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Resumo: No contexto de sediagdo da Copa do Mundo de 2014 e dos Jogos Olimpicos de 2016, o
Brasil esta prestes a ter o maior volume de recursos de sua histéria a ser investido em politicas de
mobilidade urbana num curto periodo. Financiamentos especificos sdo autorizados, o limite de
endividamento estabelecido pela Lei de Responsabilidade Fiscal foi suspenso, bancos multilaterais
voltam a aumentar seus negocios no pais e o PAC (Programa de Aceleracdo do Crescimento)
também entra em ac¢do para cobrar e financiar projetos de mobilidade das cidades-sede, por meio do
PAC da Copa e PAC da Mobilidade Urbana. Em meio aos mega negdcios e mega projetos, as
populagdes atingidas estdo envoltas no cenario de cidade de excegdo, sem apoio juridico a que se
possa recorrer. Para avaliar os impactos desses projetos, tenta-se aqui estabelecer critérios que fogem
das propostas de city marketing envolvida no cenério presente, a partir do debate sobre direito a
cidade.

Palavras chave: avaliagdo, politicas urbanas, mobilidade urbana, indicadores, cidade de excecdo

Introducgéo

Este paper pretende avancar na definicdo das dimensBes de analise de politicas
publicas de mobilidade em torno das quais se devem atentar nos préximos anos, quando
intervencdes urbanas ocorrerdo de maneira intensificada nas grandes cidades brasileiras.
Além das dimensGes, vai-se procurar avangar na identificacdo dos novos atores, nacionais e
internacionais, que definirdo e financiardo essas intervencfes urbanas. Uma limitagdo e
ressalva importante trata da restricdo do periodo a ser analisado, em funcdo do prazo
estabelecido pelo calendario dos jogos da Copa do Mundo (2014) e Jogos Olimpicos (2016),
que se coloca como data j& incorporada no cronograma de gestdo das politicas urbanas das
cidades-sede.

No contexto de sediacdo da Copa do Mundo de 2014% e dos Jogos Olimpicos de
2016°, 0 Brasil esta prestes a ter o maior volume de recursos de sua histéria a ser investido

em politicas de mobilidade urbana. Financiamentos especificos séo autorizados, o limite de

! Agradeco a leitura atenta de Jonas de Oliveira Bertucci, Yurié Baptista César e Leandro Sena &
versdo preliminar deste artigo.

2 As cidades que postularam e foram selecionadas para sediar os jogos da Copa do Mundo s&o: Belo
Horizonte (MG), Brasilia (DF), Cuiaba (MT), Curitiba (PR), Fortaleza (CE), Manaus (AM), Natal
(RN), Porto Alegre (RS), Recife (PE), Rio de Janeiro (RJ), Salvador (BA) e Sao Paulo (SP).

% A ser realizado na cidade do Rio de Janeiro.
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endividamento estabelecido pela Lei de Responsabilidade Fiscal suspenso, bancos
multilaterais voltam a aumentar seus negécios no pais e o PAC (Programa de Aceleracdo do
Crescimento) também entra em acdo para cobrar e financiar projetos de mobilidade das
cidades-sede. Em meio aos mega negdcios e mega projetos, as populacfes atingidas estdo
envoltas no cenério de cidade de excecdo, sem apoio juridico a que se possa recorrer. Para
avaliar os impactos desses projetos, tenta-se aqui estabelecer critérios que fogem das
propostas de city marketing envolvidas no cenério presente, buscando apoio no debate sobre
direito a cidade.

A constituicdo dessas questdes foi buscada para qualificar a avaliagdo dos
prometidos legados positivos da sediacdo de mega eventos no pais (Copa de 2014 e
Olimpiadas de 2016) e o acompanhamento dos investimentos pablicos que serdo feitos para
adequacao das cidades. Diversos estudos trabalham com os legados, simbdlicos e materiais,
deixados nos paises que sediam grandes campeonatos esportivos, sejam as Olimpiadas, as
Copas ou até mesmo Campeonatos de Rugby. O caso de Barcelona (Espanha), sede das
Olimpiadas de 1992, é reverenciado por urbanistas mundo afora, como exemplo bem
sucedido de momento adequado para o projeto necessario de redesenho urbano de cidade
(seu planejamento teve inicio ainda em 1985), enquanto que Montreal (Canada - 1976),
Sydney (Australia - 2000)* e Atenas (Grécia - 2004) ficaram famosas pelas estruturas
grandiosas erguidas para seus jogos olimpicos e nunca mais utilizadas, fenébmeno que se
repetiu em parte na Africa do Sul em relacéo aos estadios.

Outra contribuicdo especifica trata-se da escolha de se trabalhar com o legado das
politicas de mobilidade urbana. Dado o quadro de producdo académica na area, os estudos
sobre mobilidade urbana ainda se concentram nos ramos de engenharia e urbanismo, com
alto foco no fluxo do trénsito, mas ainda subconsiderando seus impactos sociais, sendo raras
as abordagens nas ciéncias humanas preocupadas com a questao.

Esse trabalho pode contribuir para o rol de estudos ja debrugados sobre os impactos
urbanos de sediar mega-eventos e insere-se dentro de pesquisa da Rede Nacional de
Monitoramento dos Megaeventos Esportivos, projeto Metropolizagcdo e Mega-eventos: 0s
impactos da Copa do Mundo/2014 e Jogos Olimpicos/2016 (INCT Observatério das
Metrépoles).

* Embora se reconheca que os projetos de engenharia de Sydney tenham tido o mérito de inserir a
questdo das construcdes sustentaveis no jogo (Chalkley and Essex, 1999a).
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Contextualizacéo

Embora esta contribuicdo tenha relacdo explicita com a realizacdo da Copa do
Mundo no pais, € importante ressaltar que seu foco €, verdadeiramente, as politicas de
mobilidade urbana de cada uma das cidades em questdo. O fator catalisador “Copa”, em
termos efetivos, foi a oportunidade pleiteada pelo Governo Federal em 2007 de receber e
fazer investimentos de maior porte nos municipios escolhidos, o que acaba por permitir uma
série de alteracGes nos modelos de gestdo em vigor, tanto para o processo decisorio como
para o processo de investimento e fiscalizacdo, com a imposi¢éo de um prazo improrrogavel
para entrega das melhorias, que é de fato dificuldade constante em diversos
empreendimentos pUblicos, em especial no setor de transportes® (Gold e Gold 2008).

Um ponto a ser fortemente observado nessa pesquisa € o processo de disputa e
construcdo politica sobre os modelos de politica de mobilidade urbana a serem adotados pela
cidade, ja que as etapas de defini¢do, formulacdo e tomada de decisGes sobre essas politicas
sdo fundamentais para a analise das politicas publicas. A freqiiéncia de ado¢do das mesmas
solucdes de politicas de mobilidade no formato “pacote”, por varias cidades
simultaneamente®, indica ndo apenas uma escolha técnica, mas um acontecimento politica e
economicamente circunscrito. Ao mesmo tempo, os lugares que procurarem fugir do pacote,
por outras escolhas igualmente politicas e econémicas, terdo diferencas de custos (de tempo,
de financiamento) que devem ser observadas’.

Uma perspectiva relacionada a essa fase encontra-se na obra do socidlogo Claus
Offe, para quem o Estado néo é o espaco de poder exclusivo da classe dominante, pois pode
se submeter a concessdes de acordo com o poder de organizagéo e presséo social, ainda que,
por questdes de sobrevivéncia e arrecadacdo de impostos, tenha como interesse fundamental

permitir a acumulacdo de capital (Offe 1984). Mais a frente no texto, ao se trabalhar com a

® Como exemplo, os quase lendarios metrds de Fortaleza e Salvador, cujas obras ndo foram
inauguradas mesmo apds mais de cinco anos de destinacdo de verbas para os empreendimentos.

® 0 BRT (Bus Rapid Transit) sera adotado como solucio em pelo menos 6 das 12 cidades-sede (Belo
Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre, Recife e Rio de Janeiro), e corredores de énibus
simples serdo adotados em 7 (Belo Horizonte, Cuiaba, Curitiba, Fortaleza, Natal, Porto Alegre e
Recife). Fonte: Ministério do Esporte, site acessado em 5 de agosto de 2011.

" Como vem sendo o caso das cidades que vem tentando aplicar as verbas do PAC Il, da Copa ou da
Mobilidade em metr6s (Belo Horizonte, Porto Alegre e Recife). Os metrds foram sendo excluidos da
relacdo de obras a ser financiadas até o prazo da Copa dada sua usual demora desde elaboragéo de
projeto a inauguragdo. Manaus e S&o Paulo fizeram a opgéo de construir Monotrilhos. Ao inicio do
planejamento, apenas Brasilia tinha projeto de VLT. Em meio a suspeitas de lobby de empresa,
Cuiaba escondeu estudo técnico que recomendava a ado¢do de BRT e vem tentando emplacar
também uma obra de VLT, ja denunciada pelo Ministério Publico em setembro de 2011.
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intermediacdo feita pela FIFA com as empresas envolvidas nos empreendimentos da Copa,
essa relacdo se tornard mais evidente.

Esse debate contribui com o contexto especifico das obras da Copa, na medida em
que as decisdes finais sobre 0s projetos a serem executados serdo tomadas em ambito estatal,
ainda que sob a pressdo dos termos de compromisso assinados com a FIFA. A seletividade
dos projetos em debate, por parte do Estado, pode ser compreendida dentro da obra de Offe,
pois ali se entende por seletividade o desempenho das instituicGes politicas no processo
decisorio de politicas publicas, agindo como um sistema de filtros, de modo a incluir ou a
excluir de suas agendas atos concretos (Offe, 1984, p. 151).

Por maior que seja a presséo feita por grupos empresariais, a seletividade das agdes
se da no ambito estatal, ndo das empreiteiras ou organismos internacionais. Por outro lado, é
a aparente neutralidade do Estado que viabiliza a opc¢do por beneficiar um grupo, o que pode
render concessdes interessantes a outros grupos envolvidos no debate. N&o h4, por enquanto,
um jogo em que seja possivel perceber ganhadores ou perdedores entre os modelos de
politica de transporte, até porque, por questdes de capacidade de administracdo, um governo
pode ndo ter a habilidade necessaria para viabilizar uma obra, ainda que seja de seu
interesse®.

Uma diferenciacdo importante do modelo de gestdo que vem conduzindo a
aplicacdo desses recursos esta relacionada aos prazos colocados pela agenda do campeonato.
De acordo com a literatura internacional sobre os mega-eventos, um impacto inicial é o
desenho de mega-projetos (custo superiores a U$1bi) para adequar a infra estrutura local aos
jogos, que influencia tanto aeroportos, vias, rede hoteleira, mobilidade urbana e,
principalmente, estadios. Obras de propor¢des maiores que as de rotina passam a acontecer
em ritmo mais acelerado que o habitual, dificultando realizacdo de estudos adequados de
impacto ambiental, provocando despejos injustos de familias e abrindo médo dos critérios
técnicos de fiscalizacdo dos projetos (como o aumento do limite de empréstimo dado pelo
Governo Federal para cidades-sedes, contrariando a LRF). Este seria 0 estado de excecao
das politicas urbanas, exatamente no sentido proposto por Giorgio Agambem: “na situagdo
paradoxal de medidas juridicas que ndo podem ser compreendidas no plano do direito”
(Agamben, 2004, p. 12), idéia que vem sendo trabalhada no Brasil como a cidade de

excecdo (Vainer, 2011), no contexto das adequac0es juridicas feitas aos mega-eventos.

® O que vem se confirmando no caso dos atrasos nas contratagdes dos projetos em diversas cidades,
gerando a todo momento os rumores sobre a eventual desclassificacdo de alguma das 12 cidades-
sede.



Modelo de transporte: modelo de desenvolvimento

“A erosdo das cidades pelos automoveis comeca com um tipo de mordida. Pequenas
mordidelas no inicio e eventualmente, grandes mordidas. Uma rua é alargada aqui, outras
endireitadas acola, uma larga avenida é convertida em via de fluxo de sentido Unico, e mais
terra é transformada em estacionamento. Nenhuma etapa do processo é crucial, sendo
cumulativa, e o efeito é enorme”. Jane Jacobs

“Nesta sociedade onde a coisa tem mais importancia que o homem, h4 um objeto rei, um
objeto-piloto: o automdvel. Nossa sociedade, dita industrial, ou técnica, possui esse
simbolo, coisa dotada de prestigio e poder. (...) o carro é um instrumento incomparavel e
talvez irremediavel, nos paises neo-capitalistas, de desculturalizacdo, de destruicdo por
dentro do mundo civilizado”. Henri Lefebvre, Contre les technocrates, 1967.

Tem-se como premissa neste paper que a mobilidade é uma dimensdo crucial do
direito a cidade, permitindo a integracdo entre pessoas e espacos. Essa relacdo das pessoas
com espacgos publicos, para Milton Santos, é a base para se construir a distincdo entre
“espaco”, que é dotado de significados, vida e funcdes, e “paisagem”, referente apenas as
formas de um local (Santos, 2008). A paisagem estad sempre posta, sendo que um espacgo se
constréi na medida em que a paisagem é ocupada e significada. Assim, um sistema com
baixa mobilidade aproxima setores da cidade de paisagens, enquanto que um sistema que
propicie alta mobilidade para seus usuarios ajuda a construir espacos. Como afirma Marshall
Berman, a Times Square jamais teria sua importancia e reconhecimento se ndo estivesse em
local de facil acesso na cidade de Nova lorque (Berman, 2005).

Ao mesmo tempo, hd uma preocupacdo de fundo que € a de evitar a privatizacdo
dos espacos publicos para se assegurar espacos para automoéveis. Como apontou Henri
Lefebvre:

O Automdvel é o Objeto-Rei, a Coisa-Piloto. Nunca é demais repetir. Este Objeto por
exceléncia rege multiplos comportamentos em muitos dominios, da economia ao
discurso. O transito entra no meio das fungdes sociais e se classifica em primeiro lugar, o
que resulta na prioridade dos estacionamentos, das vias de acesso, do sistema Viario
adequado. Diante desse “sistema” a cidade se defende mal. No lugar em que ela existiu,
ela sobrevive, as pessoas (0s tecnocratas) estdo prestes a demoli-la. Alguns especialistas
chegam a designar por um termo que tem ressonancias racionais — 0 urbanismo — as
conseqliéncias do transito generalizado, levado ao absoluto. Concebe-se 0 espaco de
acordo com as pressdes do automovel. O Circular substitui o Habitar, e isso na pretensa
racionalidade técnica. E verdade que, para muitas pessoas, o carro é um pedaco de sua
“moradia”, até mesmo o fragmento essencial. Talvez fosse bom insistir em alguns fatos
curiosos. No transito automobilistico, as pessoas e as coisas se acumulam, se misturam
sem se encontrar. E um caso surpreendente de simultaneidade sem troca, ficando cada
elemento na sua caixa, cada um bem fechado na sua carapaga. Isso contribui também para
deteriorar a vida urbana e para criar a “psicologia”, ou melhor, a psicose do motorista.
Por outro lado, o perigo real mais fraco e calculado por antecipacdo impede que somente
poucas pessoas “enfrentem os riscos”. O automovel, com seus mortos e feridos, com as
estradas sangrentas, € um resto de aventura no cotidiano, um pouco de prazer sensivel,



um pouco de jogo. Interessante notar o lugar do carro no Unico sistema global que
descobrimos: a estrutura dos alibis. Alibi para o erotismo, alibi para a aventura, alibi para
o “habitar” e para a sociabilidade urbana, o Automdével ¢ uma peca desse “sistema” que
cai em pedacos assim que o descobrimos. (Lefebvre, 1991, pp. 110-2)

Todos os tipos de modo de transporte, em maior ou menor grau, possuem
limitagdes. As limitagdes mais conhecidas do fendmeno da urbanizagéo sdo as relacionadas
com o transporte individual motorizado, mas as outras também ndo estdo imunes a
limitacbes. Ndo ha cidade que dé conta de se organizar com base exclusivamente no
transporte por bicicleta, nem mesmo Amsterdd, pois esse transporte ndo da conta de
situacdes de urgéncia a longa distancia (como ida a hospitais), nem servicos basicos também
urbanos (transporte escolar, abastecimento e coleta de lixo). Desse modo, o olhar desse
trabalho estara voltado ao gerenciamento da mobilidade, que se refere a possibilidade de
uma melhor integracéo entre os diferentes tipos modais de transporte.

H& que se ressaltar que muitas vezes os 6nus do transporte motorizado individual
sdo vistos como um preco a se pagar pela modernizacdo e enriquecimento de uma
localidade, como se ndo pudessem ser evitados. Sabe-se que, até certo ponto, na medida em
que a renda per capita cresce, o volume de deslocamentos motorizados também cresce
(Balassiano & D'Agosto, 2001, p. 22) (Schafer & Victor, 1997). Sob a perspectiva
econbmica, o transporte publico seria considerado um bem inferior no Brasil, sendo
substituido pelo carro ao crescimento da renda. A opcdo pelo transporte coletivo, para um
pais em desenvolvimento, pode parecer um passo atras, ideia reforcada pela usual méa
qualidade do servico prestado e também pela propaganda oficial de governo®, em que o
modelo de geracdo de emprego via industria automobilistica é fortemente incentivado, para
além do aumento recente de subsidios ao transporte individual via IP1 Zero para carros.

Ha restricdo do Ministério das Cidades em financiar obras de expansdo viarias -
opcdo que contempla automdveis, mas ndo o transito urbano como um todo - e o atual
Ministro do Esporte, Orlando Silva Junior, ja disse publicamente que a prioridade nas
cidades-sede é a eficiéncia do transporte e ndo fluxo de automdveis. Ainda assim, essas
tentativas de priorizagdo ocorrem dentro de um contexto em que 0 modelo de
desenvolvimento (por vezes chamado de neodesenvolvimentismo'®) adotado pelo governo

federal de fato prioriza o uso individual de automovel e estimula o consumo deste bem.

% http://youtu.be/dun5jq0-bbo Video publicitéario oficial do Programa Pais Sem Miséria.
' Modelo neo-desenvolvimentista de Lula caracteriza-se por duas vertentes. Por um lado, tem-se o
Estado financiador que, utilizando o seu banco estatal, 0 BNDES, exerce o papel de indutor do
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E, sem politicas publicas de mobilidade urbana a altura do nivel de crescimento

econdmico atual, o resultado é a simples substituicdo do transporte ndo motorizado e do

motorizado coletivo pelo motorizado individual, para satisfazer o aumento da demanda por

maior possibilidade de locomogao, contribuindo para cultivar assim, a chamada “cultura do

automovel” (Lourengo 2008, p.5)

assunto:

Como diria o antropélogo Roberto DaMatta, em publicacdo recente sobre o

O encontro deflagrado pelo processo de acumulagdo de um estilo (e uma logica) de vida
hierarquico e aristocratico com um tipo de transporte movido a gasolina, imposto pelo
individualismo moderno, conduziu a uma notavel indeciséo relativa a politicas publicas e
ao planejamento urbano de massa de viés horizontal ou igualitario. Esta indecisdo esta na
raiz de uma patética falta de espaco para a circulagdo de veiculos motorizados — que
ocupam uma area significativa enquanto transportam apenas um cidaddo, ou, no caso,
supercidaddo neles encastelados — e de uma frota de énibus cujos proprietarios tem um
poder politico desmedido. Tal processo causa problemas no fluxo de veiculos, acentuando
a superioridade social relativa dos usuarios de automoveis, que preferem o transporte
individual e personalizado ao coletivo (e impessoal), pelo qual tem aversdo. (DaMatta,
2010, p. 22)

E a opcdo preferencial pelo meio de transporte motorizado individual reflete-se no

volume de gastos empreendido para este modal, como fruto de uma alianca entre classes

médias e governos para o processo de modernizacdo/urbanizacao das cidades brasileiras nos

ultimos anos. Para ilustrar, seque dado compilado pela ANTP (Associacdo Nacional de

Transporte Publico) referente ao custo medido no ano de 2009 entre 0os modais transporte

individual (T1) e transporte coletivo (TC):

crescimento econémico fortalecendo grupos privados em setores estratégicos. Por outro, tem-se 0
Estado investidor responsavel pelo investimento em mega-obras de infra-estrutura que se manifesta
no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC).
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Si m Lll'l')

Ciéncia e Utopia

Tabela 45 - Custos da mobilidade por tipo (bilhoes de reais/ano), 2009

Tipo Valor (bilhoes de reais/ano) Participacao (%)
TC - Custo Individual™ 25,3 18
TC-CustoSocial® . . . .08 . . . 1
IC-Total . ...261_ . . 19

Tl - Custo Individual'® 100,2 73
Tl-CustoSocial” . 11,0 8

71 - Total 111,2 81

Total 137,3 100%

'* Custo individual do transporte coletivo — recursos gastos pelos usuarios para utilizagao do

sistema de transporte coletivo.

® Custo social do transporte coletivo — recursos gastos pelo poder publico para o

funcionamento do sistema de transporte publico (porcentagem do valor da infra-estrutura

viaria).

'® Custo individual do transporte individual — recursos gastos pelos usuarios do transporte

individual.

7 Custo plblico do transporte individual — recursos gastos pelo poder publico para o

funcionamento do sistema de transporte individual (porcentagem do valor da infra-estrutura

viaria).

Esse embate de visdes de prioridade, que ocorre dentro do governo federal e também no

nivel local em governos estaduais, municipais, entre usuarios de diferentes tipos de transporte e
outros segmentos™. Acdes prioritarias de politicas de transporte costumaram ser voltadas para a
ampliagdo do espago viario e uso de avangadas tecnologias para garantir boa fluidez de trafego. “No
lado politico, essas mudangas foram apoiadas pelo compromisso ideoldgico existente entre a
tecnocracia e as classes médias em torno do processo de modernizacao e exigiram a melhoria das
condicbes para usar o transporte individual” (Vasconcellos, 2000, p. 112), inclusive com
ordenamento do solo com previsdo privilegiada de area para estacionamento de carros sem uso de

cobranca.

Essa disputa entre projetos de mobilidade pode ser visualizada de acordo com a sugestdo
de enquadramento analitica chamada Nirvana Assumption, conforme quadro a seguir, onde é

possivel visualizar e comparar as soluces de mercado e solucdes de estado:

1 E perceptivel o engajamento recente de grupos da area da satde no debate sobre o uso de motos,
pela quantidade expressiva de acidentes envolvendo este modal ter se tornado um problema de salde
publica na emergéncia dos hospitais e no tratamento se sequelas.
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Ciéncia e Utopia

Mercado Estado

Manifestacdo na Manifestacéo na
Valor geral . N . . Valor geral
politica de mobilidade | politica de mobilidade
Fluidez de trafego Seguranga dos usuarios
C (highways, freeways, (reducdo da velocidade de .
Eficiencia passarelas elevadas para vias, semaforizacdo, Justica
travessia de pedestre) faixas de pedestre)
. Modal individual Transporte publico. .
Liberdade de Escolha - coletivo com integragdo Democracia
motorizado
modal
Produgdo de carros Obras viarias destinadas a
Criatividade elétricos, carros menores BRTs e corredores de Tratamento
(para 2 pessoas), bicicletas onibus, restringindo Equénime
motorizadas faixas usadas por carros

Adaptado de Rothstein, 1998, p. 201

Nesse contexto, ha as linhas de financiamento do PAC da Mobilidade para a
preparacédo das cidades-sede da Copa de 2014, que conseguem conciliar 0s extremos de cada
lado. Ao mesmo tempo em que da prioridade ao transporte publico, o faz por meio de
megaprojetos, e ndo de planejamento urbano que dé conta de diversificar os usos do solo

para encurtar distancias.

Juntamente com as obras dos estadios e aeroporto, as obras de mobilidade urbana
da Copa conseguem ser a explicitagdo da légica capitalista relacionada aos megaeventos.
Por onde passam, aceleram as gestOes locais para dar conta da ansiedade dos prazos
estabelecidos, alteram legislacGes existentes para facilitar a execucdo das obras e, como
estratégia de convencimento publica, superestimam os beneficios das obras subestimando

seus custos (Flyvbjerg, Bruzelius, & Rothengatter, 2006).

Entre os exemplos de casos famosos de megaprojetos com custos que superaram
estimativas iniciais sdo citados: Sydney Opera House (15x), avido supersonico Concorde
(12x), canal de Suez e o canal do Panama. (Flyvbjerg, Bruzelius, & Rothengatter, 2006, p.
19).

Ja o chamado Eurotlnel, que liga a Inglaterra a Franca, teve seu preco reajustado
para 80% a mais do que o previsto, enquanto que seis anos ap6s aberto (1994), seu
movimento era menos da metade do previsto para o primeiro ano de funcionamento
(Flyvbjerg, Bruzelius, & Rothengatter, 2006, p. 22).
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Faz-se necessario ter cuidado com a gestdo de megaprojetos, cujas falhas sdo mais
atribuidas ao atropelo do modelo de gestdo sem accountability do que a tecnologias ou
metodologias falhas para seu planejamento (Flyvbejerg, Mette, & Soren, 2002)*?. Dado o
grande volume de recursos, ha chances de investimentos serem feitos, mas sem conseguir
mudangas na mobilidade das cidades, ao custo de endividar os governos municipais e
estaduais de modo que o0 reparo aos erros cometidos por esses projetos tornem-se
irreparaveis por décadas. Como grande volume de dinheiro investido por ndo significar
necessariamente que um problema foi resolvido, pode-se afirmar que gastar o maior volume
de recursos da historia do pais na area de mobilidade urbana pode chegar a na verdade piorar
a situacao.

Flyvbjerg chama essa situagdo de o “paradoxo dos megaprojetos”, aliado ao. E, ao
analisar mais de 200 megaprojetos, em especial na area de transportes, chega a seguinte
percepcdo sobre situacdes similares a vivenciada pelo PAC (na modalidade de Estado

financiados dos megaprojetos:

Pode o governo agir eficazmente tanto como promotor de megaprojetos e a0 mesmo tempo
como o guardido dos interesses publicos como protecdo ambiental, seguranga e bom uso do
dinheiro publico? Néo. (Flyvbjerg, Bruzelius, & Rothengatter, Megaprojects and Risk: an
anatomy of Ambition, 2006, p. 138)

Do Transporte Puablico a Mobilidade Urbana

“Se todos tem direitos iguais, um 6nibus com 70 pessoas tem que ter 70 vezes 0 espago de
um carro com 1 pessoa” Enrique Pefalosa (ex-prefeito de Bogota)

Deve-se, ainda, observar a diferenca entre os termos “transporte publico” e
“mobilidade urbana”. Enquanto que transporte publico ¢ apenas uma parte integrante da
mobilidade, relacionada a ferramentas que viabilizam o fluxo de transito de acordo com
concessdes publicas de servicos, a mobilidade urbana refere-se a capacidade de se deslocar
dentro de um espago urbano, considerando a integracdo e alternancia entre tipos modais
(carros particulares, bicicletas e fretados, por exemplo). Transporte publico estd mais

voltado para a dimenséo da oferta e demanda de determinado servigo, e mobilidade urbana

12 Em especial pelo padrdo dos custos serem subestimados em obras por mais de 80 anos, sem que
algum aprendizado tenha sido feito, o que leva a crer que essa subestimacao dos custos é estratégia
de convencimento da viabilidade da obra.
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abre espaco para as especificidades relacionadas a acessibilidade, integracdo entre regides,
perfis de usuérios, integracdo entre tipos modais e condi¢des sociais de uso do transporte
publico de maneira mais ampla, que assegurem o direito de usufruto do espago urbano para
seus cidaddos. E no debate sobre mobilidade urbana, por exemplo, que se insere a questdo da
walkability/pedabilidade, como um dos elementos das politicas de uso e ocupagdo do solo,
onde o encurtamento das distancias € um objetivo a ser alcancado através da diversificacdo
de usos de solos e adensamento populacional das cidades.

Outro tdépico importante para a avaliagdo destas politicas de mobilidade é a
identificagdo de quais grupos irdo se beneficiar mais amplamente com as medidas adotadas,
percebendo as acBes voltadas para cada um dos diversos itens de despesa’® com mobilidade,
para além do transporte publico, através das pesquisas sobre despesas habituais da
populacdo com transporte urbano, estratificadas por classe social pelo proprio IBGE. Entre

essas acdes podem estar taxacdo, isencao, subsidio, quebra de monopdlios, etc.

Parametros para avaliacdo das politicas de mobilidade urbana

Um dos objetivos desse texto € explicitar as circunstancias em que sdo definidas as
politicas de transporte no periodo de 2010-2014: preferéncia pela massificacdo do transporte
motorizado coletivo, elétrico ou transporte motorizado individual. Outro ponto é observar de
que maneira essas opc¢des se integram entre si € com 0s meios de locomogdo nao
motorizados, pedestre e ciclistica em especial.

Deve-se pesquisar a construcdo e ampliacdo de linhas de metr6 e sua integracao
com outros veiculos ndo por pretensdes de advogar a favor de um ou outro meio de
transporte, mas pela percepcdo de que tais investimentos sdo passo importante do processo
nunca acabado de modernizagdo das estruturas sociais que viabilizam ou dificultam o
convivio coletivo, a sociabilidade no espago publico, num contexto em que problemas
relacionados ao crescimento urbano acelerado, desarticulagdo entre forma urbana e sistema
de mobilidade, concentracdo de atividades em zonas centrais, insuficiéncia de
estacionamentos e segregacao espacial sdo pontos em comum a grande parte das 12 cidades-

sede dos jogos da Copa de 2014.

3 Bnibus, taxi, metrd, integragéo, trem, barca, transporte alternativo, bonde e plano inclinado,
aquisicdes de combustivel (gasolina e alcool) para veiculo préprio, aquisi¢do de veiculos,
manutencdo de veiculo proprio, estacionamento, pedagio, acessérios para veiculos, despesas com
viagens (avido, 6nibus, etc.), 6leo diesel e gas combustivel e seguro obrigatério (IBGE, Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica 2007)
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Ao se dar inicio no esbogo do que se pretende transformar numa matriz de
indicadores de avaliacdo das politicas de mobilidade urbana a serem implementadas pelos
municipios brasileiros que sediardo os jogos da Copa de 2014, varios documentos foram
consultados, elaborados pela FIFA, Ministério do Esporte, Ministério das Cidades e pelo
centro de pesquisa ITDP (Institute for Transportation and Development Policy). Outro
documento considerado é o projeto de lei em tramitacdo que trata da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (Projeto de Lei 166/2010 no Senado), cujas diretrizes estdo em didlogo
com materiais do PAC da Mobilidade e também do ITDP*,

Serdo diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (quando o PL/166/2010
for aprovado):

I — Integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitacdo, saneamento béasico, planejamento e gestdo do uso do solo no &mbito dos entes
federativos

I1- Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os modos motorizados e dos
servigos de transporte publico sobre o transporte individual motorizado

Il — Integragdo entre os modos e servigos de transporte urbano

IV — Mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos das pessoas
e cargas nas cidades

V — Incentivo ao desenvolvimento cientifico—tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes

VI — priorizagéo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VIl — integracdo com as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises
sobre a linha divisoria internacional.

Para receberem o Mundial, as 12 cidades-sede assinaram termo de compromisso
que garante o cumprimento de todas as exigéncias da FIFA. Este pacto assinado, entre
Cidade-Sede/LOC/FIFA, tem o nome de "Host City Agreement”. Atrelado a este documento
e impactando na mobilidade do evento ainda existem os guias: “Stadium Book 20107, “Event
Logistics Guide 2010” e “Safety Regulations”. Ha que se fazer a ressalva da “retérica da
expertise internacional” ao analisar esses documentos, que no caso da FIFA remete ao
superdimensionamento dos empreendimentos, correndo-se o risco de endividar municipios
com manuten¢do de elefantes brancos, com o “canto da sereia” dos retornos via turismo e do

reconhecimento internacional para o pais. Antes da leitura, em especial dos grifos, resgato

' Este projeto foi elaborado no ambito da SeMob do Ministério das Cidades, tendo passado por
longo processo de consulta publica via audiéncias organizadas tanto pelo Conselho das Cidades
como no ambito legislativo, quando em tramitagcdo na Camara. Encontra-se agora no Senado e tem
apoio formal da Frente Nacional dos Prefeitos para ser aprovado. Dado seu histérico de tramitacéo,
considera-se este documento como uma referéncia do processo de convergéncia politica da area de
mobilidade no Brasil. Um dos marcos, por exemplo, é a mudanca de uso da terminologia
“Transporte Publico” para “Mobilidade Urbana”.
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Agamben ao falar sobre o estado de excecdo: “a forma legal daquilo que n&o pode ter forma

legal” (Agamben, 2004, p. 12). Seguem os documentos da FIFA ja assinados pelas cidades-

sede:

“As cidades-sede concordam™:

22.1 — Gestdo de Transportes: A Cidade Sede deve cooperar plenamente com as
autoridades competentes para desenvolver e implementar um plano de gestdo de
transportes durante a competicdo. A Cidade Sede se responsabiliza a adotar todas as
medidas, inclusive transpondo procedimentos municipais e leis, para a plena execucéo do
plano de gestdo operacional de transportes, e oferecendo toda assisténcia quando
requerida a FIFA, ao LOC ou as Autoridades Brasileiras. Isto pode incluir a previsao de
acesso restrito ao trafego em vias chaves para o LOC, os representantes FIFA, os times
participantes e oficiais vinculados ao evento®®.

22.2 - Fechamento de vias: A Cidade Sede deve, mediante pedido razoavel da FIFA e / ou
LOC, a qualquer momento durante o periodo da competi¢cdo, fechar o acesso publico a
todas as vias no perimetro urbano da Cidade Sede.

22.3 — Onibus e Trens - A Cidade Sede deve, na medida em que esta habilitada para fazé-
lo, garantir que os Onibus locais e nacionais e servigos férreos dentro do seu perimetro
metropolitano vao:

a) estar totalmente operacionais em cada dia de jogo, e

b) continuar a operar por um periodo de pelo menos quatro (4) horas ap6s o término de
cada jogo na cidade anfitria.

22.6 — Acordo Ingresso / Transporte: A cidade anfitrid deve, em nome e sobre o respaldo
do LOC, celebrar um acordo com a entidade local de transporte publico que permita que
gualquer portador de ingresso ou detentor de credenciamento possa utilizar o transporte
plblico em dias de jogo livre de cobranca®’. O contetido deste acordo, incluindo a alocacio
dos respectivos custos para os bilhetes individuais, serdo determinados entre a entidade de
transporte publico responsavel, a Cidade-Sede e o LOC.

26 — FIFA Fan Park Official

26,1 - Localizacdo: A cidade anfitrid fornecerd a FIFA, de forma gratuita e em
conformidade com as exigéncias, em um local adequado ou perto do centro da Cidade
Sede, facilmente acessivel por transportes publicos, para o estabelecimento e operagdo da
FIFA, ou por um terceiro nomeado por esta, um Fan Park oficial da Copa do Mundo para o
periodo que se inicia, pelo menos, seis (6) dias antes do primeiro jogo da competicdo e
terminando 3 (trés) dias apds a Ultima partida da competicgao.

Dos Guias “Stadium Book 20107, “Event Logistics Guide 2010” e “Safety

Regulations” ainda se destacam:

i. As clausulas a respeito do credenciamento e deslocamento dos fornecedores e servigos
de emergéncia ao estadio;

ii. A determinacdo da capacidade maxima permitida e o tempo maximo permitido para a
saida. A capacidade de seguranca deve basear-se no que for menor, a capacidade do

™ Tradugdes feitas pelo engenheiro Gustavo Baileiro, reproduzida em seu site
(http://transportenacopa.blogspot.com/) em paper (ho prelo) a ser apresentado no 18° Congresso de

Transporte e Transito da ANTP em outubro de 2011.

'® Grifos da autora.

" Vale ressaltar que nem mesmo em feriados nacionais ou em dias de eleicdo ha previso de
transporte gratuito para a populacdo brasileira, ainda que diversos projetos de lei tenham sido
apresentados sobre o assunto, e todos arquivados no comeco de sua tramitagéo parlamentar.
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espectador de alojamento ou o nimero de espectadores que podem usar com
seguranca as entradas, saidas ou saidas de emergéncia dentro do periodo estabelecido,
que varia de acordo com o projeto e a estrutura do estddio. A experiéncia tem
mostrado que todos 0s espectadores deveriam ser capazes de evacuar em sistema de
saida de fluxo livre, no prazo maximo de oito minutos. A capacidade sera reduzida se
uma condicdo fisica do estadio ou a gestdo da seguranca for insuficiente;

iii. Estadios com capacidade de 60mil espectadores devem conter estacionamento para
10mil veiculos e 500 Onibus, &rea para cada um deles devem ser separadas. Onde é
impossivel prover tal estrutura no estadio deverd ser garantido estacionamentos a
nao mais que 1500 metros deste;

iv. Acesso ao estadio deve ser provido por uma eficiente rede de rotas para transporte
privado e se possivel ligagdes de transporte publico na vizinhanga;

v. Deve haver sinalizagéo indicando todas as diregdes, localidades e entradas em toda
mediacdo e vizinhanca do estédio;

vi. Uma cerca, muro ou tela deve cobrir a area em volta do estadio. Ela deve ter pelo
menos 2,5 metros de altura e ndo deve ser facil sua remocdo, penetracdo ou
depredacéo;

vii. Rotas de evacuagdo, uma dentro e outra fora do estadio, devem ser aprovadas pelas
autoridades locais (Seguranca, servicos de emergéncia e departamento de Transporte e
Transito). Rotas externas ao estadio devem ter duas faixas de trafego e que possam
ser utilizadas por automoveis;

viii. Areas adequadas s30 necessarias ao redor do estadio para permitir a acomodag&o dos
espectadores apds uma evacuacgdo sem superlotacdo. Estes precisam ser identificados e
sistemas aos espectadores devem estar preparados para direciona-los e orienta-los se
necessario. O tamanho e a localizacéo de tais areas deverdo permitir o livre acesso dos
bombeiros, policia, ambulancia e demais servi¢os de emergéncia;

Estes acordos ja foram assinados pelos municipios brasileiros, constituindo um
exemplo claro de gestdo de cidade de excecdo, onde acordos firmados com a FIFA
conseguem normatizar o que deveria ser considerado uma violacdo de direitos da populacéo
local de acordo com a legislagcdo em vigor. Percebe-se claramente a concessdo de espacos
exclusivos de circulacdo para o grupo de pessoas envolvidas com o Mundial, restringindo
muitas vezes o direito & mobilidade da populacédo residente nas cidades onde ocorrerdo os
jogos. Optou-se por trabalhar com as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
pelo objetivo deste paper de construir um instrumento que permita avaliar quais
intervencdes urbanas feitas em nome da Copa irdo se reverter em mobilidade para a
populacédo, independente do curto periodo de realizacdo dos os jogos do campeonato da
FIFA.

Itens a serem observados nas politicas de mobilidade urbana
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Com base tanto nos documentos orientadores do PAC da Mobilidade Urbana,
documentos do ITDP, da ANTP e do Projeto de Lei que trata da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, foram criados sete blocos tematicos considerados estruturantes para
uma politica urbana que trate a mobilidade como um direito de sua populacao:

mmd 1) Processo de Formulagdo/ Ciclo de gestdo

. . pe ~ .

2)Diversificagao e integragao modal

==l 3) Conforto para usudrio de transporte publico

mmd  4) Inclusdo social

6) Integracdo com politica de uso e ocupacgdo do solo

7) Seguranga como valor principal da politica de

mobilidade (e ndo fluidez)

Para cada um destes blocos, foram listados itens concretos para serem avaliados,
que sao apresentados a seguir.

1. Processo de Formulacao/ Ciclo de gestéo

a) Alteracdo de marcos legais que regulem o tema™®
b)Projetos que foram sugeridos/passaram por instancias decisdrias com
mecanismos de participacao social ou accountability

A alteracdo em curso de marco legal de maior alcance refere-se ao Regime
Diferenciado de Contratacdo (RDC), que substituira a lei de licitagdes 8.666, com a reducdo
de possibilidade de controle publico sobre as obras e aceleracdo/supressdo de etapas
habituais do procedimento de contratacdo. Entre as alteracfes previstas, estdo: licitar obra
sem necessidade de projeto basico, valor do aumento (aditivo) torna-se ilimitado para que

'8 Exclui nesse caso a elaboracdo de Planos Diretores de Transporte Urbano ou Planos de Mobilidade
Urbana, considerados no item 6-D.
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projetos se adequem a pedidos de organismos internacionais (FIFA e COI) e licitagdo pode

indicar uma marca especifica para aquisicdo de um produto®®.

2) Diversificacdo e integracdo modal

a.  Implantacéo de novos modais (monotrilho, VLT, metrd, BRT)

b.  Integracdo tarifaria

c.  Criacao de rotas de pedestre

d.  Criacéo de rotas de bicicleta (ciclovia e faixa compartilhada) %

e. Implantacdo de bicicletarios em terminais de dnibus ou metrd

Aqui se fala em criagéo de rotas de bicicleta e para pedestres especificamente pelo
conhecimento que se tem das cidades, onde as rotas ainda ndo existem, ou sdo poucas e
recentes em cidades especificas. As cidades que ja possuem essas rotas, ao reforca-las, serdo

contempladas no item 3-A.

3) Conforto para usuério de transporte publico

a) Expansdo da cobertura espacial dos modais existentes (ndmero de
destinos/comprimento de rotas/oferta de assentos por hora)

b)  Modernizacdo de terminais (pagamento antecipado/ instalacdo de banheiros
e bebedouros/ postos de informacéo/ protecéo para chuva)

c)  Reducdo de tempo de viagem?

d) Informacdo gratuita e facilmente acessivel sobre linhas, horarios e
itinerarios

e) Priorizacdo de investimento em areas de congestionamento

f) Projetos de novos viarios com previsao de corredor de 6nibus

g)  Acessibilidade para deficientes com autonomia

19 Acrescente-se aqui que varias empresas ja possuem acesso privilegiado via intermediacdo da FIFA
para atividades na chamada Exclusion Zone, onde a presenca de comércio de rua é proibida.

% Diferenca entre Faixa Compartilhada e Ciclovia: Faixa compartilhada ndo é segregada do asfalto, e
é reivindicacdo politica de uso compartilhado das ruas com os carros e demais veiculos. Ja a Ciclovia
possui obstaculos (guia, elevacéo, tartarugas) para impedir 0 acesso de carros a via exclusiva para
bicicletas.

2 Onde a pesquisa origem-destino ndo esta disponivel, pode-se estimar em funcéo da area média de
captacdo dos pontos de transporte publico e da velocidade média de caminhada. O tempo de espera
pode ser estimado em fun¢do da frequiéncia média de viagens das linhas de transporte que servem o
local (inclui headway para usuarios de trem/metr6) (Vasconcellos, 2001, pp. 141-2). Outro ganho
para a mensuracgao desse item refere-se a incorporacao que 0 CENSO 2010 fez em seu questionario,
perguntando agora sobre o tempo de deslocamento das pessoas.
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h)  Aquisicdo de 6nibus de piso baixo / Elevac¢éo dos pontos de dnibus
Em relacdo a acessibilidade vale mencionar que o assunto esta regulamentado pelo
Decreto n° 5.296/04: “Os sistemas de transporte coletivo sdo considerados acessiveis quando todos

0s seus elementos sdo concebidos, organizados, implantados e adaptados segundo o conceito de

desenho universal, garantindo o uso pleno com seguranga e autonomia por todas as pessoas.”
(Cidades, n/d, p. 34)*

4)  Incluséo social

a)  Acessibilidade da tarifa (% em relacédo ao Salario Minimo)

b)  Expansdo de grupos isentos de pagamento de tarifa

c) Expanséo dos horarios e dias de funcionamento dos modais aos finais de

semana.

d) Comparacdo sécio-demografica entre populacdo beneficiada pela

intervencéo e populacao que recebe as externalidades da intervencéo.

H& uma dimensdo que ainda ndo foi inserida nesse rol de itens a serem observados
que é a dos grupos mais vulneraveis em relacdo a mobilidade, que sdo as criancas, mulheres
e idosos, grupos que por condicBes econdmicas desfavordveis encontram-se mais

frequentemente na condicdo de pedestres.

5)  Qualidade ambiental

a) Mudanca na matriz de combustivel (reducdo da dependéncia de combustiveis

fosseis)?

b)  Reducédo da propagacao de ruidos

Foi escolhido tratar dessa externalidade como “qualidade ambiental” e ndo como
“impacto ambiental” por considerar ndo existir impacto zero para politicas de mobilidade, e
admitindo que determinado grau de impacto compense (literalmente, atraves de mecanismos
de compensacdo ambiental) a execucdo de determinadas politicas. Esse cuidado se dara
também pelo seguinte: uma situagdo Otima do ponto de vista da redugdo do impacto

ambiental é o ndo-deslocamento motorizado, que é nulo do ponto de vista de consumo

22 0 famoso elevador em dnibus ndo oferece autonomia (pois ha a necessidade de apoio do
cobrador/motorista para operar a maquina), ja o ponto no mesmo nivel do énibus sim.

3 A emissdo de poluentes é estimada pela ANTP considerando dois tipos: poluentes locais
(Monoxido de Carbono (CO), Hidrocarbonetos (HC), Oxidos de Nitrogénio (NOx), Oxidos de
Enxofre (SO2) e Material Particulado (MP)) e poluente de efeito estufa (Dioxido de Carbono
(CO2)). As emissdes totais representam a soma das emissdes destes dois tipos.
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energético (Balassiano & D'Agosto, 2001, p. 28; 32), restando apenas o deslocamento
pedestre ou ciclistico (que limita as distancias percorridas). Essa visdo pode acabar
fortalecendo politicas de reducdo de deslocamentos, como, por exemplo, metrdés que
funcionam apenas em dias Uteis em horarios comerciais, politica que tem justificativa do
ponto de vista energético, mas nao do ponto de vista social da mobilidade urbana enquanto
direito das pessoas a cidade.

E também uma tentativa de se diferenciar do discurso “ambiental” de alguns
governos locais para remocéao de familias dentro de politicas de gentrification, sob pretexto
de criacdo de parques urbanos. Aqui se entende que a preocupacdo ambiental deve ser
direcionada, num primeiro momento, com os tipos de modais, e, posteriormente, com seus
combustiveis. Um carro elétrico pode poluir menos durante seu funcionamento®, mas

continua sendo um problema de mobilidade.

6) Integracdo com politica de uso e ocupacéo do solo

a)  Ocupacao de espacos vazios

b)  Reducédo de areas para estacionamento

c) Politicas de descentralizacdo de empregos e servigos

d) Elaboragdo de Planos de Mobilidade Municipais (relacionado ao Plano

Diretor)

e) Remocdes de familia atingidas pelas obras feitas adequadamente

No item 6-E o "adequadamente™ substitui um conjunto de informacdes, a maior
parte quantitativa: prazo com que moradores foram avisados de sua remoc¢éo, se casa foi
trocada por outra casa ou por "cheque despejo”, distancia do local original para local onde
populacéo foi instalada. Outro ponto, mais complexo, ¢ a avaliagdo de que a remog&o era de
fato necessaria (obra que seria feita no local poderia ser feita em outro local?), ou se a

remogéo atende a escolha de "limpeza social".

7)  Seguranca como valor principal da politica de mobilidade (e néo fluidez)

a)  Seméforo veicular com marcagao de tempo para pedestre
b)  Implantagio de semaforos veiculares no lugar de construgéo de passarelas

de pedestres

24 A producio da bateria de um carro elétrico requer um processo de extracdo mineral de alto
impacto, e ap0s sua utilizacdo, seu material torna-se entulho sem armazenamento adequado possivel.
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c) Reducéo da velocidade de vias

d)  Aumento de instalacdo de semaforos e de faixas de pedestres

Vale o esclarecimento do porqué de passarelas ndo estarem contempladas nesta
listagem: seu foco é manter a fluidez dos carros, ao custo de penalizar o pedestre em seu
trajeto, aumentando trajeto de travessia que poderia ter em torno de 70m para 600m em

plano inclinado.

O gue € uma obra da Copa?

Um debate em andamento ¢ a defini¢do do que seria, afinal, uma “obra da Copa”.
Ha critérios a disposicdo, como a inclusdo oficial do empreendimento na Matriz de
Responsabilidades assinada com a FIFA em 2010, a inclusdo no rol de obras PAC da COPA,
a futura inclusdo no RDC (quando este for aprovado no Congresso) e, menos oficial, mas
também na mesa, obras com antecipacdo da data prevista de entrega para mesmo prazo das
obras incluidas nos critérios oficiais anteriores®. A tendéncia, assim que o Regime
Diferenciado de Contratacdo for aprovado, € que todas as obras cuja inauguracdo possa ser
antecipada a Copa sejam incluidas no RDC, dadas as facilidades que ele traz para

contratacdo de projetos.

Apontamentos

Espera-se que este texto possa contribuir para despertar o debate nas “cidades
atingidas pela Copa”, oferecendo instrumentos para subsidiar a populacdo no processo de
acompanhamento das obras referentes a mobilidade urbana. Ainda que apresentados de
forma pouco sistematica, os itens de observacgdo aqui listados podem ser convertidos numa
matriz de analise importante para se avaliar se de fato o prometido legado dos mega-eventos
se concretizara: 1) Processo de Formulacao/ Ciclo de gestdo, 2) Diversificacdo e integracéo
modal, 3) Conforto para usuario de transporte puablico, 4) Inclusédo social, 5) Qualidade
ambiental, 6) Integracdo com politica de uso e ocupacéo do solo e 7) Seguranga como valor
principal da politica de mobilidade (e ndo fluidez). Vale ressaltar, ainda, que estes itens sdo

0 ponto de partida para um debate que deve acontecer na sociedade brasileira até 2014.

% Esse “aproveitamento” ja consta como estratégia na propaganda de diversos governos, em que
obras ja em andamento mesmo antes do pleito a sedia¢do da Copa vem sendo mostradas em
apresentacdes sobre como as atuais gestdes estdo se empenhando para receber adequadamente 0s
jogos.
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