ndo trabalharia! Ele ndo daria prioridade no que &
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realmente prioridade. Entdo, essas coisas acabam indo direto para os seus
setores, sem passar por ele e infelizmente acaba acontecendo isso. Entdo
na verdade, ndo sei sé é vai mais pra uma falha de comunicagdo mesmo ou
uma questao de necessidade: “Sera que isso tem mesmo que passar por
ele?”. Acho que depende muito. [Tecnocrata]

Fernandes, Castro e Maron (2013) inferem que as resisténcias que precisam
ser superadas na intersetorialidade do setor publico sdo questbes com pouca
clareza sobre diversos aspectos: sobre a forma como o processo de trabalho sera
estabelecido, sobre a maneira como a interacdo ocorrera para que o0s objetivos
sejam atingidos, sobre o fluxo de informacdes e como sera realizado o trabalho em

equipe. O exposto fica evidente nos dizeres do proximo entrevistado:

Como eu recebi um volume muito grande de reclamacgbes, eu fui no
gabinete do prefeito e fiquei sabendo que ele ja havia tido uma reunido com
alguns representantes da fabrica pra tentar solucionar essa questdo. Nao
sei se foi dado algum tipo de prazo ou se assinaram algum tipo de
documento [...] ndo sei que solucédo foi solicitada pela prefeitura. Eu sei que
o prefeito solicitou uma solu¢cdo o quanto antes [...] Como é uma tratativa
gue esta sendo feita pelo préprio prefeito, entdo acabei ndo me
intrometendo mais e ndo sei em que ponto estéa isso. [Politico]

Custdédio (2015) coloca que as falhas das politicas publicas ocorrem pela falta
de consideracdo da interacdo e integracdo dos diversos O6rgdos e instituicdes que
possuem o compromisso comum de garantir os direitos da sociedade. Ou seja, a
falta da consideracdo da intersetorialidade, como mecanismo e ferramenta de
gestédo, sequencia agdes e resultados distantes das diretrizes e objetivos almejados.

O colocado pelo tecnocrata anteriormente se alinha ao explanado pela autora
Westphal (2000) — —a intersetorialidade tem como pressuposto a colaboracéo, onde
0s atores sao iguais entre si. Todavia, no setor publico, verifica-se que as parcerias
envolvem conflitos devido aos diversos graus de poder que compdem esse sistema.
Esses graus de poder sdo compostos, por sua vez, em razdo das questdes
estruturais do sistema politico que oferecem diferentes graus de acesso ao dinheiro,
informag&o ou poder, assim, gerando enfrentamentos de contradi¢cbes, restricoes e
resisténcias. Nesse sentido, a colocacdo de Garcia (2014) propicia uma reflexao
sobre o potencial transformador das acdes intersetoriais e da falta de continuidade
das acdes, 0 que compromete a sustentabilidade ao longo do tempo.

Fernandes, Castro e Maron (2013) dissertam, ainda, sobre os perigos da falta

de cooperacdo entre os atores politicos em razdo dos conflitos e pontos de
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estrangulamento n&do observados anteriormente. Segundo os autores, a falta de
atencdo a esses conflitos, mesmo com todos o0s representantes de diversas
instancias das politicas publicas, provoca o risco de ser apenas uma reunido de
diversas pessoas em torno do mesmo objeto sem trazer dialogos efetivos. De
acordo com um tecnocrata entrevistado, crises de desconfianca, geradas a partir de
diferengas de termos técnicos, entre os atores podem acarretar uma resisténcia

entre eles e, por conseguinte, a falta de cooperacéo citada pela literatura:

Fica dificil porque, as vezes, alguma palavra, algum conceito que a
embutido e uma série de coisas a pessoa ndo entende e acaba gerando
certa resisténcia. [Tecnocrata]

5.10 DIFICULDADES E AUSENCIA DE ACOES EDUCADORAS OU EDUCACAO

O décimo e ultimo cédigo mais citado pelos atores como dificuldade para a
elaboracdo de politicas publicas para a mobilidade urbana foi a dificuldade e a
auséncia de acdes educadoras no transito. Este codigo apareceu 25 vezes, ou seja,
4,63% das citacoes.

Como se evidencia na Tabela 44, Sdo Bernardo do Campo foi a cidade que
mais citou este codigo, 28,0% das vezes, seguido por Santo André, com 20% das

vezes.

Tabela 44 - Dificuldades e auséncia de ac6es educadoras ou educacgao - Frequéncia das
citacdes por cidade

Cidade Frequéncia %
Séo Bernardo do Campo (3 entrevistados) 7 28,0
Santo André (2 entrevistados) 5 20,0
Maua (5 entrevistados) 4 16,0
Séo Caetano do Sul (2 entrevistados) 3 12,0
Diadema (1 entrevistado) 2 8,0
Ribeirdo Pires (5 entrevistados) 2 8,0
Rio Grande da Serra (2 entrevistados) 2 8,0

Total 25 100,0
Fonte: Elaborada pela autora.

Os atores que mais citaram esta natureza foram o0s burocratas e o0s
tecnocratas, com 36,4%, cada, das citacbes, seguidos pelos politicos, com 27,2%
das citacdes, como se elenca na Tabela 45:
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Tabela 45 - Dificuldades e auséncia de acdes educadoras ou educacéo - Classificacdo do papel

dos atores
Classificac@o do papel do ator Frequéncia %
Burocratas (7 entrevistados) 4 36,4
Tecnocratas (7 entrevistados) 4 36,4
Politicos (4 entrevistados) 3 27,2
Total 11 100,0

Fonte: Elaborada pela autora.

5.10.1 Discusséao dos resultados sobre as dificuldades e auséncia de agdes

educadoras ou educacgéo

Sobre as ag¢fes punitivas, essas foram justificadas, segundo os entrevistos,
de acordo com a necessidade de coercdo para a mudanca dos habitos. As acdes
punitivas, como as multas coercitivas, tém o objetivo de forcar a vontade do cidadao
gue eventualmente ndo pretende cumprir com a jurisdicdo, dessa forma, almeja a
desestimulacédo de qualquer acdo que ndo seja a esperada (SILVA, 2014). Em
exemplo dado por um politico entrevistado quanto a implantacdo de uma faixa
exclusiva de Onibus, percebe-se que, para tanto, foram executadas acles
coercitivas, por parte do municipio, para conduzir os cidaddos a mudanca no tocante

a prioridades para a mobilidade urbana:

Quem ndo respeitar serd autuado, certo? Entdo, esta parte de transporte
coletivo que nés priorizamos. [Politico]

Quando o comportamento dos cidadaos aos quais se destina a acdo punitiva
passa a ser outro que ndo a desestimulacdo pretendida, como mostra a fala que
segue, observa-se justamente o fendmeno descrito por Silva (2014), em que a acao
deixa de ter um carater coercitivo e assume um carater de punigdo ou ainda de
indenizacdo, fazendo com que perca sua eficiéncia, além de mais um detalhe
acrescido pelo tecnocrata entrevistado: se as acfes coercitivas ndo séo suficientes

para mudar o padrao de comportamento do cidadao, o que fazer?

A gente tem que ir dando multa, multa, multa [...] A pessoa vai pagando.
Porém, chega uma hora, em que a gente ndo pode fazer mais nada, porque
foi dando multa, multa, multa e o cara foi pagando. E ele nao regularizou
nada e nem fez a parte dos impactos. Entdo isso acaba prejudicando a
gente, porque nds ndo temos mais o que fazer. [Tecnocrata]
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Relativamente a discussdo atinente a falta de efetividade das acdes
coercitivas, enquanto forgcas que atuam sobre a decisdo de agir de acordo ou
contrariamente ao colocado pela jurisdicdo, € possivel abordar a obra de De Cristo
(2015) a respeito do habito. Segundo esse autor, 0 habito atua em conjunto com a
intencdo e conduz a posteriores decisfes do individuo. Para o autor, o habito é a
automatizacdo de um comportamento apreendido de forma que o individuo ja ndo
possui ou possui pouca deliberacdo sobre esse comportamento, 0 que representa
aproximadamente 45% dos comportamentos dos seres humanos com relacdo ao
ambiente no qual estd inserido. E a combinacdo entre caracteristicas como
automaticidade, constancia situacional e a funcionalidade que formam o construto
psicolégico do habito.

De Cristo (2015) coloca que a decisdo de mudanca se da a partir do
sentimento de motivacdo dos individuos para a mudanca e para a ado¢édo de novos
comportamentos, 0 que pode ser conseguido, por exemplo, a partir de programas de
intervencdo. Todavia, de anteméao, é advertido, pelo autor, que o habito diminui a
busca por informacdes; e, para os atores da politica publica, isso tem um significado,
como mostra a secao - Dificuldades de comunicacgéo.

No sentido da educacdo como centro da criacao e transformacao do habito do
cidaddo, o tecnocrata atribui as campanhas educativas um papel fundamental na
formacdo de uma nova consciéncia para os cidadaos participantes do sistema de
mobilidade, ou seja, todos os cidadaos (conforme a Constituicdo de 1988, que trata
do direito de ir e vir, como abordado em secfes anteriores). Pinto (2013), nessa
perspectiva, intitula a escola como o ambiente no qual se exerce o papel da
educacédo e formacéo dos seres humanos, entdo, formando a capacidade criativa e
critica para enfrentar a realidade e vislumbrar a convivéncia humanizada com a
sociedade, pois, além disso, 0 ambiente escolar € o espaco no qual as criangas que

la estdo séo pedestres e, futuramente, provavelmente, serdo motoristas.

Hoje se adotam campanhas educativas, para renovar a carta de motorista
dele. Essa questdo é puramente administrativa. Ele vai dar uma volta com o
carro. Nao tem um pouco desta conversa? N&o sei se uma conversa sé
resolveria. Eu acho que para se formar uma nova consciéncia, as coisas
precisam ficar repetidas. Normalmente, aquilo que se ouve mais é aquilo
que se repete. Ou talvez, usar os meios de comunicacao [...] Enfim. Precisa
se repetir isso para turma que ja esta operacionalizando a mobilidade.
[Tecnocrata]
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Entretanto ndo se pode confundir o ensino académico com a discussdo da
educacado de transito nas escolas, como aborda o tecnocrata a seguir. A questao
agui colocada é sobre o0 momento da formacéo do habito e do entendimento sobre a

ocupacao do espaco e a cidadania:

Se pegar uma pessoa que tem discussdo académica e outra que ndo tem
discusséo académica e nds colocarmos esses individuos em um automaovel
ou em uma moto, é possivel que todos tenham o0 mesmo comportamento no
transito. Educacéo ndo é uma discussao académica. [Tecnocrata]

A consciéncia da utilizacdo do espaco no sistema da mobilidade urbana
somente € tida nos cursos para a habilitacdo de um motorista para a direcao de
algum veiculo. Todavia, antes de dirigir um veiculo, a decisdo de ir e vir do cidadao
ja o coloca como protagonista do sistema de mobilidade urbana. E isso significa que,
anteriormente ao advento da necessidade da habilitagdo para a direcao de algum
veiculo, o cidaddo ndo tem uma consciéncia formada sobre o seu comportamento
nesse sistema, tendo consequéncias em suas decisdes, que refletem, por sua vez,

nos demais aspectos desse sistema:

O pedestre é um estouro de manada. Ele sai de onde quer, vai para onde
guer, anda por onde ele quer, ele se arrisca quando ele quer e vocé como
motorista tem que tentar administrar isso da melhor forma. E dificil vocé
implantar facilidades para determinado segmento, sem que ele tenha as
devidas correspondentes responsabilidades. O ciclista tem que usar
capacete, cotoveleira, ele tem que ter um dispositivo inteligente que sinalize
durante a noite... [Burocrata]

E possivel observar na fala subsequente do burocrata que, ao executar a
legislagdo, os agentes fiscalizadores sofrem agressdo dos motoristas. Segundo
Pinto (2013), as relagdes no transito sdo um alerta para a cidadania de uma nacéo,
porque caracteristicas como respeito ao préximo, prudéncia, obediéncia as leis e
solidariedade séo principios para uma convivéncia social pacifica, o que, diante de
sociedades que passam por crises, as caracteristicas observadas sdo de

agressividade e individualismo.

N&o é tranquilo, porque a fiscalizagcdo tem sempre que estar atuando no
trnsito. Entdo, tem muito conflito com o motorista da carga e descarga que
ndo respeita o horario. Porque ele tem que fazer a carga e descarga em
uma hora, no maximo uma hora e meia. Mas ele ndo respeita, entédo
caminhéo fica parado por mais de duas horas ou trés horas e ai, ndo deixa
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0 outro parar. E ai, o agente vai fazer essa fiscalizacdo e esbarra com o
caminhoneiro. Ja teve até caso de agressdao em funcdo disso. E € um
problema que a gente enfrenta. Somente com a fiscalizacdo, basicamente
com o motorista. [Burocrata]
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo teve como objetivo a identificacdo das possiveis limitacbes e
dificuldades encontradas no processo formulacdo de politicas publicas para a
mobilidade urbana das sete cidades do Grande ABC Paulista, conforme a Lei
12.587/2012. Apés a identificacdo dessas dificuldades, aqui, estdo colocadas
algumas conclusbes acerca dos paradigmas que permeiam a formulacdo das
politicas publicas para a mobilidade urbana na regido do GABC.

Alguns atores reconheceram a probleméatica da mobilidade ligada a area da
saude, do ambiente, da sustentabilidade, mas um assunto que néo foi tdo citado
quanto, refere-se a inclusdo social que a mobilidade urbana promove, que percebe a
mobilidade urbana como viabilizadora do deslocamento das pessoas para 0 acesso
a bens e servigos.

Se por um lado a mobilidade possibilitou o acesso das pessoas a bens e
Servicos, por outro, promoveu um esvaziamento local porque as pessoas migravam
para outras regifes, gerando consequéncias para o desenvolvimento local de ordem
econdmica, politica e social. Esta analise chama atencdo para a importancia do
papel da mobilidade no processo de inclusdo social, sobre o cuidado necessario
para o planejamento e a execucédo técnica da mobilidade urbana — uma vez que o
espaco é constante e as necessidades humanas néo, tese provada, por exemplo,
pelo aumento populacional, aumento das empresas e da frota de veiculos, bem
como a colocacdo da mobilidade urbana como a Unica viabilizadora da incluséo
social que pode prorrogar o desenvolvimento local.

A necessidade de promogao do desenvolvimento local foi observada desde
periodos anteriores. Esse desenvolvimento local foi gerado, inicialmente, a partir da
troca de conhecimentos e competéncias, que geravam novas ideias, que geravam
novas atividades, que permitiam a criacdo de novas atividades, como o0 comércio,
gue suportavam industrias e, por sua vez, a busca por matérias-primas.

Durante as analises deste trabalho, verificou-se politicas publicas,
principalmente, ao considerar o exposto sobre a identidade industrial automobilistica
do GABC, como caracteristica regional presente do Novo Regionalismo e que
possibilita a compreensdo sobre a existéncia de politicas contraditérias que

incentivam essas industrias sobre o crescente nimero de industrias na regiao do
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GABC em um cenario onde a discussdo € sobre a diminuicdo da utilizacdo dos
veiculos individuais para um sistema de mobilidade urbana mais sustentavel.

Além de politicas publicas contraditorias, também, foi abordada a percepcéao
sobre as politicas publicas paliativas. Uma vez que o “enxugar o gelo” é identificado
— expressdo utilizada, durante as entrevistas, por um ator politico — requer-se o
levantamento de nova agenda publica. Somente assim, com a efetivacdo da
discusséo e o levar da discussdo adiante, essas politicas ineficientes poderédo ser
retrabalhadas para que as politicas publicas sejam realmente efetivas.

Ainda, no tocante as politicas publicas ineficientes, pdde-se verificar, no
decorrer deste trabalho, a setorialidade como uma de suas causas. Por mais que
existam secretarias de mobilidade urbana que tenham como premissa a tratativa das
questdes relacionadas a mobilidade urbana de forma transversal, individuou-se que
a integracdo dos conhecimentos e entendimentos dos atores esta em construcao,
até mesmo por questdes como a mobilidade urbana ser uma proposta relativamente
nova — provada, inclusive, por municipios da regido do GABC que ndo contam com a
Secretaria de Mobilidade Urbana e porque alguns ainda acreditarem nao ser
necessaria a existéncia dessas secretarias — fazendo com que ainda permaneca
certa setorialidade nas acoes.

Como as demandas sao sentidas pela populagédo de forma completa, e nao
fragmentada, as politicas publicas que se mostram ineficientes sdo consequéncias a
uma tratativa fragmentada para solucionar problemas relacionados com a
mobilidade, ao invés de perceber o fenbmeno como um todo. Neste sentido, o
desafio percebido durante a pesquisa, e que parece ser um desafio constante para
os atores das politicas publicas, € inerente ao equilibrio entre a agilidade que a
setorialidade oferece e o cientificismo oferecido pela separa¢do das tematicas mais
especialistas, sem que se perca a visdo de um fenbmeno completo para a tratativa
das demandas publicas. Por conseguinte, uma sugestao, para 0s proximos estudos,
seria a respeito da integracdo da saude publica com a mobilidade urbana nas
questdes sobre acidentes de transito, assim como a (ndo)relacdo da educacgéo
académica com a educacao no transito e sua integracao.

Um desafio verificado nas analises dos interesses conflituosos é sobre e
equacionalizacdo entre as solucdes oferecidas a partir da ciéncia pelos tecnocratas
e o trabalho politico entre os demais atores. Essa necessidade se coloca como um
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desafio visto que as solugcBes técnicas e objetivas estdo contrérias as solucdes
propostas pela democracia, em que existe uma participacao ativa de todos os atores
do espago em que atuam.

No tocante a participacdo dos atores com o intuito de possibilitar a
estabilidade de projetos, € possivel justificar o referido, por alguns atores, sobre
obras que séo tecnicamente justificaveis, contudo sdo desfeitas por questdes
politicas. Sobre questdes como a politicas publicas que séo desfeitas por falta de
entendimento do bem coletivo, interesses conflituosos e falhas do préprio processo
de implementacao da politica publica, durante a execucéo deste trabalho foi possivel
observar que as reacfes populares também se referem reacfes contra a intervencgao
do Estado na sociedade.

Ha descontinuidade das politicas publicas implantadas porque tecnicamente
fazem sentido, contudo ndo aceitas pela populacdo. Por isso, sugere-se, para
futuras pesquisas, o0 estudo quanto a motivacdo dos cidaddos para a adocdo de
novos comportamentos e a forma de manté-la na busca de informagdes para a
continua protagonizacdo das mudancas propostas pelas politicas publicas. Também,
fica a questédo do reconhecimento do papel da educacdo como agente transformador
do comportamento e da forma de institucionalizar estas agoes.

A dicotomia entre a administracdo e a politica para que haja uma
comunicacao direta entre os atores e uma construcao conjunta das politicas publicas
permanece; e, mesmo que haja a participacao politica por parte dos cidadéos, fica a
necessidade de estudo a respeito do desenvolvimento da capacidade dos demais
atores para a realizacdo de uma analise completa dos quadros apresentados
guando do levantamento das agendas publicas, que refletem uma cultura
individualista, consequente de um processo democratico cultural.

Um desafio observado foi sobre a necessidade do resgate do sentimento de
conquista da participacdo publica para a existéncia da democracia — sentimento
perdido apds a consolidacdo da democracia, para que as participacdes possam ter
uma contribuigc&o coletiva, ao invés de contribuicbes pessoais.

Foi identificado que, para que essas contribuicdes possam ser efetivas e em
uma dindmica util para os esclarecimentos e encaminhamentos de demandas, é
preciso que haja um canal de comunicacdo, mas mais do que isso, que todos 0s

atores se apropriem dessa ferramenta de comunicacéo. Este canal de comunicacao
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imediata, viabilizaria uma menor resisténcia da populacéo diante de mudancgas, pois
haveria o sentimento de participagdo do processo ao invés de controle
governamental sobre os recursos e fatores publicos. Esse canal ndo somente mostra
utilidade para comunicagcdo entre a populacdo e os demais atores, mas, também,
entre os proprios setores da administracéo publica, promovendo a intersetorialidade.

Ainda na tematica da ndo participacéo, detectou-se que ndo se trata de um
fendbmeno da populacédo. Quando existe espaco para 0os demais atores participarem
de uma construgdo conjunta, como 0 espac¢o que o0 Consorcio proporciona, ndo sao
todos os atores que participam, o que foi justificado pela presenca do individualismo
caracteristico da Nova Democracia. E mesmo o Consorcio sendo um espaco de
participacdo por adesédo voluntaria para a articulacao de politicas publicas mediante
a cooperacdo, porém, ainda assim, os conflitos de interesses persistem. Como se
esperava, individuou-se que o Consoércio Intermunicipal do GABC se tornou um novo
palco para diversas classes de atores politicos e, logo, um novo espacgo para novos
(ou antigos) conflitos.

Verificou-se que a prépria ndo participacdo de determinados atores faz com
gue haja a improdutividade de certas pautas devido ao carater regional do GABC,
que faz com que as discussdes precisem acontecer novamente, dessa forma,
desmotivando os atores que ja haviam tomado a decisdo anterior de participar,
causando uma reagdo em cadeia, em que estes atores nao se sintam interessados
em futuras participacbes pela sensacdo de muito tempo gasto nas mesmas
probleméticas e falta de encaminhamentos.

Sobre a decisdo de os atores ndo participarem nas discussdes para solucao
de dinamicas regionais, como enunciado pelos atores entrevistados, resta, como
sugestdo para proximos estudos, a pesquisa de como essa decisdo pode estar
motivada pela percepcédo de ndo beneficiamento direto e individual para seu préprio
municipio, pelas dificuldades de integracdo aos demais atores devido a
fragmentacdo partidaria na regido ou pela divergéncia de objetivos individuais na
participacdo conjunta.

Também sobre a participagcdo dos atores no Consorcio, verificou-se, em
diversos momentos das analises, que um agrupamento nao significa uma
cooperacdo, por exemplo, quando indicada a limitacdo técnica de arrumar uma

estrada, mas essa, sempre, estar danificada pela caracteristica do solo e porque
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muitos veiculos trafegam pela regido — inclusive, veiculos de outros municipios —, e
somente um municipio arcar com a manutencao dessa estrada. Infere-se, aqui, que,
para que haja a cooperacédo, é preciso que exista a integracdo dos entendimentos,
inclusive, sobre a regionalidade do GABC e a mobilidade urbana; isso, também,
apontado como um desafio.

Verificou-se, também, no decorrer deste trabalho, a falta de alinhamento no
tocante ao entendimento da deciséo de utilizagdo ou ndo do transporte publico por
parte dos cidadados. Foi argumentado, por alguns sujeitos da pesquisa, que a
decisédo dos cidadaos de escolher a utilizacdo do transporte publico se deve a ma
qualidade do proprio transporte publico. Contudo outros entrevistados destacaram
gue a escolha pelo transporte individual se deve ao fato de as pessoas preferirem
ficar, quando estdo no transito, em seu espaco privado. Nesse sentido, é necessaria
a realizacdo de novas pesquisas de campo para entender o construto qualidade do
transporte publico e o peso do transito, da qualidade do transporte publico, o
conforto do transporte publico e a importancia do espaco privado para os cidadaos;
e, a partir desse entendimento, alinha-lo a construcao de novas politicas publicas.

Da cultura da necessidade da lei para que haja mudancas de postura,
identificou-se que se, por um lado, a lei tem um caréacter transformador devido a
institucionalizacdo das solucdes de demandas, por outro, gera um excesso de
formalismo e controle politico, com isso, originando novas questées, como, por
exemplo, a corrupcdo e um sistema oneroso. Nesse contexto, pode-se sugerir, para
0s proximos estudos, a analise da superacdo da descontinuidade de politicas
publicas e a falta de alinhamento dos conceitos das solu¢des de demandas publicas
sem que haja uma dependéncia da legislacao.

Foi identificada uma limitagdo gerada pelos ciclos politicos devido a troca de
funcionarios comissionados. O desafio observado € o encontro do equilibrio entre a
governabilidade e a troca dos comissionados de forma a manter um historico que,
muitas vezes, sdo experiéncias que sao impossiveis de serem passadas para outros
funcionéarios — ou por falta de recursos para isso, como 0 (sempre) escasso tempo,
ou pela impossibilidade de traduzir para o papel a visdo adquirida pela experiéncia
de acordo com a jornada individual do funcionario. Assim, sugerem-se futuros
estudos sobre burocracia publica para a contratacdo de funcionérios de carreira e
como manté-los motivados para o desempenho de suas atividades diante das
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condicdes de trabalho do setor publico se comparado as condi¢des de trabalho mais
atrativas do mercado privado.

Foi identificada, também, a utilizacdo de expertise privada para a solucdo de
problemas publicos. A expertise privada apresenta, como fim, o lucro, e ndo fins
sociais. E, desse aspecto, emerge outra questao para os proximos estudos, ou seja,
como utilizar a expertise privada respeitando seus fins privados e mantendo o
caracter da finalidade publica para a qual foi contratada.

Aqui é apresentado um quadro-resumo das sugestdes para 0S proXimos

estudos, na ordem que foram apresentadas neste capitulo:

Quadro 4: Sugestdes para os proximos estudos

Sugestdes para 0s proximos estudos

A mobilidade urbana como viabilizadora do deslocamento das pessoas

para 0 acesso a bens e servicos.

A inclusédo social promovida pela mobilidade urbana e a prorrogacdo do

desenvolvimento local promovida pela migragédo da mao-de-obra

Politicas publicas contraditérias e as influéncias na sua aprovacéao popular

As politicas publicas paliativas e o levantamento de uma nova agenda

publica para transformar paliativa em efetiva

As dificuldades na construcdo do entendimento da mobilidade urbana em

sua totalidade, ao invés de um assunto fragmentado

A setorialidade e a fragmentacdo das politicas publicas: integracdo da
saude publica com a mobilidade urbana nas questdes sobre acidentes de

transito

Estudo de caso da integracdo da educacdo académica com a educacao

no transito

A (in)eficiéncia da politica publica, democracia e os tecnocratas

A contratacdo de funcionarios de carreira e sua motivacdo para o0
desempenho de suas atividades diante das condicbes de trabalho do

setor publico se comparado as condi¢cdes de trabalho mais atrativas do




mercado privado.

Os limites entre a burocracia publica para a contratagdo de funcionarios
publicos e a dificuldade do planejamento para a antecipacdo da demanda

destes funcionarios

As reacdes populares contra a intervencdo do estado na sociedade e as

pressoes para se desfazer politicas publicas tecnicamente justificaveis

A motivacdo dos cidaddos para a ado¢cdo de novos comportamentos na
busca de informacdes para a continua protagonizacdo das mudancas

propostas pelas politicas publicas.

O individualismo e a dificuldade da elaboracdo de uma politica publica

abrangente e eficaz

A participacao social na elaboracéo das politicas publicas

Estudos de caso da apropriacdo publica das ferramentas de comunicacao

entre a sociedade e 0s agentes politicos publicos

Estudos de caso da comunicacéo inter-setorial publica

A (des)motivagdo para a participacdo no Consércio Intermunicipal do
GABC

Do coletivo a individualidade: uma pesquisa sobre a percepcdo de nao
beneficiamento direto e individual para seu proprio municipio na

participacdo do Consorcio Intermunicpal do GABC

A decisao de utilizacdo ou ndo do transporte publico: qualidade do proprio
transporte publico, o conforto do transporte publico, preferéncia do espaco

privado e o transito.
A continuidade das politicas publicas e sua relagcdo com as leis

A utilizacdo da expertise privada e seus fins no caso das contratagdes
publicas

Fonte: Elaborado pela autora.
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6.1 LIMITACOES

E apresentado aqui as limitagdes encontradas durante a realizacédo deste
estudo.

A primeira limitagdo encontrada foi sobre o préprio processo de elaboracao
dos Planos de Mobilidade Urbana nos Municipios. A prorrogacéo do prazo limite para
a apresentacao do PMU, passando de trés para seis anos, é o reconhecimento da
dificuldade de sua elaboracdo. Em campo, observou-se:

- Atores informando que seu municipio estava na fase de estudos diagnosticos para
a elaboracao do plano;

- Atores apresentando diversos na area de mobilidade urbana em seu municipio,
mas nenhum era o PMU;

- Atores que nao tinham conhecimento do PMU e sua obrigatoriedade por lei.

Com a devida anélise documental de cada um dos PMUs de acordo com 0s
topicos da lei de Santos (2009), seria possivel a identificacdo dos aspectos da
mobilidade urbana que n&o foram abrangidos nos planos. Assim, estes aspectos
identificados seriam utilizados como tépicos para as entrevistas semi-estruturadas,
permitindo o aprofundamento das discussoes.

A segunda limitacdo encontrada se refere ao cendrio politico do periodo que
as entrevistas foram realizadas: periodo pré-eleitoral. As entrevistas foram realizadas
entre abril e junho de 2016 e neste mesmo ano, no més de outubro, haveria as
eleicdes para prefeitos e vereadores. Assim, atores politicos estratégicos na atuacao
local na mobilidade urbana haviam se afastado de seus atuais cargos, como
obrigado por lei, para concorrerem a estes cargos nestas elei¢coes, dificultando seus
acessos e seus contatos.

Com o recente afastamento destes atores politicos e a indicacdo de outros
atores para ocuparem seus antigos lugares, verificou-se em campo algumas
dificuldades pela perda do histérico dos acontecimentos e do andamento das
atividades relacionadas. Esta percepcao foi dada pelos préprios atores substitutos
entrevistados, ndo importando o municipio ou qual o cargo ocupado, que diziam
exatamente ou algo semelhante a: “Isso € mais com ele, mesmo. Nao vou saber te

dizer”.
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Como terceira limitag&o verificada para a realizagcédo deste estudo, coloca-se o
observado em campo durante as entrevistas, onde alguns atores de diversos
municipios informaram ou sinalizavam que ndo se sentiam seguros para responder
sobre certos aspectos, por questdes politicas e pediam neste caso, para que se
prosseguisse para o préximo topico.

A quarta limitacdo observada foi sobre os papeis dos atores politicos locais. O
ideal é que houvesse ao menos um dos atores de cada um dos agrupamentos
evidenciados na Figura 1 - Atores de Politicas Publicas por municipio. Desta forma,
garantir-se-ia uma homogeneidade dos observadores das dificuldades locais.
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ANEXO 1

Presidéncia da Republica

Casa Civil
Subchefia para Assuntos Juridicos
LEI'N° 12.587, DE 3 DE JANEIRO DE 2012.
Institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos
Decretos-Leis n233.326, de 3 de junho de 1941, e 5.405, de 13 de abril de 1943, da
Consolidacao das Leis do Trabalho (CLT), aprovada pelo Decreto-Lei n2-5.452, de 1°-de maio de

1943, e das Leis n95.5.917, de 10 de setembro de 1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; e
da outras providéncias.

A PRESIDENTA DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso Nacional
decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO |
DISPOSICOES GERAIS

Art. 12 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da politica
de desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constituicao Federal, objetivando a integracdo entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no
territério do Municipio.

Paragrafo anico. A Politica Nacional a que se refere o caput deve atender
ao previsto no inciso VIl do art. 2° e no § 2° do art. 40 da Lei no 10.257, de 10 de
julho de 2001 (Estatuto da Cidade).

Art. 22_A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por obijetivo
contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizagdo das
condi¢des que contribuam para a efetivagdo dos principios, objetivos e diretrizes
da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestao
democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

Art. 320 Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado
e coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que
garante os deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art21xx
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40§2
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40§2
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http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40§2
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§ 19 S&o0 modos de transporte urbano:
| - motorizados; e

Il - ndo motorizados.

§ 20 Os servicos de transporte urbano s&o classificados:
| - quanto ao objeto:

a) de passageiros;

b) de cargas;

Il - quanto & caracteristica do servico:

a) coletivo;

b) individual,

[l - quanto a natureza do servico:

a) publico;

b) privado.

§ 39 S3o infraestruturas de mobilidade urbana:

| - vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias
e ciclovias;

Il - estacionamentos;

[l - terminais, estacOes e demais conexodes;

IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;
V - sinalizacao viaria e de transito;

VI - equipamentos e instalacdes; e

VII - instrumentos de controle, fiscalizagdo, arrecadagao de taxas e tarifas
e difuséo de informagoes.

Secao |

Das Definicbes

Art. 49 Para os fins desta Lei, considera-se:
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| - transporte urbano: conjunto dos modos e servigos de transporte publico
e privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades
integrantes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

Il - mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espaco urbano;

[l - acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a
todos autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislacdo em
vigor;

IV - modos de transporte motorizado: modalidades que se utilizam de
veiculos automotores;

V - modos de transporte ndo motorizado: modalidades que se utilizam do
esfor¢co humano ou tracédo animal;

VI - transporte publico coletivo: servico publico de transporte de
passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado,
com itinerarios e precos fixados pelo poder publico;

VII - transporte privado coletivo: servico de transporte de passageiros nao
aberto ao publico para a realizacdo de viagens com caracteristicas operacionais
exclusivas para cada linha e demanda;

VIII - transporte publico individual: servico remunerado de transporte de
passageiros aberto ao publico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a
realizacdo de viagens individualizadas;

IX - transporte urbano de cargas: servico de transporte de bens, animais
ou mercadorias;

X - transporte motorizado privado: meio motorizado de transporte de
passageiros utilizado para a realizagdo de viagens individualizadas por
intermédio de veiculos particulares;

Xl - transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano: servico
de transporte publico coletivo entre Municipios que tenham contiguidade nos
seus perimetros urbanos;

XIl - transporte publico coletivo interestadual de carater urbano: servigo de
transporte publico coletivo entre Municipios de diferentes Estados que
mantenham contiguidade nos seus perimetros urbanos; e
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Xl - transporte publico coletivo internacional de carater urbano: servigo
de transporte coletivo entre Municipios localizados em regides de fronteira cujas
cidades sao definidas como cidades gémeas.

Secéo ll

Dos Principios, Diretrizes e Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Art. 59 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos
seguintes principios:

| - acessibilidade universal;

I - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensodes
socioecondmicas e ambientais;

[l - equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de
transporte urbano;

V - gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliagdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VII - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos;

VIIl - equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e
logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana.

Art. 62 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas
seguintes diretrizes:

| - integragcdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do
uso do solo no ambito dos entes federativos;

Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado;

[l - integracdo entre os modos e servi¢os de transporte urbano;
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IV - mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de
energias renovaveis e menos poluentes;

VI - priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores
do territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VII - integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira
com outros paises sobre a linha divisoria internacional.

Art. 72 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes
objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusao social,
Il - promover 0 acesso aos servi¢os basicos e equipamentos sociais;

[l - proporcionar melhoria nas condi¢cdes urbanas da populagédo no que se
refere a acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades; e

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da
construcdo continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

CAPITULO Il

DAS DIRETRIZES PARA A REGULACAO DOS SERVICOS DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO

Art. 82 A politica tarifaria do servico de transporte publico coletivo é
orientada pelas seguintes diretrizes:

| - promocéo da equidade no acesso aos servicos;
Il - melhoria da eficiéncia e da eficacia na prestacdo dos servigos;

[l - ser instrumento da politica de ocupacdo equilibrada da cidade de
acordo com o plano diretor municipal, regional e metropolitano;

IV - contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da
operagéao dos servigos;
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V - simplicidade na compreensdo, transparéncia da estrutura tarifaria para
0 usuario e publicidade do processo de revisao;

VI - modicidade da tarifa para o usuario;

VII - integracao fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das
redes de transporte publico e privado nas cidades;

VIII - articulacdo interinstitucional dos Orgdos gestores dos entes
federativos por meio de consorcios publicos; e

IX - estabelecimento e publicidade de parametros de qualidade e
guantidade na prestacao dos servi¢os de transporte publico coletivo.

§ 19 (VETADO).

§ 29 Os Municipios deverao divulgar, de forma sistematica e periddica, 0s
impactos dos beneficios tarifarios concedidos no valor das tarifas dos servicos
de transporte publico coletivo.

§ 39 (VETADO).

Art. 92 O regime econdmico e financeiro da concesséo e o da permissio
do servico de transporte publico coletivo serdo estabelecidos no respectivo edital
de licitacdo, sendo a tarifa de remuneracdo da prestacdo de servico de
transporte publico coletivo resultante do processo licitatério da outorga do poder
publico.

§ 19 A tarifa de remuneracdo da prestacdo do servico de transporte
publico coletivo devera ser constituida pelo preco publico cobrado do usuério
pelos servicos somado a receita oriunda de outras fontes de custeio, de forma a
cobrir os reais custos do servigo prestado ao usuario por operador publico ou
privado, além da remuneracédo do prestador.

§ 29 O preco publico cobrado do usuério pelo uso do transporte puablico
coletivo denomina-se tarifa publica, sendo instituida por ato especifico do poder
publico outorgante.

§ 32 A existéncia de diferenca a menor entre o valor monetario da tarifa
de remuneracgdo da prestacdo do servico de transporte publico de passageiros e
a tarifa publica cobrada do usuario denomina-se deficit ou subsidio tarifario.
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§ 49 A existéncia de diferenca a maior entre o valor monetario da tarifa de
remuneracao da prestacdo do servico de transporte publico de passageiros e a
tarifa publica cobrada do usuario denomina-se superavittarifario.

§ 59 Caso o poder publico opte pela adog&o de subsidio tarifario, o deficit
originado devera ser coberto por receitas extratarifarias, receitas alternativas,
subsidios orcamentarios, subsidios cruzados intrassetoriais e intersetoriais
provenientes de outras categorias de beneficiarios dos servicos de transporte,
dentre outras fontes, instituidos pelo poder publico delegante.

§ 62 Na ocorréncia de superavit tarifario proveniente de receita adicional
originada em determinados servicos delegados, a receita devera ser revertida
para o préprio Sistema de Mobilidade Urbana.

§ 79 Competem ao poder publico delegante a fixacdo, o reajuste e a
revisdo da tarifa de remuneracdo da prestacdo do servico e da tarifa publica a
ser cobrada do usuario.

§ 82 Compete ao poder publico delegante a fixacdo dos niveis tarifarios.

§ 92 Os reajustes das tarifas de remuneracdo da prestacdo do servico
observardo a periodicidade minima estabelecida pelo poder publico delegante
no edital e no contrato administrativo e incluirdo a transferéncia de parcela dos
ganhos de eficiéncia e produtividade das empresas aos USUArios.

8 10. As revisbes ordindrias das tarifas de remuneracdo terdo
periodicidade minima estabelecida pelo poder publico delegante no edital e no
contrato administrativo e deverao:

| - incorporar parcela das receitas alternativas em favor da modicidade da
tarifa ao usuario;

Il - incorporar indice de transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia
e produtividade das empresas aos usuarios; e

Il - aferir o equilibrio econémico e financeiro da concessdao e o da
permisséo, conforme parametro ou indicador definido em contrato.

8 11. O operador do servi¢co, por sua conta e risco e sob anuéncia do
poder publico, podera realizar descontos nas tarifas ao usuario, inclusive de

carater sazonal, sem que isso possa gerar qualquer direito a solicitacdo de
revisdo da tarifa de remuneracao.
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8 12.0 poder publico podera, em carater excepcional e desde que
observado o interesse publico, proceder a revisdo extraordinaria das tarifas, por
ato de oficio ou mediante provocagdo da empresa, caso em que esta devera
demonstrar sua cabal necessidade, instruindo o requerimento com todos 0s
elementos indispensaveis e suficientes para subsidiar a decisdo, dando
publicidade ao ato.

Art. 10. A contratacdo dos servicos de transporte publico coletivo sera
precedida de licitacdo e devera observar as seguintes diretrizes:

| - fixagcdo de metas de qualidade e desempenho a serem atingidas e seus
instrumentos de controle e avaliagéao;

Il - definicdo dos incentivos e das penalidades aplicaveis vinculadas a
consecucao ou ndo das metas;

lll - alocac&o dos riscos econdmicos e financeiros entre os contratados e
0 poder concedente;

IV - estabelecimento das condicdoes e meios para a prestacdo de
informacgdes operacionais, contabeis e financeiras ao poder concedente; e

V - identificacdo de eventuais fontes de receitas alternativas,
complementares, acessorias ou de projetos associados, bem como da parcela
destinada a modicidade tarifaria.

Paragrafo Unico. Qualquer subsidio tarifario ao custeio da operacdo do
transporte publico coletivo deverd ser definido em contrato, com base em
critérios transparentes e objetivos de produtividade e eficiéncia, especificando,
minimamente, o objetivo, a fonte, a periodicidade e o beneficiario, conforme o
estabelecido nos arts. 8° e 9°-desta Lei.

Art. 11. Os servicos de transporte privado coletivo, prestados entre
pessoas fisicas ou juridicas, deverdo ser autorizados, disciplinados e
fiscalizados pelo poder publico competente, com base nos principios e diretrizes
desta Lei.
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Art. 12. Os servigcos de utilidade publica de transporte individual de
passageiros deverdo ser organizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder
publico municipal, com base nos requisitos minimos de seguranca, de conforto,
de higiene, de qualidade dos servicos e de fixacdo prévia dos valores maximos
das tarifas a serem cobradas. (Redacao dada pela Lei n® 12.865, de 2013)

Art. 12-A. O direito a exploracéo de servi¢os de taxi podera ser outorgado
a qualquer interessado que satisfaca os requisitos exigidos pelo poder publico
local. (Incluido pela Lei n°® 12.865, de 2013)

§ 12 E permitida a transferéncia da outorga a terceiros que atendam aos
requisitos exigidos em legislacdo municipal. (Incluido pela Lei n° 12.865, de

2013)

§ 20 Em caso de falecimento do outorgado, o direito a exploracdo do
servico sera transferido a seus sucessores legitimos, nos termos dos arts. 1.829

e sequintes do Titulo Il do Livro V da Parte Especial da Lei n910.406, de 10 de
janeiro de 2002(Cadigo Civil). (Incluido pela Lei n® 12.865, de 2013)

§ 32 As transferéncias de que tratam os 88§ 1° e 2° dar-se-d0 pelo prazo
da outorga e sdo condicionadas a prévia anuéncia do poder publico municipal e
ao atendimento dos requisitos fixados para a outorga.(Incluido pela Lei n°
12.865, de 2013)

Art. 12-B. Na outorga de exploracdo de servico de taxi, reservar-se-ao
10% (dez por cento) das vagas para condutores com deficiéncia. (Incluido pela
Lein® 13.146, de 2015) (Vigéncia)

8§ 1° Para concorrer as vagas reservadas na forma do caput deste artigo,
o condutor com deficiéncia devera observar os seguintes requisitos quanto ao
veiculo utilizado: (Incluido pela Lei n® 13.146, de 2015) (Vigéncia)

| - ser de sua propriedade e por ele conduzido; e (Incluido pela Lei n°
13.146, de 2015) (Vigéncia)

Il - estar adaptado as suas necessidades, nos termos da legislacéao
vigente. (Incluido pela Lei n® 13.146, de 2015) (Vigéncia)

8 22 No caso de néo preenchimento das vagas na forma estabelecida no
caput deste artigo, as remanescentes devem ser disponibilizadas para o0s
demais concorrentes. (Incluido pela Lei n® 13.146, de 2015) (Vigéncia)
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Art. 13. Na prestacdo de servicos de transporte publico coletivo, o poder
publico delegante devera realizar atividades de fiscalizacdo e controle dos
servicos delegados, preferencialmente em parceria com 0s demais entes
federativos.

CAPITULO Il
DOS DIREITOS DOS USUARIOS

Art. 14. Sao direitos dos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana, sem prejuizo dos previstos nas Leis nos 8.078, de 11 de setembro de
1990, e 8.987, de 13 de fevereiro de 1995:

| - receber o servico adequado, nos termos do art. 6° da Lei no 8.987, de
13 de fevereiro de 1995;

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

Il - ser informado nos pontos de embarque e desembarque de
passageiros, de forma gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horarios, tarifas dos
servicos e modos de interacdo com outros modais; e

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

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

| - seus direitos e responsabilidades;
Il - os direitos e obrigacdes dos operadores dos servicos; e

lll - os padrdes preestabelecidos de qualidade e quantidade dos servigos
ofertados, bem como os meios para reclamacbes e respectivos prazos de
resposta.

Art. 15. A participagéo da sociedade civil no planejamento, fiscalizagdo e
avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana devera ser assegurada
pelos seguintes instrumentos:

| - 6rgdos colegiados com a participacdo de representantes do Poder
Executivo, da sociedade civil e dos operadores dos servigos;
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Il - ouvidorias nas instituicbes responsaveis pela gestdo do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana ou nos 6rgédos com atribuicdes analogas;

[l - audiéncias e consultas publicas; e

IV - procedimentos sistematicos de comunicacdo, de avaliacdo da
satisfacdo dos cidadaos e dos usuérios e de prestacdo de contas publicas.

CAPITULO IV
DAS ATRIBUICOES
Art. 16. Sao atribuicbes da Unido:

| - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal e
Municipios, nos termos desta Lei;

Il - contribuir para a capacitacdo continuada de pessoas e para o0
desenvolvimento das instituicbes vinculadas a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana nos Estados, Municipios e Distrito Federal, nos termos desta Lei;

[ll - organizar e disponibilizar informac¢des sobre o Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana e a qualidade e produtividade dos servicos de transporte
publico coletivo;

IV - fomentar a implantacdo de projetos de transporte publico coletivo de
grande e média capacidade nas aglomeracbes urbanas e nas regides
metropolitanas;

V — (VETADOY);

VI - fomentar o desenvolvimento tecnolégico e cientifico visando ao
atendimento dos principios e diretrizes desta Lei; e

VII - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s
servi¢os de transporte publico interestadual de carater urbano.

§ 12 A Uni&o apoiara e estimulara acdes coordenadas e integradas entre
Municipios e Estados em areas conurbadas, aglomeracdes urbanas e regides
metropolitanas destinadas a politicas comuns de mobilidade urbana, inclusive
nas cidades definidas como cidades gémeas localizadas em regides de fronteira
com outros paises, observado o art. 178 da Constituicao Federal.

§ 22 A Unido podera delegar aos Estados, ao Distrito Federal ou aos
Municipios a organizacdo e a prestacdo dos servigcos de transporte publico
coletivo interestadual e internacional de carater urbano, desde que constituido
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consorcio publico ou convénio de cooperacao para tal fim, observado o art. 178
da Constituicdo Federal.

Art. 17. Sao atribuicbes dos Estados:

| - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, 0s
servicos de transporte publico coletivo intermunicipais de carater urbano, em
conformidade com o 8 1° do art. 25 da Constituicao Federal;

Il - propor politica tributaria especifica e de incentivos para a implantacéo
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; e

[ll - garantir o apoio e promover a integracdo dos servicos nas areas que
ultrapassem os limites de um Municipio, em conformidade com o § 3° do art. 25
da Constituicdo Federal.

Paragrafo dnico. Os Estados poderdo delegar aos Municipios a
organizacdo e a prestacdo dos servicos de transporte publico coletivo
intermunicipal de carater urbano, desde que constituido consércio publico ou
convénio de cooperacéao para tal fim.

Art. 18. Sao atribuicbes dos Municipios:

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como
promover a regulamentacao dos servicos de transporte urbano;

Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestdo associada, 0os servicos de
transporte publico coletivo urbano, que tém carater essencial;

lll - capacitar pessoas e desenvolver as instituicdes vinculadas a politica
de mobilidade urbana do Municipio; e

IV — (VETADO).

Art. 19. Aplicam-se ao Distrito Federal, no que couber, as atribuicbes
previstas para os Estados e os Municipios, nos termos dos arts. 17 e 18.

Art. 20. O exercicio das atribuicbes previstas neste Capitulo subordinar-
se-a, em cada ente federativo, as normas fixadas pelas respectivas leis de
diretrizes orcamentarias, as efetivas disponibilidades asseguradas pelas suas
leis orgamentarias anuais e aos imperativos da Lei Complementar no 101, de 4
de maio de 2000.

CAPITULO V
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DAS DIRETRIZES PARA O PLANEJAMENTO E GESTAO DOS SISTEMAS DE
MOBILIDADE URBANA

Art. 21. O planejamento, a gestdo e a avaliacdo dos sistemas de
mobilidade dever&o contemplar:

| - a identificacdo clara e transparente dos objetivos de curto, médio e
longo prazo;

Il - a identificacdo dos meios financeiros e institucionais que assegurem
sua implantacdo e execucao;

[l - a formulagdo e implantagdo dos mecanismos de monitoramento e
avaliacao sistematicos e permanentes dos objetivos estabelecidos; e

IV - a definicAo das metas de atendimento e universalizagdo da oferta de
transporte publico coletivo, monitorados por indicadores preestabelecidos.

Art. 22. Consideram-se atribuicbes minimas dos o6rgdos gestores dos
entes federativos incumbidos respectivamente do planejamento e gestdo do
sistema de mobilidade urbana:

| - planejar e coordenar os diferentes modos e servi¢cos, observados 0s
principios e diretrizes desta Lei;

Il - avaliar e fiscalizar os servicos e monitorar desempenhos, garantindo a
consecucao das metas de universalizacéo e de qualidade;

[l - implantar a politica tarifaria;

IV - dispor sobre itinerarios, frequéncias e padrdo de qualidade dos
Servicos;

V - estimular a eficacia e a eficiéncia dos servicos de transporte publico
coletivo;

VI - garantir os direitos e observar as responsabilidades dos usuarios; e
VII - combater o transporte ilegal de passageiros.

Art. 23. Os entes federativos poderao utilizar, dentre outros instrumentos
de gestao do sistema de transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

| - restricdo e controle de acesso e circulacédo, permanente ou temporario,
de veiculos motorizados em locais e horéarios predeterminados;
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Il - estipulacédo de padrBes de emissdo de poluentes para locais e horarios
determinados, podendo condicionar o acesso e a circulagdo aos espacos
urbanos sob controle;

Il - aplicacdo de tributos sobre modos e servigcos de transporte urbano
pela utilizagdo da infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de
determinados modos e servicos de mobilidade, vinculando-se a receita a
aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico
coletivo e ao transporte ndo motorizado e no financiamento do subsidio publico
da tarifa de transporte publico, na forma da lei;

IV - dedicacdo de espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de
transporte publico coletivo e modos de transporte ndo motorizados;

V - estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e
privado, com e sem pagamento pela sua utilizagcdo, como parte integrante da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - controle do uso e operacdo da infraestrutura viaria destinada a
circulacdo e operacdo do transporte de carga, concedendo prioridades ou
restricoes;

VII - monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e
de efeito estufa dos modos de transporte motorizado, facultando a restricdo de
acesso a determinadas vias em razao da criticidade dos indices de emissfes de
poluicéo;

VIII - convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros; e

IX - convénio para o transporte coletivo urbano internacional nas cidades
definidas como cidades gémeas nas regides de fronteira do Brasil com outros
paises, observado o art. 178 da Constituicao Federal.

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana € o instrumento de efetivagdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, 0s
objetivos e as diretrizes desta Lei, bem como:

| - 0s servigos de transporte publico coletivo;
Il - a circulacéo viaria;
[l - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de
mobilidade;
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V - a integracdo dos modos de transporte publico e destes com o0s
privados e 0s ndo motorizados;

VI - a operacdo e o disciplinamento do transporte de carga na
infraestrutura viéria;

VII - os polos geradores de viagens;

VIIl - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou
0ONerosos;

IX - as areas e horarios de acesso e circulagéo restrita ou controlada;

X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico
coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana; e

Xl - a sistemética de avaliacdo, revisdo e atualizacdo periédica do Plano
de Mobilidade Urbana em prazo néo superior a 10 (dez) anos.

§ 12 Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os
demais obrigados, na forma da lei, a elaboracdo do plano diretor, devera ser
elaborado o Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os
respectivos planos diretores ou neles inserido.

8 22 _Nos Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou
individual, o Plano de Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte néao
motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana destinada aos
deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a legislacéo vigente.

2016)

§ 32-O Plano de Mobilidade Urbana devera ser compatibilizado com o
plano diretor municipal, existente ou em elaboragdo, no prazo maximo de 6
(seis) anos da entrada em vigor desta Lei. (Redacao dada pela Lei n°® 13.406, de

2016)
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8 49 Os Municipios que ndo tenham elaborado o Plano de Mobilidade
Urbana até a data de promulgacao desta Lei terdo o prazo maximo de 6 (seis)
anos de sua entrada em vigor para elaboréa-lo, findo o qual ficam impedidos de
receber recursos orcamentarios federais destinados a mobilidade urbana, até
gue atendam a exigéncia desta Lei.(Redacéo dada pela Lei n°® 13.406, de 2016)

urbana até que atendam a exigéncia estabelecida nesta Lei.
Medida Provisoéria n° 748, de 2016)

CAPITULO VI
DOS INSTRUMENTOS DE APOIO A MOBILIDADE URBANA

Art. 25. O Poder Executivo da Uni&o, o dos Estados, o do Distrito Federal
e o dos Municipios, segundo suas possibilidades orcamentérias e financeiras e
observados os principios e diretrizes desta Lei, fardo constar dos respectivos
projetos de planos plurianuais e de leis de diretrizes orgcamentérias as agfes
programaticas e instrumentos de apoio que serdo utilizados, em cada periodo,
para o aprimoramento dos sistemas de mobilidade urbana e melhoria da
gualidade dos servicos.

Paragrafo unico. A indicacdo das acdes e dos instrumentos de apoio a
gue se refere o caput sera acompanhada, sempre que possivel, da fixacdo de
critérios e condi¢des para 0 acesso aos recursos financeiros e as outras formas
de beneficios que sejam estabelecidos.

CAPITULO VII
DISPOSICOES FINAIS

Art. 26. Esta Lei se aplica, no que couber, ao planejamento, controle,
fiscalizacdo e operagdo dos servicos de transporte publico coletivo
intermunicipal, interestadual e internacional de carater urbano.
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Art. 27. (VETADO).

Art. 28. Esta Lei entra em vigor 100 (cem) dias ap0s a data de sua
publicacéo.

Brasilia, 3 de janeiro de 2012; 1912da Independéncia e 1242 da
Republica.
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