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PROLOGO

"O processo de producdo social é
semelhante a um jogo, mas um jogo muito
especial e complexo. O jogo nos apresenta
uma realidade diferente da do sistema. O
jogo é criativo e conflitante, tem regras e
certas jogadas tém  consequéncias
prediziveis, mas € muito dificil ou
impossivel predizer as proprias jogadas,
pois elas correspondem as estratégias dos
jogadores" (MATUS, 1993)
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RESUMO

A participacéo popular, processo pelo qual os atoreeragem dentro dos espacgos de
producdo social vem ganhando vozes nas Ultimasddéc#® perda de confianca na
capacidade do Estado contornar problemas que afdit@mtamente a populacédo, fez
com que a sociedade civil fluisse na tomada desdesipublicas, obrigando o poder
publico a criar novos arranjos e Desenhos Instihais mais abertos. A literatura tem
enfatizado alguns avancos na hibridizacdo dos psosedemocraticos participativos e
representativos, em alguns lugares os resultadosnsds animadores, em outros, as
experiéncias ainda séo incipientes. Em geral, héefmate profundo sobre a efetividade
da pratica participativa e o papel das instituicdas consolidacdo desse processo
democrético. No Brasil, as instituicées publicaslaitém dificuldades em internalizar e
praticar os valores da democracia participativéituidos na Constituicdo Federal de
1988. Existem reconhecidos avancos em determinaideas, como Orgcamento
Participativo, Gestdo de Recursos Hidricos, Coonselle Saude, etc. Porém, na area de
transporte os esforcos ainda sao insignificante®. urha retérica institucional da
participacdo popular em transporte, por vezes, sadaapela legislacdo, mas a sua
pratica ndo reflete os valores dialéticos de untec@e cooperativa e parceira entre o
estado e a camada popular, o que dificulta a eatle desse processo e,
consequentemente, a inclusdo dos grupos histortamearginalizados pelos servigos
de transporte. O presente trabalho visa analigaaica da participacdo popular nos
Comités de Transporte Coletivo (CTC) do Distrita&m®l (DF). Para tal, foi usada a
dialética da acdo de Habermas e a dialética das gla participacdo de Arnstein. Os
resultados da analise mostraram que a legislac&oimgiituiu a participagdo nos
comités nao tratou de garantir a efetividade datigara por atribuir-lne carater
consultivo sem poder de acesso aos 6rgdos coleg@elderativos. Na pratica, os
comités ndo possuem poder real, eles estao insed@&tro de uma relacao hierarquica
verticalizada, subordinados aos 6rgdos centraiplaeejamento de transporte com

poderes de decisdes efetivas.

Palavras Chaves:Participacédo popular, Transporte publico, Planejaim Comités de

Transporte.
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ABSTRACT

Citizen participation, interpreted as a processcihimnvolves the interaction of various
actors within scenarios of social production, hastiouously gained popularity in the
last few decades. The loss of confidence in theeStaapability to deal with problems
that directly affect citizen’s needs, has led te dmgagement of the civil society in the
making of decisions and polices, and has also ctheapbthe government to create more
participatory institutional designs and forums. E@&gs in the literature has given to
some advances in hybridization of representativel garticipatory democratic
processes. The results obtained in some casesmeBzencouraging, while in others,
the experiences were still premature. In genelaret is an in-depth debate, on the
effectiveness of participatory practices and thée rplayed by the participatory
institutions in the consolidation of the democradiocess. In Brazil, public institutions
still face many challenges in adopting and putiimg practice the democratic values
established by the 1988 Brazilian Constitution. @i¢essignificant progress in specific
areas such as Participatory Budgeting, Water Ressuvlanagement, Policy Councils
for Health, etc., achievements made in the tratapon sector are still insignificant.
There is an institutional rhetoric of citizen peip&tion in transportation, which, despite
the normative backing of the Brazilian law, doest neflect the values of
communicative rationality of a cooperative relabip and partnership between the
State and the ordinary citizens, in practice. Thisders the effectiveness of the
participatory process, and as a consequence, thesion of groups that have been
marginalized in transportation services. The objecbf the present dissertation is to
analyze citizen participation practices in Comnate of Collective Public
Transportation (CTC) in of the Federal District (DHhis analysis is based on
Habermas’ Communicative Rationality approach amddibncept of Arnstein’s Citizen
Participation Ladder. The results obtained from #malysis show that despite the
incorporation of citizen participation in commitggdy the Brazilian law, no provision
is made to ensure the effectiveness of the paaticiy process, by attributing a
consultative character to them, and restrictingy thecess to the deliberative collegiate
organs. In practice, the committees have no smamti impact in policies. They are
inserted into a verticalized hierarchical relatioips and subordinate to the central
transportation planning organs with effective pasver making decisions.

Keywords: citizen participation, public transportation, rtsportation planning,
transportation committees.
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1. INTRODUCAO
1.1. Apresentacao

Diante das questfes que se colocaram a luz dadeftmgnitiva, urge elaborar as bases
de sustentacdo desta reflexédo, objetivando emsesgd o estabelecimento de critérios
para a disposicao textual ou categorial. Nestaocgudr exemplo, o objetivo foi de
introduzir o leitor no assunto desta dissertac@oesentando algumas categorias de
analise, como problema de pesquisa, a hipétese ebmtivos. Também foram
apresentados de forma justificada os pressupostesngrtearam o empreendimento
desta investigacdo, explanando sobre a importadeste trabalho e sua aplicacédo
pratica para transformacdo da realidade sociabriratefinidos ainda os caminhos ou
procedimentos metodoldgicos para alcancar os wbgetpropostos. A definicdo dos
caminhos a serem trilhados implica na forma com@igleser conduzidas as atividades
do estudo, bem como a abordagem tedrica utilizRdeam explicitadas as técnicas
usadas para levantamento e analise dos dadosanddico uso proposto para esses
dados.

O trabalho contextualizou todo assunto relacioragarticipacdo popular, definindo-a
como processo de construcdo democratico, na quatares produzem ou ndo o
consenso nas suas relacdes interativas. A pag&ippopular € um tema extremamente
importante e veio para discutir os limites do Estddoderno e sua capacidade de
exercer controle social, econdmico e politico saenes cidadaos. O aparato estatal tem
demonstrado uma dificuldade enorme em resolver roblgmas que afligem a
sociedade. Isso se deve, em parte, a complexidaslgpdblemas apresentados. No
entanto, é preciso buscar saidas viaveis e costokars arranjos no campo relacional

entre o Estado e a sociedade.

De um lado, o Estado perde a capacidade de lidar @® problemas sociais mais
sensiveis; do outro, a populacdo percebe a neadssitk fluir na vida publica para
exercer diretamente o “poder que dele se emanafpue instituiu a Constituicao

Federal (CF) de 1988. A sociedade civil estd casla mais presente na tomada de
decisbes publicas, apesar de existir uma grandstéesia por parte de algumas

instituicdes publicas.



Devido a pressao social, no Brasil, o que tem lmapara ampliacdo da participacao

popular por parte do poder publico é a aberturalgemas instituicbes participativas,

audiéncias publicas, conferéncias, conselhos, ésnentre outros, embora os meios de
controle do poder continuem com a classe politioanidante. Porém, a classe

desfavorecida continua lutando para que haja dextibacdo do processo participativo

e controle popular sobre o planejamento das atieislpUblicas, em particular as de
transporte publico coletivo, conforme preconizaFadé 1988 (Oliveira Filho, 2009).

A participacéo popular na tomada de decisfes mshtem sido um dos grandes debates
da sociedade brasileira na atualidade. As ondasashfestacdes recentes no Brasil que
comecaram com o0 aumento das tarifas de transport8& Paulo e que provocaram
reacdes populares imediatas demonstram a grandeupagdo da populagéo brasileira
com relacdo a necessidade de patrticipar efetivaamers tomadas de decisdes publicas
que definem o seu destino. O acontecimento deseogagm varios grupos sociais de
diferentes segmentos indignacdes e revolta, exagdalgoverno abertura dos espacos
publicos para que a populacdo possa opinar e dextre o futuro de transporte no
pais, respeitando as prerrogativas dos principmsstitucionais que instituiram a

democracia participativa em 1988.

A CF (Brasil, 1988), no seu artigo 14 garante di@gpacao popular no planejamento,
na gestdo democratica, na tomada de decisfes egimdcdo ou anulacdo de atos
publicos referentes as questdes pertinentes adsol@ebrasileira. No entanto, essa
prerrogativa dada pela lei ndo se materializourdiga, ela tem sido usada de forma
reducionista legitimando os processos nao demoosgitidistorcendo os principios
bésicos instituidos pela democracia participaiMa/gira Filho, 2009).

No que se refere ao transporte publico, apesalgdenas experiéncias importantes nos
Estados Unidos e na Europa, ha uma dificuldadectedle lidar com estas questdes.
Considerando os relatos das experiéncias, alguasejpdores de transporte nestes
paises ainda ndo internalizaram totalmente oseslde um estado mais cooperativo e
inclusivo. No Brasil existem poucos relatos das ee@mcias semelhantes, mas
historicamente, os movimentos sociais tiveram upepeelevante na consolidacéo de
algumas politicas de transporte. H4 que se recenhambém o avanco brasileiro na

construcdo de legislagbes que permitem a fluérapalpr nos espacgos publicos, apesar



de pouca aplicacdo pratica destes institutos. Alggxemplos disso sdo o Estatuto da

Cidade, a Lei de Mobilidade Urbana, Conselhos dagJportes, etc.

A legislacdo € um avanco importante para a comgibudestes espacos, mas nao
garante a efetividade da pratica. E preciso questisuicdes publicas responséaveis pela
elaboracdo de politicas de transporte e execucaplatejamento incorporem estas
mudancas para que se avance na direcdo de consolefatividade da participacdo

popular nas questdes de transporte. Diante destdade, o problema que se segue é o

reflexo das indagacdes que se pretende persegsilaecer neste trabalho.
1.2. Problema

A participacdo popular como processo democréaticguad a populacdo tem o direito de
opinar, fiscalizar e legitimar os atos publicos essita encontrar 0 seu espago
emancipatorio. Isto €, precisa buscar sua ess@acsgaque haja equidade nas relacdes
de interacdo entre o estado e a sociedade dendresp@acos de producdo social. Por
iSso, é preciso repensar 0s tipos de arranjos enkes institucionais que facilitam a
inclusdo dos cidadaos na tomada de decisdes psildigaacionando as lacunas criticas,
historicamente constituidas por meio de politicasicalizadas. Diante destes fatos, as
questbes que se colocam como desafiadoras sa@ustes: (i) como as mudancas
institucionais podem contribuir na construgao daacgbes mais cooperativas entre o
estado e a sociedade? (ii) Que arranjos deveneses ho atual desenho institucional
dos Comités de Transporte Coletivo (CTC) do Distftederal (DF) para que as
relacbes democraticas sejam consolidadas efetitafhdfstas entre outras questdes

foram tratadas ao longo da Dissertacéo.
1.3. Hipétese

Apesar de a participacdo popular ser preconizatia @enstituicdo da Republica de
1988, nos Comités de Transporte Publico do Distfiederal ela vem sendo
negligenciada por parte do poder publico e, poesgguando instituida ndo garante a
redistribuicdo do poder real.



1.4. Objetivo geral

Analisar a participacdo popular no planejamentoTdensporte Publico a partir da
experiéncia dos Comités de Transporte Coletivo dtrid Federal, com base nos graus

de participacédo de Arnstein e na dialética da dedidabermas.

1.4.1. Objetivos especificos:

a) Analisar a participacdo popular e seus mecanism@séLhcao
b) Analisar o papel das instituicées publicas na piginala participacéo popular
c) Avaliar e classificar a participacdo popular derdos Comités de Transporte

Coletivo do Distrito Federal.
1.5. Justificativa

No caso de transporte, ha pouca literatura no Beaso mundo que trate da relacao
entre o Estado e a sociedade civil, principalmeqiendo se trata do planejamento de
Transporte Publico Coletivo (TPC). Transporte é umatividade chave para o

desenvolvimento do pais e pode ajudar na reducfadesigualdades geogréficas e
sociais. E preciso um forte engajamento de tod@weslvidos para que as deficiéncias
causadas pelo modelo de planejamento tradicioraladp por muitas décadas sejam
contornadas. As novas perspectivas de planejan@mtéransporte devem visar a

criatividade coletiva, na qual os sujeitos do muddovida, aqueles que conhecem a
propria realidade, possam compatrtilhar experiéreienhecimentos com planejadores.
E nesta busca de redefinicio do papel da sociedadeonsolidacio de politicas

publicas de planejamento de transporte que o peesmbalho se insere, buscando
contextualizar uma discussdo pouco empreendidéepacos que estudam as questdes

de transporte.

Discutir a participacdo popular no planejamentaraesporte significa operar conceitos
que possam indicar novos caminhos para construgdplathos mais sustentaveis e
inclusivos. Em suma, a escolha desse tema se ¢ess@ia diante do contexto atual da
democracia participativa e permite um resgate histaa cidadania e a inclusdo dos
segmentos mais desfavorecidos no debate das ogsied&bdransporte. A area de
transporte publico no Brasil sempre careceu deéserg de discussdo, Sdo poucos
debates tedricos sobre a pratica dessa relacéd® emdstado e a sociedade. Por isso,



julga-se importante empreender esta discussaocpatabuir com o tema na area de

transporte, usando a teoria democrata para eldmdde alguns pressupostos.

1.6. Metodologia da Dissertacao

Para a realizacao deste trabalho, foi necessaraaiticulagdo entre o conhecimento

empirico e embasamento tedrico cientifico, que demd ténue permitiram o

discernimento dos problemas que afetam a part@pg@ppular no planejamento de

TPC. O estudo foi desenvolvido com base nas segguatividades:

a)

b)

d)

Desenvolvimento da pesquisa exploratdria atravéesxglbracdo de algumas
bibliografias nacionais e internacionais, tantoamaa social como na de
planejamento de transporte, contemplando tambémilsa documental. Foi
desenvolvida uma abordagem qualitativa da demagraciisando
desmistificar a teoria da democratica participativdentificando os
elementos dialéticos de uma interacédo sociopokntee diferentes atores no

espaco de produgéao social (SPS) do planejameritartsportes.

Conceituagdo e aplicacdo do método dialético néisendos CTC do DF,
com finalidade de elucidar os processos formaimiggacao entre os atores

envolvidos nas atividades do planejamento.

Levantamento de dados secundarios e primarioséstidas informacgdes das
atas de reunides e aplicacdo dos questionariosQigs. Os comités
escolhidos e os critérios de selecdo amostral esgdlcitados no capitulo 4,
que trata do método. Também foram feitos algungstreg, com base na
observacao direta durante algumas reunidoes e masrsas particulares com

alguns representantes dos comités.

Os dados levantados em cada CTC foram organizadosalesados. Isso
permitiu a obtencéo dos resultados que geraranodufwr desta Dissertacao
de Mestrado. Para melhor compreensdo, a estrdaurBissertacdo esta

resumida no tépico a seguir.



1.6.1. Estrutura da Dissertacao

Para que haja melhor controle e melhor planejaméasoatividades deste trabalho de
Dissertacdo de Mestrado, foi necessario o detalh@nue cada etapa, orientando assim
0S processos necessarios para a consecucao ddsosbopostos. O trabalho foi
estruturado em formas de capitulos, contendo setesp Cada parte do capitulo contém
tépicos e subtdpicos conforme os objetivos propostotrabalho. No primeiro capitulo,
foi introduzido o trabalho com toda sua estrutun@ segundo, procedeu-se a
conceituacao da participacdo popular, elencands m@canismos, graus e instituicoes
onde ocorrem tais processos; no terceiro capifafam contemplados 0s processos
participativos na construcao de politica de trartspérazendo como ilustragdo algumas
experiéncias internacionais e brasileiras; o queafmitulo permitiu a conceituacdo do
meétodo dialético, articulando a teoria dos graupatticipacao de Arnstein e a teoria do
agir (acao) de Habermas; o quinto capitulo foicagiio do método para analise dos
CTC, mas antes se deu a caracterizagao do DFidaaes que compdem a amostra; o
sexto capitulo trata dos resultados do estudofayaen analisados e apresentados; por
fim, no sétimo capitulos foram apresentadas aslusdes e possiveis recomendacdes,
dispondo de todas as referéncias usadas nestéhtraBafigura 1.1 ilustra como esta
estruturado o trabalho.
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2. PARTICIPACAO POPULAR: ASPETOS CONCEITUAIS E
MECANISMOS DE ATUACAO NOS ESPACOS DECISORIOS

2.1. Apresentacéao

Este capitulo trata em geral de uma articulacderséica dos conceitos da participacao
popular e anélise de seus pressupostos tedriccmFabordadas as questdes centrais
da teoria da participacdo, permitindo a caractei@adeste conceito na sua forma
politica e sociocultural. Isso permitiu, analiticamte, identificar os elementos que
nortearam esta abordagem democratica e situa-fisodge um contexto sociopolitico
brasileiro. A analise da participacdo engloba todssseus elementos normativos e
funcionais. Com isso, permitiu-se avaliar sua pé&atidentro das instituicbes
participativas, identificando o nivel em que opemam grau de abertura de cada uma
destas instituicbes. Com todos os preceitos conéelop nesta analise, passa-se a
compreender melhor a importancia que este assentonb atual contexto politico,

social, cultural e econdmico do Brasil.
2.2. Conceitos

Participacdo popular é um termo categorico paranpoderamento do cidad&o. E a
redistribuicdo do poder de forma que permite aamddos menos privilegiados e
atualmente excluidos dos processos decisoriosréensdeliberadamente incluidos no
futuro. E a estratégia por meio da qual a camaghalao participa na determinacdo de
modo de divulgacao das informacdes, estabelecintkntoetas e politicas, alocacdo de
recursos tributarios, operacdo de programas e taibdigdo de beneficios como

contratos e patrocinios. E 0 meio pelo qual a canppular pode induzir reformas

sociais significativos que lhes permitem compaatilllos beneficios da sociedade

opulento (Arnstein, 1969).

O debate internacional sobre a participacdo popaotansificou-se na década de 60 e
traz como a principal discussdo o elo que unirgfara do individuo com a esfera da
sociedade como forma de descentralizacdo das dscisira permitir que ocorra a
participacdo de baixo para cima (Lodovici e Berggrel992). A partir de entdo, o

debate sobre a participacdo tomou rumos importaateda que timidos, ja se podia

perceber a sua importancia na area social.



Na “XVIII International Conference on Social Wekdrrealizada em Nairébi, 1974,
tendo como tema central a participagdo, houve umdanta radical na posicao da
corrente vinculada a ONU. Alguns conferencistasudeiaram que muitos paises
postularam a participacéo, visando legitimar o @sso de formacao de elites e usando
a camada popular como ferramenta, ao invés dedmrasia potencial elaborador de
decisdes (Sayago, 2000). Considerando tal fataze&5¢2011) argumenta que o proprio
estado ndo é um ente neutro nesse processo desd@&xa@udominacgdo, ele é antes de
tudo uma condensacéao de forcas entre classesoedrde classes, tendendo a produzir
como acoes, intervencdes que favorecem o intedEsgrupos e classes dominantes,

gue dispdem de mais recursos e maior capacidaid wkncia.

Sayago (2000), no entanto, reconhece que a busazpdesentacdo de diferentes
interesses € uma luta dificil para a sociedadequyaoia sociedade ndo se constitui
simplesmente de uma unidade politica, mas de uensisde producédo de forcas e de
relacbes sociais que geram tensdes e conflitosisbEstacdes de dominacdo e poder
podem ser maleaveis ou rigidas no jogo das detagd@s politicas, podendo ser

respaldadas pelo aparelho do Estado e seus apalettEicos.

No caso brasileiro, conforme salienta Saito (208I9reciso reconhecer que a busca da
participacdo popular € marcada pela disputa deesges de grupos com forgas
desiguais. Por isso, precisa buscar meios paragugeresses de todos os segmentos
sejam representados e passiveis de discussaderdeiio em igualdade das condicdes.
Considerando estas observacdes de Saito, fatost@scdemostram que no Brasil
diferentes segmentos lutam pela representacdo de is¢eresses. As ondas de
manifestacbes recentes no Brasil, segundo Indil €2G14) retratam essa vontade
popular de participar e influénciar as decisdedipa® que afetam a sua vida. Neste
caso, quando se abre a possibilidade de partiops;@essoas que nunca tiveram vez e
voz, objetiva-se fazer justica social, com issdalecendo a dimensdo democratica na
elaboracdo, acompanhamento e execucao dos progegpaditicas publicas (Mcidades,

2004; O’faircheallaigh, 2010).

Abers e Keck (2004) argumentam que a participagdaa a descentralizar as decisdes
e aprofundar a democracia, fazendo que as polipighkcas traduzam os interesses da
sociedade, principalmente dos setores mais desf@dos. Isso ndo implica privilegiar
nenhum setor, mas olhar de forma mais atenta ppreles que ao longo da histéria
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brasileira foram relegados ao segundo plano, asjugiee em muitos momentos
histéricos s6 foram chamados para referendar gnegiaquilo que ja estava decidido.
A participacdo popular, além de descentralizar exgs@es também cria na sociedade
civil um sentido de compromisso e responsabilidamia relacdo as decisbes tomadas
pelo poder publico e garante de forma colaborasivemplementacédo das politicas

publicas

Na opinido de Souza (2011), uma das grandes améagasdicipacdo de baixo para
cima €& a propria democracia representativa. Ele nm& representacdo uma
impossibilidade dos cidaddos decidirem diretamenteeu futuro, e acrescenta, a
representacdo é uma promessa vaga, porque o mprgsedecide a revelia de seus
interesses. Para Giddens (1991), o envolvimentaidsidos na definicdo das politicas
publicas € uma tendéncia natural da sociedade dsan@u de risco. A preocupacao
com o futuro os leva a exercerem fortemente a @oessbre o estado, cobrando acdes
concretas e viaveis, participando ativamente nastoagho e na definicdo da sua
realidade social. Isso implica também na ruptura os valores tradicionais, na qual o
estado era provedor de todas as decisOes refeeeniga dos seus cidadaos, um estado
patronal e centralizador, que determina as forneagidh e assume o protagonismo de
ordenar a vida dos cidadaos conforme seu planejanteadicional, sem que estes
tenham que participar da vida publica.

A modernidade abre novos horizontes na medida eenoguatores sociais passam a
entender que o proprio estado e seu regime repadisenndo ddo mais conta de
controlar a natureza das coisas, no sentido denalirs riscos e as incertezas e que a
sua emergéncia no novo cenario se faz necessaenvdvimento dos atores sociais na
tomada de decisdes pode produzir mudancas impestaattransformacéo da realidade
social em que se inserem. A transformacao da esmdidlepende da capacidade dos
individuos reflexivos em examinar e reformar adipad sociais a luz das informacgdes
renovadas, alterando assim constitutivamente seéteca O carater do individuo
reflexivo o convida a participar na formulacéo m&ola de decisdes publicas. Ele é um
individuo autbnomo, que ao empreender suas acodmisw da melhoria constante
estara contribuindo para a democratizacao da vigada e publica. Isso implica que,
apesar de existir uma autonomia decorrente deddegeau de individualizacdo, esses
individuos se unem de forma coesa para interferiermudarem a sua realidade
(Giddens, 1991).

10



Partindo deste pressuposto, pode-se argumenta goertura dos espacos publicos foi
impulsionada pela coesdo social dos atores e stuaridzale politica proveniente de
acumulo de conhecimento, de informacdes e de é&mésis ao longo dos tempos. O
individuo moderno produz valores que o instiga @indicar as mudancas para
melhorar as condi¢cbes de vida. Isso implica naggue Giddens (1991) ponderou,
reforcando que os atores sociais ndo séo entesygméente as acbes do estado, eles
sao munidos de conhecimento e usam desse conhéaipema pressionar o estado e

cobrar a ampliacdo dos espacos na tomada de depigbkcas.

Segundo Matus (1993), a centralidade constituiamdg perigo do planejamento. Por
mais criativo que seja o planejamento s6 pode adquseu verdadeiro sentido e sua
verdadeira importancia operacional quando a suecepmdo e execucao forem
influenciados e monitorados pelos cidadaos. Castrano, pode-se correr o risco de
atribuir aos proéprios instrumentos a responsaliiedde instaurar a justica social, o que
pode caracterizar uma tecnocracia de esquerda. @watar tal ocorréncia, 0

planejamento deve ser concebido dentro de um espagmcratico, respeitando a
diversidade e a pluralidade de opinides. O espaguodratico mencionado trata-se de
um espaco, onde a democracia representativa passahar ao lado da democracia

participativa (Souza, 2011).
2.3. Representacéo e participacdo democrética

A democracia € um processo em constante construgAgyrocesso que remonta a
antiga Greécia. Ela surgiu por volta de 510 a.C.nAse conhecida como a pdlis, € a
cidade ou espaco onde os cidadaos livres (demadipmodecidir sobre qualquer

assunto publico. Nao havia politicos profissionais, atividades politicas, uma vez
entendidas como discussédo e deliberacdo em toradimg eram concebidas como
direito e ocupacéo de todos, sem que houvessagdistide politicos profissionais e

cidaddos comuns. Nesse modelo de democracia, natienacdo de poder, exceto a
delegacdo de algumas funcdes para o0s especialistasirea. Na democracia

representativa ou liberal os cidaddos tendem aalipoder a favor de outrem. Isso
porque a democracia representativa parte do prindig que € inviavel a participacéo
direta de todos os cidaddos na tomada de deciBdedsso, seria necessario alienar
poder aqueles que, livremente eleitos pelo coletivais amplo (parlamentares),

decidam em nome dos demais (Souza, 2011).
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Santos e Avritzer (2003) ressaltam que o argume&@oque ndo é possivel a
participacdo de todos no processo decisorio fadoripela concepcdo hegemonica, que
via na democracia representativa a Unica soluc8eiyal nas democracias de grande
escala para o problema da autorizacdo. No entatoabordar o problema da
representacdo ligando-o exclusivamente ao problelas escalas, a concepcao
hegemoénica da democracia ignora as outras trésndime importantes, a da

autorizacgdo, a da identidade e a da prestacaontd@sco

Em termos gerais, usando os argumentos de Souka)(20democracia direta € aquela
em que os cidaddos detém o poder exercendo-o rdesta ou por intermédio de
delegacdo. Os delegados sédo porta-vozes de ummdedo grupo e ndo decidem
livremente nas suas deliberacdes, sao obrigadossaltar e a prestar contas a sua base,
podendo ser destituidos a qualquer momento. Dierela democracia direta, a
democracia representativa requer que os cidad@seal seu poder a favor de seus
representantes (parlamentares), que por meio dégsufuniversal exercem poder de
decidir qualquer assunto a revelia de interességrips sem consultar a base e nao
podendo ser destituidos pelos seus representatiEss dm fim do periodo de mandato
preestabelecido pela lei. A representacdo, seg&odaa (2011) é como entregar um
cheque em branco assinado por alguém que nao keamuito bem, com a promessa
de gue essa pessoa sacara apenas um determinadaavalia conta e ndo mais.

Vale ressaltar que, apesar de serem duas forma®cd#inas diferentes, todos
constituem no final, processos emancipatérios etaptm, processos democraticos
criativos, podendo as duas formas caminhar junta pa&onsolidacdo da democracia. A
figura 2.1 sintetiza de forma esquematica a petddide destas duas formas

democraticas apresentadas neste topico.
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Figura 2.1- Caracteristicas de Democracia participativa ecssmtativa

2.4. Mecanismos de participacdo popular

No Brasil, apdés muitos anos de instabilidade mali# dominacdo do regime militar,
finalmente a reorganizagdo democrética do estalthiroau com uma constituicdo que,
pela primeira vez na histéria do pais, estabelecestituicdo conjunta da democracia
representativa e democracia direta, dispondo queéenaocracia brasileira deve ser
exercida conjuntamente por representantes livreanaeitos pelo povo e incorporados
a participagao direta dos cidadaos (Affonso, 19@d, 2005).

A Constituicdo Federal de 1988, no seu artigo ddiso I, Il e lll, tratou de instituir

como mecanismos de democracia participativa, oiquit, o referendo e a consulta
popular, deixando clara a sua intencéo de atrgmder ao povo. Tanto que no seu texto
constitucional, adotou como principio fundamentaladganizacdo politica a ideia de
que todo poder emana do povo, que O exerce por deiepresentantes eleitos ou
diretamente por el@Affonso, 1996). O povo detém a soberania e poagcéxla por

meio de indicagdo de seus representantes ou ptdodireto secreto, com igualdade
para todos os cidaddos brasileiros (Auad, 2005gx€rcicio da soberania pode ser
através dos mecanismos expostos neste paragramferam explorados e esclarecidos

nas subsecdes a seguir.
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2.4.1. Plebiscito

O plebiscito, conforme conceitua Auad (2005), csth®m consultar a opinido publica
sobre um determinado assunto, ndo necessariamentardter normativo. Isto é,
plebiscito implica na formulacdo de consulta amfes o ato legislativo se configure
(Affonso, 1996).

2.42. Referendo

O referendo, diferentemente do plebiscito, consisteconsultar a opinido publica sobre
um determinado assunto relevante de carater natonati diferenciacdo entre os dois
institutos foi esbogada pelo Affonso (1996), quseartou 0 seguinte:

Plebiscito e referendo sdo consultas ao povo paeadglibere sobre matéria de

acentuada relevancia, de natureza constitucioegiislativa ou administrativa,

cabendo diferencia-los, tdo-somente, quanto a odieoonvocagédo: o plebiscito ha

de sé-lo com anterioridade a ato legislativo ou iathtnativo, cumprindo ao povo

aprovar ou denegar o que lhe tenha sido submetidoreferendo, ao revés, com

posteridade a ato legislativo ou administrativayuesendo ao povo a respectiva
ratificacdo ou rejeicao.

De certa forma, apesar de se assemelharem, o qilebés o referendo constituem
momentos histdricos diferentes, um ocorre antex@éncia de qualquer projeto de lei

e 0 outro s6 ocorre quando existe a normatizacabgdien projeto de lei.

2.4.3. Iniciativa popular

A iniciativa popular ocorre quando a populacéo de@presentar um projeto de lei a
Camara dos Deputados, mobilizando no minimo uncteoto de inscricdo do total dos
eleitores do Pais, distribuidos por cinco estado®istrito Federal, ndo podendo ser
menos que trés décimos por cento dos eleitoradosadiam um deles (Santos 2009). O
namero elevado de participantes exigidos pela U bpstituiu a consulta popular,

segundo Auad (2005) inviabiliza seu exercicio partgp da populacdo, com isso

dificultando qualquer acao de iniciativa popular.

Além dos mecanismos de participacdo popular api@des na secdo anterior, foram
introduzidas no Brasil ao longo dos tempos algumstituicdes participativas, como €
o caso dos conselhos, conferéncias, audiénciascasibtomités, entre outros, com
intuito de ampliar a participacdo cidadd nos assurgublicos. A adocao destas
instituicdes participativas, no caso do Brasil javale acordo com o tipo de arranjo ou

desenho institucional concebida pelo poder pubkeo cada Estado, regido ou
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municipio (Avritzer, 2008). Da mesma forma, a adodéastes institutos ndo garante a
efetividade da participacdo na toma de decisdekcp8bvisto que, depende de grau de
abertura do poder publico em cada localidade. Alisegpnceitou-se as instituicdes

participativas e seu papel de integracdo sociahreaasas democraticas.
2.5. Instituicdes participativas

Segundo Avritzer (2008), as instituiches particyzeg representam um conjunto de
espacos que proporcionam de forma diferenciadacarporacdo de cidadaos e
organizacdes da sociedade civil na deliberacdoatiéicas publicas. A participacéo
nestes espacos pode ocorre de trés formas difeyeaiga uma operando sua logica. A
primeira forma é a participacdo de baixo para ciomale ha livre entrada de qualquer
cidad&o no processo participativo. Neste caso, pader também a delegacéo de poder
por parte da prépria populacdo através de eleigiass diretas. A segunda forma da
participacdo nestes espacos é por meio da padiili@oder entre a sociedade civil e o
estado. As instituicbes participativas constituidaemitem que os atores estatais e 0s
atores da sociedade civil participem simultaneaenem construcdo de politicas
publicas. Uma terceira forma de operar a partiépagestes espacos € através da logica
de ratificacdo publica. Esta I6gica ndo pressupparticipacdo da sociedade civil na
fase inicial da construcdo de politicas publicaas m sociedade é chamada numa fase
posterior para referendar sobre o assunto publicten@odendo aceitar ou vetar as

deliberacdes normativas.

As instituicbes participativas sdo concebidas corlementos mitigadores de
tradicionais desigualdades politicas, possibilitend ampliacdo dos espagos
participativos e inserindo os atores excluidos stema formal. S&o formas de
exercicio coletivo do poder publico que ampliammgercdo dos grupos e movimentos

sociais que ndo se sentem representados seussetepor parlamentares.

A atuacao das instituicdes participativas é muéoada, ela depende do contexto onde
elas estdo inseridas, da forma de organizagéol stmsa segmentos envolvidos, da
definicdo do papel de cada ator, os objetivos akfene atribuicdo de competéncia de
cada um dos participantes (Teixeira et al, 2012)tiftlo deste principio, Avritzer
(2012), ressaltou que as instituicbes participatipassuem capacidades diferentes em

forma de democratizar as acbes do governo, e istb lgado ao contexto de
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organizacdo da sociedade civil e a capacidade wwssapoliticos em fortalecer os

processos participativos.

Percebe-se pelos argumentos do autor a import@lwcipapel atribuido, ndo sé as
proprias instituicbes participativas, mas aos atqgeliticos e a sociedade civil na
consolidacdo da democracia participativa. O enteedio € de que 0 sucesso dos
processos participativos ndo esteja relacionadsdficente ao desenho institucional,
mas também aos tipos de arranjos, organizacaoailedade civil e a vontade politica
daqueles que detém o poder e que tém interessempiementar estes desenhos
(Avritzer, 2012). H4, no entanto, certo perigo coelacdo aos atores politicos
integrantes do poder executivo, visto que estesvé@in fortemente na composicéao real
das instituicbes participativas, fazendo com ques edstabelecam por vezes, uma

relacédo de subordinacdo com a democracia représar(fBeixeira;et. al 2012).

De certa forma, as instituicdes participativas sorgno intuito de redemocratizar as
acOes do governo, assumindo o papel de fortaleeremizar a sociedade civil quanto
a formulacdo, gestdo e controle das politicas eadli Posto isso, as instituicdes
participativas devem fortalecer cada vez mais fiaacOes perante os desafios de
incluir os segmentos mais diversificados, apontgretta uma relacdo mais horizontal.
E importante que estas instituicdes sejam variadasorporadas em diferentes niveis
do governo. Dentre as instituicbes mais proemirsemi@ composicdo dos espacos
participativos no Brasil, foram destacadas a Cémigia, os Conselhos, as Audiéncias
Plblicas e os Comités, categorias de andlise desdtelo. Existem ainda outras
instituicdes de atuacdo reconhecidas, mas queazémfparte desta anélise, uma delas
€ o Orcamento Participativo (OP).

2.5.1. Conferéncias

Segundo Almeida (2012), as conferéncias de pditilicas constituem instituicdes
participativas institucionalizadas e que rompem cas barreiras tradicionais de
separacao entre o estado e sociedade, imputandcatercdinamico da participacao.
Neste espaco de producdo social a sociedade eusraerepresentacdo plural das
demandas sociais e amplia a sua possibilidadediies&o na deliberacdo de politicas
publicas. No Brasil, as conferéncias nacionaisai@m-se instrumentos importantes na
ampliacdo dos espacos participativos e na formaldgépoliticas publicas. A origem

das conferéncias remonta as décadas de 1930, eel@agomento, era restrito aos
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agentes estatais (Teixeira et al, 2012). A primemaferéncia nacional no Brasil foi a
conferéncia de saude, do entdo Governo Vargas mos 1840, foram assim
institucionalizadas as conferéncias como procesdordthulacéo de politicas publicas e
tiveram uma importante contribuicdo na constituite1988. Desta forma, rompe-se
com a unidimensionalidade do conflito partidari@medo condi¢cdes para uma relacao
multidimensional. As conferéncias possuem car&mpbral e ndo operam de forma
permanente (Almeida, 2012).

2.5.2. Conselhos

Diferentemente das conferéncias e das audiéncibBcas, os conselhos possuem
forum permanente e ndo séo abertos a participag@uaquer publico interessado. A
sua peculiaridade reside, principalmente, na aegzéiindicacdo de um conselheiro a
partir de um ato normativo. Outra caracteristica @onselhos, os participantes
geralmente s&o pessoas com o0 grau de conhecimebte ss assuntos tratados,
chegando a ter necessidade de uma especializagdieands integrantes dos conselhos
ndo sdo pessoas escolhidas pela sociedade, ha roertopdlio associativo, que

favorece a selecdo de pessoas ou organizacao ifaezkal, 2012).

Os conselhos ganharam forca ap0s o processo dengedsizacdo do Brasil na
constituinte de 1988, tendo como principal focao@mcao do didlogo entre diferentes
segmentos sociais e 0 poder publico na construedprajetos de politicas publicas.

Avritzer (2012) define a natureza deste espac@gdaiiste forma:

Os conselhos gestores constituem-se como espagbsoside composicéo plural e
paritaria entre Estado e sociedade civil, de natumeliberativa, cuja funcéo é

formular e controlar a execucao das politicas pablsetoriais.

2.5.3. Audiéncia Publica

A audiéncia publica, conforme procede Soares (2092)m instrumento pelo qual a
populacdo exerce controle social sobre a admig@rgublica, num estado de direito,
social e democréatico. E um espaco onde a socigutieipa na tomada de decisbes
publicas que podem afetar a sua vida. A participag@ debate e na proposicao das
solugbes ndo garante que as autoridades acatadjoné®es expostas pela populacao,
visto que este instituto possui carater consulévodo deliberativo. Sendo assim, a

implementacdo das decisdes populares depende daontede de politicos e seus
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administradores, ou da convergéncia dos interaksgsojeto politico com 0s anseios
populares. Mesmo reconhecendo o carater consultivaudiéncia publica, Cabral
(2006) ressalta a importancia da participacdo Eopuéste espaco, mostrando que a
opinido popular, mesmo sendo contraria, representdireito de influenciar e
condicionar as decisdes do estado por meio degdigdberto e plural. Partilhando da
mesma opinido, Fonseca et al (2013) reconhecenagja&idiéncias publicas, além de
serem espacgos que permitem colher diferentes @sirgdpropostas, também geram

transparéncia sobre atos publicos.

As audiéncias publicas, diferentemente de outrastuicdes participativas, possuem
caracteristicas peculiares. Elas sdo eventos wdosl a um processo decisorio
especifico e requerem a presenca dos individu@srpanifestacao oral, sem excluir a
possibilidade de manifestacdo por escrito. A mataffio oral imprime a ela uma
dindmica prépria. Estas entre outras caractersstiedinidas por Fonseca et al (2013)

encontram-se de forma mais clara no quadro 1.

Quadro 2.1- Caracteristicas basicas das audiéncias publicas

Possui carater consultivo
Possui carater Pontual
Possui carater presencial
Caracteristicas | Possui carater coletivo
basicas das Pressupde manifestagdo oral dos participantes
audiéncias publicas |mqiica debate entre os atores envolvidos
E aberta a todo publico interessado

Contém regras especificas para o seu funcionamento
Fonte: Fonseca et al (2013)

Ficou evidente a importancia que cada instituicadtippativa exerce nesta nova
configuracdo sociopolitica. Cada uma possui suac#gpdade, e sua forma de atuacao
peculiar. Estas caracteristicas particulares vderméar o grau de abertura que cada
instituicdo possibilita ao acesso dos grupos emyody no processo da democracia
participativa. Quanto mais aberta, colaborativaokdéaria a instituicdo for, mais

proximo de incorporar os valores da efetividaded€anocracia participativa, como se

observa no topico 2.6.
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2.6. Graus de participacao popular

Souza (2011), inspirado na teoria de escada deipagéo popular de Sherry Arnstein
(1969), estabelece a classificagdo alternativagtass de aceitacdo da participacdo

popular por parte do poder publico usando oitolascaonforme se segue:

1° grau — Coercaoé o uso da forca estatal, valendo dos meios rietesgara atingir a
sua finalidade sem estabelecer um canal de di@dmscar o consenso. E a imposic&o
de uma determinada ordem sobre a populacéo, sénigatdrio o seu cumprimento por
meio do uso da forga, caso seja necessario. Medrngo desses fatos € a realizacdo de
grandes obras de transporte sem consulta e camgemdi da populacdo, recorrendo-se

ao uso da for¢a para inibir qualquer manifestagréria.

2° grau — Manipulacéo:ocorre quando o Estado usa de artificios para induz

populacao envolvida a aceitar uma decisao ou ietedo, mediante o favorecimento de
seus interesses proprios e de seus aliados. Mutas, por ter controle dos meios de
comunicacdo de massa, o Estado vale desse instampara veicular propaganda
enganosa e fazer com que a populagao acrediteite actal decisdo ou intervencao
como melhor opcao dentre as outras existentes. &hgpoiacdo popular, o Estado néao
tem minimo interesse de estabelecer uma relac@iabigyo com a populacdo, nem se
quer, tem interesse em passar informacdes verdadé€r objetivo € criar empecilhos
para bloquear os canais de participacdo e crigetpsilusoérios, com finalidade de

obter vantagens politicas, sem que o0s interessgsllgres sejam levados em

consideracao.

3° grau — Informacéo:informagdes sédo ferramentas essenciais para a eengao da
realidade que se pretende planejar ou intervir.r@cque, por jogo de interesses, 0
estado ndo tem menor intencédo de divulgar as irFodes reais ou completas para a
camada popular. E, quando divulgadas, muitas veesarregadas de ideologias ou
dificeis de interpretar, dependendo do nivel déutalpolitica e grau de conhecimento
da populacdo a que se dirigem essas informacgfesinfAemacdes também sédo

ferramentas eficientes de manipulacéo popularedeole social do estado.

4° grau — Consultaa consulta talvez seja uma das formas mais ikstariparticipacéo
popular. N&o existem garantias de inclusdo dasagsrou sugestdes da populacédo. Da

mesma forma, fazendo justica ao processo, a cansuttbém pode permitir o acesso a
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informacdes relevantes. Sendo bem organizada, aultanpode ser bem util no

balizamento das atividades do planejamento. O @nodlque se coloca é que ndo ha um
compromisso explicito e acordado previamente deaguepinides da populacdo serdo
de fato incorporadas no planejamento final. As @&udas publicas citadas no topico
anterior, e que sao frequentemente usadas na shecesplanejamento de transporte
publico, constituem instrumentos de consulta daula@do, previstas nas garantias
constitucionais de 1988, mas ndo garantem a efatlei da participacdo, nem a
transparéncia do processo de incorporacéo daskggires populares. A consulta pode

ser util ou ndo, dependendo do interesse e objdtigoeles que a organizam.

5° grau — Cooptacdog uma das estratégiasais antigase maquiavélicas usadas
constantemente pelo poder publico para desmobiizalquer movimento social que se
opde a suas decisdes. Ela visa os lideres popufsesoas chaves e ativos, oferecendo

beneficios politicos, cargos na administracaogemitros privilégios estatais.

6° grau — Parceria:a parceria configura-se no primeiro grau de ppggio auténtica.
Existe uma relagéo de colaboracéo entre o Estadsoeiedade civil organizada, em um
ambiente de didlogo e razoavel transparéncia, mautacdo, elaboracdo e execucao dos

projetos, politicas publicas e planejamento dasdaiiles.

7° grau — Delegacdo de podeé um dos graus mais elevados da participacdo. A
delegacdo de poder vai mais além da parceria, stasypde a assuncdo da
responsabilidade de co-gestéo por parte da so@gdatb ao Estado. O Estado, por sua
vez, abre mao de uma gama de atribui¢cdes, antes ¢ismo sua prerrogativa exclusiva
em favor da sociedade civil. Na delegacdo de podestado tende a ser mais solidario
e estabelece uma relacao dialégica com a sociesageol da democracia direta, ainda

gque o marco geral continue sendo o da democrgmiesentativa.

8° grau — Autogestaona pratica, a autogestdo € um grau dificiimentargléavel na
democracia liberal representativa. O que se varia sociedade alcancar o grau de
delegacdo de poder nesse regime democrético, masns@&o sucesso em poder, ela
mesma, assumir a responsabilidade de implementtica®s e intervencbes de modo
autogestionario, sem que haja a intervencdo dalestacidindo com a sociedade a

direcdo do planejamento. Para que ocorram exp&gaatogestionarias, pressupde, a
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rigor, um macro contexto social diferente. Istalépendendo do grau da organizacéo

social e politica da sociedade, podem ocorrer émeas marginais de autogestao.

E importante salientar que as categorias usadés aedlise servem de termémetro para
medir até que ponto o Estado fara concessdes depser@ogativas para a sociedade, e
em que situacado pode-se considerar que existe anigipacdo efetiva ou ndo. Na
teoria dos graus de participagdo popular, segundstéin (1969) e Souza, (2011), as
categorias manipulacdo e coercdo constituem casgonde ndo ha participacdo
nenhuma da sociedade nas atividades publicas.S\Nestzgorias a opinido da sociedade

€ completamente manipulada e subjugada pelo potce.

No segundo escaldo de graus de participacdo pomumeontram-se as categorias que
nao proporcionam uma verdadeira participagédo. Esliferentemente das categorias
que integram o terceiro escaldo, ndo representpanti@ipacdo efetiva, o que ocorre é
uma simples ilusdo da participacdo, porque nelascancessdes sao limitadas e
expressas por meio da cooptagdo, consulta e inf@esananipuladas, configurando-se

no tipo pseudo participacao.

Ao contrario de todas as outras categorias ja roeadas, a autogestdo, a delegacéo e a
parceria integram o terceiro escaldao dos grausadécipacéo. Isso porque, o Estado
compartilha os espacos decisérios com a sociegadmjtindo que ela possa participar
efetivamente na tomada de decisdes sobre seu fitunma relacéo de dialdgica entre o
estado e a sociedade, além de transparéncia nes dgdplanejamento. A figura 2.2

esquematiza a classificacdo dos graus de partégaagpular.
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12grau - Coergdio ]‘"-

~— Semparticipacao
22grau - Manipulagédo l, )
32grau - Informagéo r"'
42 grau - Consulta ]—— Pseudo participagio
52 grau - Cooptagdo |
62grau - Parceria B
7°grau —Delegagdo de poder . Participagao efetiva

82grau - Autogestdo

Figura 2.2 - Graus de participagao popular

Fonte: Adapto de (Arnstein, 1969; Souza, 2011).
2.7. Topicos conclusivos

A participacaqgoopular ndo é neiuma forma democratica dicotéraida representac,
as duas formas podem se cormentar. Se h&éculos a democracia representa
assumiu o lugar de destagcom a modernidade, atualmente exigtea aclamacao
popularem voltar a democracia direta experimentada naar@irécia. A populacé
quer ter mais espaco para decidir sobre a sue

A crise do Btado moderno e as dificuldades em criar respasfigisvas par os

problemas que afetam a sociedade possibilitarahibridizagdodas duas forme
democréticas. Em alguns paises, 0s avanc¢os saosigaificativos, em outros, exis
ainda uma resisténcia institucional sobre esta tafaerNo caso brasileiro, &
instituicbes publicas ainda estdo engatinhando nessespmde efetivacdo cpratica
participativa, apesar daF prever isso desde 1988. No ent, reconhec-se que alguns
setores, como saude, meio ambiente, orgcament., tiveram avangos profundos

conducédo desse processo.

A participacaopopular € um instrumento importa para reducdao das desigualda
sodais e geograficas, como tamk deve servir de mecanismos para incluir aqu
camadas populares mais desfavorecidas, visa democratizacdo do sespaco. Para
gue isso ocorra, deve seequacionada a questdo da efetividade do pro
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participativo. E preciso que as instituicbes pagtitivas sejam espacos onde a interagio
privilegie a equidade entre diferentes atores esipitiste 0 exercicio do poder
deliberativo, no caso, poder real. Quando se st @ossibilidade, a participagédo passa
a ser de baixo para cima e a relacéo entre o Estadsnciedade passa a ser de parceria
e de cooperacao (Arnstein, 1969; Souza, 2011; iHe®r2012).
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3. PARTICIPACAO POPULAR NO TRANSPORTE PUBLICO DE
PASSAGEIROS

3.1. Apresentacéo

Neste capitulo foi analisada a participacdo popularplanejamento de transporte
publico. Para isso, percorreu-se a literatura gusassobre experiéncias internacionais e
nacionais, possibilitando a compreenséo das redagéeforcas e tensdes que se dao
dentro dos espacos de planejamento de transpditie@(A literatura também forneceu
um conjunto de métodos e instrumentos que podaibilia inclusdo popular, a
valorizacdo dos saberes locais, 0 respeito a dilaels, empoderamento, alteridade,
cooperacdo e a solidariedade entre diferentes satemgolvidos na construgédo de
politicas de transporte.

No que se refere a literatura internacional, quastexperiéncias ilustradas nesta secéo
de trabalho, ndo ha estabelecimento prévio deriost§ue definiram a escolha destes
paises para o relato. O que determinou o relatasiegperiéncias foi a disponibilidade
da literatura e a proximidade dos métodos usadawm mEesenvolvimento de
planejamento de transporte. Todos eles usaram pgtidamicos de interacdo, como
por exemplo: workshops, oficinas, grupos focaisipgs tematicos, seminarios, entre
outros. A participacdo popular, na maioria dos sadouma realidade evidente e
representa um compromisso institucional, como tamiapresenta para os planejadores

valores institucionais internalizados.

No Brasil, as questdes de transporte ainda séastcomo de exclusiva competéncia
do Estado e das operadoras, ndo existe uma abeltueae estimulada para que a
populacdo possa tomar parte no planejamento. Bxistéaro, algumas legislagdes,
como a lei da Mobilidade Urbana que define a oboigedade da participacdo nos
planos de transporte, a lei do Estatuto da Cidqde,vincula o repasse dos recursos
para elaboracdo dos Planos Diretores que envolvparteipacdo da comunidade no
debate, entre outras. Entretanto, o Brasil aindaco@segue lidar com a diversidade de
grupos interessados em participar na construcfolitecas de transporte. E preciso que
as instituicoes absorvam essa pratica como valdeador do planejamento. Tanto as

instituicbes como o0s técnicos devem internalizasegsprincipios para que a
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participacdo da populacdo no transporte possarsartoma atividade corriqueira e

continua.
3.2. A participacdo no planejamento de transporte

Sobre a tarefa de planejamento de transporte, rapksausualmente caber aos
especialistas de transporte, atualmente ha umdintento de que ele deve envolver
todas as pessoas que utilizam o sistema, pesswmasdiferentes necessidades e
demandas, ou seja, 0 processo de planejamentamkgpdrte deve ser um processo

participativo.

Segundo Bickerstaff et al (2002), a participacapytar no planejamento de transporte
deve ser aquela em que haja o amplo envolvimerde@idad&dos na tomada de decisdes
com o objetivo de influenciar as escolhas. Arns{@869) vai mais longe e ressalta que
a verdadeira participacéo é aquela em que exf@&na parceria ou, pelo menos, aquela
em que existe, potencialmente, 0 monitoramento t&mgos participantes envolvidos.
Do contréario a participacdo pode se transformaranomanipulacdo simples, simbolismo

ou algo pior.

Para ter um sistema de transporte atrativo e déastdn tanto nos aspectos da
engenharia e de comportamento, a participacao pialagiio no planejamento deve ser
vista como um processo fundamental e, portantenin@da para facilitar a ancoragem

das decisdes publicas e possibilitar a melhor ceemmdo a respeito das medidas
propostas ou implementadas. A abertura dos espmgasa participacdo popular no

planejamento de transporte pode ser uma ferranpamsaasiva para o planejador ou

tomador de decisdo obter apoio popular nas propastaglanejamento, como também
permitir que 0s usudarios possam expor suas idémmkecimentos com relagdo aos
assuntos debatidos (Wahl, 2013).

O autor reconhece que, apesar de ser importantetigigacdo no planejamento de
transporte, h4 certa inconveniéncia com relacassa processo, jA que 0 seu custo é
elevado. A participacdo € um processo lento, exigeapacidade de gestdo de
liderancas, os acordos levam tempo, existem rideasesigualdades de acordos entre as
partes envolvidas e riscos de perda de credibdides autoridades, caso o resultado da

participacdo ndo atenda as expectativas dos edweslvi
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Para Wahl (2013) os processos participativos exigenmgrande esfor¢co dos gestores,
ndo sé na aplicacdo de métodos adequadas para efetilmcdo, como para a

importancia e a seriedade que atribuem as opitéd@astadas junto aos participantes,
passando a sensacao de que as contribuicfes mIpidar um potencial de mudancas e
serdo Uteis na construcdo de politicas de traresspOrfeedback do planejador ou 6rgao
decisor é importante, porque permite aos partitgganonhecerem as decisdes finais,
podendo assim reconhecer no projeto a identidadruae opinides, valorizando desta

forma as decis6es tomadas na construcao de cossenso

Considerando a complexidade da participacdo, Wall3) estabelece os fatores

determinantes para 0 sucesso do processo patitroipat

a) Ter propdsitos claros de por que a populacdo deveesvolvida no
planejamento e 0 que é negociavel nesse processo;

b) Definir que impactos terdo as opinides da populacao

c) ldentificar e alocar os recursos;

d) ldentificar e envolver todas as partes interessadas

e) Apresentar as ferramentas adequadas para quegos fBssam entender as
guestbes mais complexas;

f) Construir o entendimento através da capacitacaenladvidos; e,

g) Facilitar a implantacdo dos projetos através degstas elaboradas entre os

participantes e os planejadores.

Alem destes fatores, acrescentam-se ainda alguutess variaveis importantes para a
determinacdo do sucesso. S&o varidveis como C@si®so processo participativo
podera gerar ao tempo necessario para a realizégsge processo, apoio politico
necessario e a viabilidade do préprio process@ farticipacado ocorre sem influéncia
real da populacéo, as estruturas do poder que avemento supde corrigir podem ser

degradadas cada vez mais do que ja era antes hw,nk969).
3.3. Experiéncias internacionais da participacao

O Wahl (2013) relembra que, pela importancia guensa vem ganhando no cenario
mundial, muitas pesquisas tém sido realizadas alérdefinir as melhores praticas da
participacdo em diferentes etapas do processoatejpmento. Ele destacou ainda que

a Unido Européia (EU) tem dado financiamento aogaprojetos de avaliacdo da
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participacdo e que esses projetos produziram aggdtimportantes para o continente.
Em alguns casos, ndo necessariamente financiadas e as experiéncias da
participagdo mostraram que é possivel alcancaetiviedhde desta pratica, como foi

mostrado nos topicos que se seguem.

3.3.1. Experiéncia espanhola — Santander

Santander, cidade média do norte da Espanha, exgeriéncia importante no que se
refere ao envolvimento da populacdo no planejamdattransporte. Com crescentes
problemas ligados ao uso em larga escala dos aussn@articulares como meios de
locomocgéo diarios nas cidades européias, provocandgestionamentos, poluicdes
atmosféricas e sonoras, perda de tempo, 0 aumergstaesse e, consequentemente, as
perdas econdmicas, fez com que a cidade decidigsberar o Plano de Mobilidade

Sustentavel baseado na premissa de participacabapop

Esta experiéncia serviu como exemplo para compezerE que forma uma
metodologia bem pensada pode facilitar a incor@aralps cidadaos na construgdo dos
planos de mobilidade de uma cidade. A experiéneicgdntander foi relatada numa
pesquisa desenvolvida por lbeas et al (2011), geesius de base para o
desenvolvimento de Plano de Mobilidade SustentéeelSantander, com o uso da
metodologia do Grupo Focal Mega (GFM) e Grupo F@G#&) usada durante a primeira

fase de elaboracao deste Plano.

Segundo os atores, para elaboracdo do Plano ddid4olei Sustentavel da cidade de
Santander, as autoridades criaram uma metodolagigogrmite trabalhar com grupos
focais. O objetivo do Plano de Mobilidade € melh@ranobilidade global, diminuindo

0 uso intensivo do carro particular, priorizandasm de transporte publico coletivo,
deslocamento a pé ou de bicicleta. Os grupos fdoeasn divididos em dois: Grupo

Focal Mega (MFG) e Grupo Focal (FG). O GFM é umani@ entre 40 e 60

representantes de organizagfes da sociedade dependendo da capacidade do
moderador para controlar as atividades propostagupo pode ser ampliado para
abranger maior parte da populacdo. Em geral, ogshades no GFM sao pertencentes
aos grupos organizados, como associagfes comasjtaaissociacdes comerciais,
associacoes de jovens, entre outras organizacossctlade civil, tendo em conta os
objetivos do planejamento. O GFM, por ser maisraj@ate deve ser adotado no inicio

do planejamento, porque permite discutir questtais genéricas do planejamento, por
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exemplo, as questdes gerais que afetam a mobildadelade de Santander. Também
servira como processo de sele¢do para os repretEntpie fardo parte de GF. Ou seja,
os representantes de GFM s&o os que patrticipardemdirdao sobre quem participa na

etapa seguinte do GF.

O Grupo Focal (GF) € muito usado na pesquisa se@almite uma analise qualitativa

do processo de participacdo popular. O GF é oteskulda selecdo de um pequeno
grupo que, a partir do seu discurso, representmieto maior de interesses. O grupo
selecionado deve possuir caracteristicas da pdmilafetada e ter conhecimento da
situacdo para poder ser representativo. A seleg@® rdpresentantes, como ja
mencionado anteriormente, deve ser feita dentroG#d, na etapa anterior das

atividades mais genéricas. E um grupo de oito owe messoas com capacidade de

influenciar as decisbes e com conhecimento dog{oj

Para iniciar o trabalho piloto, a Universidade a@m@bria, juntamente com o conselho
da cidade de Santander, convocaram todos os rafaeteEs das associacdes dos
moradores da cidade e outras organizacOes da adeiauvil para fazerem parte do
processo participativo e integrarem o GFM. A fidatle desta primeira etapa de
formacdo de grupo GFM é conhecer as experiéncasepcdes e opinides referentes
aos problemas de transporte como um todo. O ditigag=ermitiu identificar diversos
problemas de transporte em geral e problemas éispeaiom algumas rotas de 6nibus
em algumas partes da cidade. Embora o objetivolatt seja promover o transporte
sustentavel (uso de bicicleta, deslocamento atpgnsporte publico coletivo), 0 GFM

abordou também os problemas de transporte particula

Para a formacdo do GFM, a Universidade de Cantabréa Camara Municipal de

Santander entraram em contato através de umafoamtal com 60 organizacfes da
cidade, principalmente, associacdes comunitariasarta foi enviada em 05 de maio de
2008, pedindo que cada organizacdo indicasse deimbnos para participar das
atividades do planejamento de transporte que awendtgoor varios dias num horario
predeterminado. As atividades foram realizadasropria universidade, agrupando as
organizacdes em trés macro zonas com apoio donsiste informacao geografica. Em
cada grupo por zona, que corresponde a um GFMeg®nvolvida uma oficina durante

trés dias, onde os representantes de cada orgamiftageceram alguns dados que irdo
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fazer parte do registro da prefeitura. As oficitagram trés etapas, conforme se

observa a sequir:

1° etapa:os participantes e suas organizagOes expuserars tsdproblemas referentes
ao transporte e definiram quatro grandes eixossbeissdo: horarios dos 6nibus, linhas
que ligam o centro da cidade com as areas peg&racongestionamento do trafego e

veiculos particulares, bicicletas e ciclovias;

2° etapa:foram organizados quatro grupos de trabalhos, cad&rabalhando em cima

de um eixo para formulacao de possiveis soluces; e

3° etapa:cada grupo escolheu sua porta voz para apresgmpostas de possiveis

solugbes numa reunido geral dos participantes.

Todas as secdes de atividades de oficinas forarstnatas em videos e audio, assim
como algumas imagens fotograficas de momentos iames da reunido. Estes
registros serviram para facilitar o diagnostico réliae dos dados num momento
posterior. Ressalta-se ainda que a qualidade dasmiacOes obtidas nas oficinas
depende da conducédo correta das atividades par gast moderadores. Por isso, as
gravacOes servem para verificar como foram gerdasias discussdes, se as conclusdes

sdo claras e se a transcricdo das conclusdesiavanf

Os resultados das sessfes de oficinas mostrarawsguiéadaos de Santander tém uma
percepcédo geral dos problemas de transporte. Exiage consciéncia clara sobre a
necessidade de dissuadir o uso de automovel dartienn detrimento de melhorias do
sistema de transporte publico coletivo. Ficou ctare os cidadaos valorizam modos de
transporte alternativos, como a bicicleta e motetaccomo forma de diminuir os
congestionamentos na cidade. Os resultados tamiu&tnamram que hd um crescimento
urbano nas areas periféricas da cidade, com issoergando significativamente as
distancias e numeros de viagens para estas zomasuffo lado, o centro da cidade e

areas turisticas registra a reducdo dos nUmerosgens.

Ha claramente uma adesdo aos modos alternativasadgporte para diminuir os
problemas referentes ao trafego. A bicicleta, cganéi mencionada acima, ganhou
prioridade dentro dos quatro eixos que marcaradisasissdes nas sessoes de oficinas.

Por isso, foi definida outra etapa do planejamedista vez com um grupo mais
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restrito, denominado de GF. Foram formados dois @R, com nove estudantes
universitarios, usuarios de bicicletas, escolhidésatoriamente, e outro, com oito

usuarios de bicicletas, indicados pelos particgmde GFM.

No inicio da reunido, os participantes foram infadms dos objetivos do trabalho,
através de uma breve apresentacdo da situacadeaeshntander, foram ressaltos os
beneficios individuais e coletivos do uso da batele, finalmente, conheceram um
pouco sobre o uso da bicicleta e cultura do cidissm cidades como Amsterdam,
Bogota etc. Ao iniciarem os trabalhos, os partitipa identificaram a possivel rede
onde poderia ser feita a ciclovia na cidade, mgs mnstataram que a cidade possuia
muitas barreiras, havia irregularidades topogréfichavia também a questdo da
inseguranca, as condi¢des climéticas ndo eram&eeis; e, por outro lado, faltava a
educacdo e cultura do ciclismo na cidade. Por iséo, seria viavel o projeto de

construcao de ciclovias na cidade.

De certa forma este processo mostra que a poputagageral tem a capacidade de
definir o que é bom ou ndo para ele. E preciso ameutoridades acreditem na
capacidade reflexiva dos cidadaos e possibiliteegtes tenham espacos para decidirem
o seu futuro. Neste caso especifico de Santandemjeto ndo teve viabilidade, mas
houve uma ampla legitimacdo dos atos. Por um lsdo, € muito bom para o poder
publico, porque ele néo tera responsabilidade sieoreler em outro momento sobre o
arquivamento do projeto de ciclovia, visto que appe populacdo participou das

decisodes.

3.3.2. Experiéncia sueca

Esta pesquisa foi desenvolvida por Wahl (2013), conobjetivo de avaliar o
envolvimento da participacdo popular no planejamemtnicipal de transporte publico
na Suécia. O estudo selecionou 14 planejadores rpafzacdo de entrevistas por
telefone, sendo 12 deles planejadores municipai®i® eram consultores. Também
foram analisados os relatorios e alguns documeatasvos a atuacao dos planejadores
durante o processo participativo. Os planejadoresnicipais pertenciam ao
departamento de obras rodoviarias locais. As alades suecas sao obrigadas por lei a
realizarem consultas populares quando elaboram larso$® de Desenvolvimento e
Zoneamento ou pretendem efetuar qualquer mudarg;planos ja existentes. O autor

ressalta que a lei prevé que todas as partes asepmdo projeto sejam convidadas a
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participarem do debate. Neste caso, sdo convidagl@@onselhos Administrativos do

Condado, os municipios, as comunidades e algumasrnadidades para inteirarem e
discutirem os planos propostos e suas principaisemuéncias. Os participantes podem
contribuir por escrito sobre as propostas, tambédem participar em outras etapas do
processo de planejamento, podendo valer de seledaorentos locais para ajudar 0s
planejadores a compreenderem as suas reais neceEssi¢om isso, podendo efetuar

melhorias necessarias no plano final.

Segundo Wahl (2013), no que se refere ao envoltondo usuario no planejamento
sueco, cabe ao planejador decidir quando, como guammivel é apropriado. Nao ha
uma definicdo clara nas determinacfes legais sobreritérios do envolvimento da
populacdo. O que as diretrizes suecas de planejarsagerem como métodos para a
realizacdo de planejamento de transporte sédo aficpesquisas, entrevistas com grupos
focais, seminarios, sessbes de casa aberta entos.oda varios métodos que podem
ser aplicados, no entanto, depende do que o pthoregechar mais eficiente para sua
realidade. Mesmo adotando estes métodos, podeusehaa pouco envolvimento
popular por parte de alguns segmentos no processuamhejamento. Em consultas
gerais, a maioria dos representantes dos grupot@@iens com idades avancadas e
mulheres mais jovens com filhos. Isso tem a ver atquns fatores que determinam a
vontade da participacdo, como ressalta Wahl (2@i®)exemplo: ter conhecimento do
topico a ser abordada na reunido, a atualidaderda €m pauta, o horario da reunido e

as expectativas nos resultados esperados.

Apesar da indefinicdo de como e quando deve serhedu o usuario, o autor ressalta
gue ha um entendimento comum de que o envolvindgaisuarios é mais Gtil em um
estagio inicial do processo, quando algumas paded sédo definidas, mas, mesmo
terminando esta etapa inicial, os planejadoresaamtebem e incorporam muitas
sugestdes. Em teoria, ha possibilidades de envehtimdo usuario em todo processo
de planejamento, mas o nivel de envolvimento e ssipbiidade de influenciar as

decisbes por parte da populacao ficam cada vezdiiiisis ao longo do tempo.

Os resultados obtidos na pesquisa realizada cqtansjadores mostraram que o maior
envolvimento da populacdo ocorreu mais no estanial do processo, quando foram
definidas as questdes gerais e as prioridades doejpimento. Porém, como ja
mencionado anteriormente, o estagio de envolvimaéepende da atitude do planejador.
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De certa forma, a maioria dos planejadores envodvitessa pesquisa tem entendimento
de que envolver a populacdo no inicio de qualqugei é mais benéfico do que em
gualquer outra etapa, porque o0s participantes desmm um sentimento de
pertencimento e criam vinculo identitario com o jgi também possibilita a
compreensao da légica e permite conhecer melhajuastbes técnicas do projeto,
considerando que nesta etapa o0 projeto ainda maautea abordagem técnica mais
profunda e complexa. Participar na etapa inicia mdpede a contribuicdo em outras
etapas posteriores, os planejadores informaramsquogre estavam abertos para as

contribuicdes.

Ha uma questdo importante revelada pelos prépriasejadores na pesquisa, eles
ressaltaram que a participacdo da populacdo engugraprojeto depende da atitude
pessoal do planejador que atua em cada municipén Ala questdo do tempo e de
recursos, o planejador que possuir mais habilidamie lidar com varios métodos,
dependendo das adversidades locais, consegue anaorpelhor o publico no processo
de planejamento de transporte nesses municipiasakmle a lei prever o uso de varias
metodos no processo participativo, foi constatamlpaesquisa que os planejadores mais
antigos ainda sdo muito relutantes aos novos megtodoque explica a baixa
participagdo em alguns municipios. Existe, portanima atitude contraria dos
planejadores mais jovens, que internalizaram o®dnét propostos para conseguirem
maior envolvimento das comunidades. Os resultagigsrglo as informacdes obtidas na
pesquisa foram positivos e permitem deduzir quentguenais o planejador tiver as
alternativas metodoldgicas, melhor sera o seu teskulcom a participacdo da

populacao.

Existe outra questao interessante revelada na igasigita nos municipios suecos que
possuem amplo envolvimento da populacdo e que x@@riéncias de funcionamento
sistematico, considerando o uso de métodos adesuagwocesso participativo nesses
lugares é dirigido pelos consultores terceirizaistes consultores realizam o processo
em cooperacao com os oficiais de relacdes pubintesias dos municipios. Os dados
revelam que os consultores possuem uma compreapsdada da metodologia, uma

ampla experiéncia, além de tempo, recursos hunearesirsos financeiros.

De forma resumida, a pesquisa demonstra que apkesgrarticipacdo popular no
planejamento de transporte ser definida pelasridiestbasicas da lei sueca e conhecida
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pelos planejadores ou tomadores de decisdes,rela aium fendbmeno raro em alguns
municipios suecos. Os motivos constatados para eltiguldades estdo ligados a
questdo da falta de compreensédo dos procedimemtuslohdgicos e alegacdo da falta
de recursos, em termos de tempo e dinheiro. Masnenicipios onde a participacdo no
planejamento de transporte funciona sistematicameleistacam-se as habilidades dos
planejadores em incorporarem metodos adequadas gfetvacdo do processo
participativo. Também ressalta a importancia ddi¢ée e emancipacdo dos municipios

para que a participacao real seja alcancada.

3.3.3. Experiéncia do Reino Unido

O relato desta importante experiéncia baseou-seantigo produzido por Bickerstaff et
al (2002). O objetivo do artigo foi de avaliar coasdiretrizes que orientaram na teoria
a inclusao da participacdo popular no planejamdattransporte do Reino Unido sao
traduzidas na prética do planejamento local. Aai@éverificar em que medida as novas
leis refletem a pratica e a eficacia do novo modiel@lanejamento, um planejamento
mais inclusivo. Para isso, foi necessario reabralise de contetdo de diversos Planos
Provisorios de Transporte Local (PPTL), atravésiti@ ampla amostra e aplicacéo de

guestionarios as autoridades inglesas de transporte

7

Este artigo € um importante exemplo para se comgesea pratica brasileira de
planejamento de transporte, principalmente, quasdobserva que no Brasil existem
leis que versam também sobre a obrigatoriedaded&ipacdo popular na elaboracao
dos Planos Diretores de Transporte, sao alguns paema Lei 10.257/2001, de
estatuto da Cidade e Lei 12.587/2012, de Mobilidadbzna.

No caso especifico desta experiéncia de Reino Urodartigo faz analogia das
implicacbes legais do processo participativo e mesc a seguir os resultados da
avaliacdo desta pratica no planejamento de tratespessaltando os principios tedricos

gue nortearam os fundamentos constantes no LiandBt

As novas diretrizes de politica de transporte dad¥Enido, definidas no Livro Branco
em 1998, permitiram uma mudanca radical no pensanpglitico sobre processo de
planejamento de transporte. Uma importante muddng¢aa obrigatoriedade da
participacéo popular na elaboragcéo dos planosateporte local, com isso, integrando
a participacdo da sociedade num amplo processo lalejpmento territorial. A
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participacdo popular, como destacam Bickerstatl €2002), € um dos aspectos mais
inovadores nas novas diretrizes de politica desprarte do Reino Unido, porque
contempla o direito popular na elaboracéo dos glaletransporte. Foi um projeto do
governo trabalhista, que decidiu construir agenuEs modernizacdo dos governos
locais, com a perspectiva de aproximar a populagépoder publico, fortalecendo o

direito dos cidadaos e assegurando a represedtat®&idas instituices publicas.

O Livro Branco, que tem como premissa desenvolstaggias para a consolidacdo de
um sistema de transporte integrado, exige quetasidades viarias inglesas produzam
planos de transportes locais em cinco anos e dondi® financiamento da producao
desses planos a participacdo popular. O financitorsgve ser alocado com base em
uma avaliacéo da forca e da qualidade das submisle@eplanos. As autoridades teréo
que envolver efetivamente diversas organizacOesidpoperadores de transporte, e
outras organizacdes, como por exemplo, aqueles pgestam servicos de saude,

educacao, meio ambiente, entre outros.

O envolvimento amplo das comunidades locais exigmd.ivro branco € uma forma
das autoridades usarem os moradores como fonterdeamento e discernimento
acerca dos problemas existentes e captar as ig@iassolucdo desses problemas. A
participacdo do publico passa a ser um fator prigramte na escolha de transporte
publico para a realizacdo de viagens, além de guaife também fazer justica social e

renovar a democracia local.

Nas novas diretrizes, ha um claro reconhecimentmdgeténcia da comunidade local
e da necessidade de um modo mais abrangente ddaa®alecisdes. Com isso, foram
concebidos seis principios que serviram como fumddns basicos para uma
participacdo efetiva no processo do planejamenttratesporte. Estes principios sao
“Inclusédo social, abertura, interatividade, contiilade, envolvimento no inicio do
processo e feedback eficaz para os participantBsis seis principios definidos como
elementos que podem proporcionar um processo ipattio mais efetivo, quatro
foram usados para avaliar a participacdo popular processos de elaboracdo dos
Planos de Transporte, contemplados nesta andfisi&a primeira vez, a lei explicita o
papel da politica de transporte no combate a eXalusocial e busca atender as

necessidades de diferentes grupos da sociedade.
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Detendo-se na analise dos resultados, Bickerdtaf @002) ressaltam que os quatro
principios do processo participativo usados pata asalise, inclusdo, transparéncia,
interatividade e continuidade, foram amplamentenparados no desenvolvimento dos

Planos de Transporte Local, cada um com suas @spiaes e intensidade.

Inclusdo social- dentro do contexto do planejamento de transpoct& possui duas
dimensdes: primeira dimensao refere-se a capacidadprocesso de planejamento
incluir diversos cidadaos, de mais variadas clasggspos sociais, inclusive, 0s grupos
menos favorecidos ou excluidos; segunda dimensAoredipeito a forma como a
participacdo no desenvolvimento de planejamentoechia pratica, houve, no entanto,
algumas dificuldades de envolvimento mais efeties drupos menos favorecidos na
elaboracdo dos Planos de Transporte Locais (PTégurglo os resultados desta
pesquisa, 16% dos técnicos afirmaram ter feito dgaasforco para atingir esse
segmento, 57% fizeram algum esforco especifico, fi2ésam esforco limitado e 5%

nao fizeram esfor¢go nenhum.

O autor reconhece que estes resultados demonstnacompromisso consideravel dos
planejadores em tentarem atingir aqueles individwogrupos que, geralmente, ndo sao
chamados a participar nas discussfes das quest@i@msdporte local. Porém, a incluséao
destes cidaddos comuns pelas autoridades locaieoaua fase de consulta, onde s6
podem comentar e dar sugestdes, sem que tivessaturogade de participar na fase
de elaboracao de estratégias dos planos. Porladtipa pesquisa revelou que em mais
de 50% dos Planos os planejadores tiveram envahionde forma interativa com
diversos grupos organizados, inclusive alguns degtiegpos organizados participando
desde a definicdo dos objetivos até a definicdesti@tégias. Observa-se entdo que os
grupos de interesses organizados foram atendiddsraha efetiva na elaboracdo dos

Planos de Transporte Locais.

Transparéncia— no contexto do planejamento de transporte lpode ser considerada

como explicitacdo dos resultados e impactos deu@sedo processo participativo.
Todos os eventos ocorridos no processo de planejanmgarticipativo devem ser

relatados, explicados, demonstrados e alimentadogotia para os participantes. A
transparéncia também teve um bom desempenho nassi&c dos resultados desta
pesquisa. Segundo o0s resultados da pesquisa seboks@issbes dos Planos de
Transporte Locais, constatou-se que mais de 46%qudestdes colocadas durante o
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processo do planejamento participativo foram miossinente explicitadas e
detalhadas, 48% foram de forma breve e limitada eestantes 6% apontaram para
comentarios ou resumo de exibigdes publicas. Rexs#dambém que mais de 85% dos
planejadores declararam terem dado algum feedbask participantes sobre os

resultados do planejamento.

Interatividade — sdo tipos de métodos interativos usados pel&widades locais
durante o processo de planejamento participatieo.identificado, evidentemente, o
uso de diversos tipos de métodos na construcacesdgdtinos. Foram usados
amplamente os métodos tradicionais, aqueles focadoprestacdo de informacdes
sobre politicas de transporte e que possibilitanucg® oportunidades reais de
participacdo popular nos processos decisorios rfagginicial do projeto. A consulta
foi um dos métodos tradicional mais citada. Emtladaatenha um carater generalizado,
ela € uma forma passiva de participacao e a irfteradimitada pela auséncia de dois
sentidos, o contato face a face. Também foram afiie outros métodos tradicionais,
como reunifes publicas, exposicfes publicas, eotrieos. Além destes métodos
tradicionais, também foram aplicados alguns métadogadores, exemplo: formacéo
do painel cidaddo, um método concebido para estadreke manter uma amostra de
opinides representativa da populagdo como um tBdte servigo foi contratado por
mais de um terco das autoridades locais.

Houve mais de um quarto dos planejadores que deatarter, ou planejaram o uso de
web-site interativo, com grupos focais identificagmr aproximadamente dois tercos.
Estes grupos focais permitem a realizacdo de umsgusa qualitativa, com uma

discussdo aprofundada sobre problemas de transgbrtana pequena amostra de
entrevistados selecionados para representar désresegmentos da comunidade. A
pesquisa revelou ainda que, um dos formatos datikes mais usados foram as

oficinas dos cidadéos. Outro método importante aigmdo Conselho de Condado de
Warwickshire em 1999 é abordagem de construcédormgeaso para o desenvolvimento
de estratégias. Este meétodo implica no processsededes de discussdes entre
diferentes representantes de segmentos para foynoc#déias que serdo usadas na
construcdo de um documento de consulta. Além de,ni@iam produzidas algumas

acdes que permitem aos grupos comunitarios a ekecd€ suas proprias reunides

dirigidas.
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Continuidade — trata-se da constancia da participacdo durapde fprocesso de
elaboracdo dos Planos de Transporte Locais. As ndides mais implicitas da
continuidade do processo participativo sdo acomgraehto e avaliacdo, porque
permitem revisar as falhas e aperfeicoar as téemieaenvolvimento; caso contrario, 0s
resultados podem ser amargos, podendo até causearda de apoio para politicas

tracadas no plano.

Reconhecem-se as dificuldades de operacionalizalgda@onceito de participacao
continuo, no entanto, trés critérios importantesdepo ser considerados no

desenvolvimento dos Planos de Transporte Locaiss Gejam:

a) Envolvimento precoce no desenvolvimento de poBtice transporte. Este
critério visa incorporar as contribuicbes da cordade desde o inicio do
projeto, definindo em que medida cada grupo egfi@épode contribuir na
identificacdo dos problemas, na construcdo dogiebgee no desenvolvimento
dos planos. Neste estudo, mais da metade dos pklabsrados ou em
desenvolvimento revelaram envolvimento da comurdagbta etapa. Porém, os
resultados da analise demonstraram que, nestaatagisvidades foram mais de

carater consultivo do que propriamente deliberativo

b) Oportunidade regular da participacdo. Apesar damaadas autoridades locais
admitirem a participacdo do publico na fase inidal desenvolvimento das
estratégias, somente cerca de 10% mostraram eiadémparticipacdo em todo
o desenvolvimento de estratégias para consecucds dbjetivos

preestabelecidos.

c) Monitoramento e avaliagdo dos Planos de Transhortais. A pesquisa revelou
que cerca de um terco das autoridades locais (3220)m extenso ou longo
monitoramento e avaliacdo das atividades, ao passep 31% admitem uma
abordagem mais limitada, o restante, 37% ainddinBfa iniciado sua avaliacao

por algum motivo.

Ao concluir, com analise de todos os resultadoskdBstaff et al (2002) ressaltam que,
apesar de ser uma politica de transporte relatimaneova no Reino Unido, os
resultados demonstraram que as autoridades loegikadejamento em transporte foram

rapidas em assimilar e responder os desafios déunaedes criadas pela mudancga no
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pensamento do governo. Os resultados demonstraran grocesso de envolvimento
do publico nas politicas de transporte foi quase upiversal, tanto no que se refere as
atividades ja implementadas como na perspectivpldoss futuros.

3.3.4. Experiéncia americana — Virginia

A experiéncia a ser relatada trata da participggiular promovida pelas autoridades
locais de Norfolk, no estado de Virginia, com dbjetde desenvolver projetos de
extensdo de novas rotas para ligarem partes ddecatan a Estacdo Naval de Norfolk.
As atividades iniciaram em 2013, quando as autdesidocais envolveram a populacao

numa série de atividades como oficinas, workshoges@narios.

Para a realizacéo das atividades, foram definidkss datas diferentes em cada local;
iSso permitiu que aqueles que ndo puderam pantiogpgrimeira ou segunda atividade
tivessem a oportunidade de contribuir na tercerasido. Foram dadas mudltiplas
oportunidades de participagdo para as comunidaoesis] por isso houve uma

participacdo de mais de 100 pessoas nas oficiaizagas em junho, primeiro més de
atividade. O workshop contou com a apresentacaaddass das autoridades locais ao
publico em PowerPoint, na pessoa da gerente detpspjJulie Timm da Hampon

Roads Transit (HRT). O projeto foi apresentadoindedo claramente os objetivos e o
cronograma para o desenvolvimento dos estudosafdsipantes foram divididos em

pequenos grupos de 7 a 10 pessoas e facilitadasmparoderador. Cada grupo indicou

uma porta voz para apresentar as solu¢des debeatifaseus colegas.

Foram levantadas duas grandes questOes a seratiddisee apresentadas as solucdes
por cada grupo; as questdes levantadas foram seguin

a) Quais seriam os possiveis problemas futuros quergie uma viagem entre

o local da comunidade e extensao de novas rotas?

b) Que objetivos devem ser alcancados para o sucessstéma de transito
que seré desenhado para a Estacdo Naval de Norfolk?

Foram concedidos quinze minutos para cada quest@aga grupo teve que identificar
as duas principais prioridades por questdo, nol fapsesentar a outros grupos e
responder as perguntas referentes as questdehidasolOs participantes ajudaram os
gestores a identificarem os desafios de viagens sots localidades e corredores que
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ligariam o sistema de transito a Estacdo Naval ddolk. Foram identificadas seis
situagbes que passaram a fazer parte dos objadivgzojeto. A populacdo teve a
oportunidade de usar mapas para identificacdo do®g criticos e os caminhos mais

viaveis para sua viagem.

Com base nos resultados obtidos nas primeiraslaties do més de junho, foi realizada
a segunda rodada de oficinas no més de setembreeghnda rodada tinha
aproximadamente 200 pessoas, que se dividiram apogrde 10, acompanhados de
um moderador, com a finalidade de identificar psntbaves da cidade de Norfolk e
outros centros proximos a Estacdo Naval da cidadeyrupos avaliaram as prioridades
definidas nas atividades do més de junho e, posteente, usaram mapa grande de
Norfolk com alfinetes e pinos verdes para iderdrgn os principais destinos e centros
de atividades. Foram identificados dez principacais de atividades e deslocamentos,
marcados com alfinetes vermelhos. Também foramassadrdas, onde 0s grupos
interagiam na tentativa de conectarem a cidade tac&s Naval. Os corredores
marcados com as cordas foram compilados e usadase|adoracdo do projeto final.
Todo esforco concebido no processo participativivisepara que a comunidade
pudesse expressar seu conhecimento, sua cidadiwm@#do de fazer escolhas e de

definir efetivamente a sua propria direcao.
3.4. Experiéncia brasileira

Partindo da realidade atual brasileira, € impoetaitar o registro de grandes mudancas
nas formas de interacdo entre 0 Estado e a soeieclad, desde a instituicdo da
Constituicao Federal de 1988. O avanc¢o conseguetio @onstituicdo Federal de 1988
representou um importante passo na consolidacaardesos e da vontade popular. Nas
mudancas ocorridas, Avritzer (2009) destaca o gsucde constituicdo, disseminacéo e
operacdo dos mecanismos participativos, ou sajmaf diferenciadas de incoporacao
da sociedade civil no planejamento e deliberacdgalgicas publicas. Vale ainda
ressaltar o papel importante desempenhado pelogmeotos da sociedade civil nas
décadas de 1970 e 1980, quanto a conquista de beraura politica no nivel

institucional legal do sistema politico brasilgjBoschi, 1987).

Para exemplicar a for¢ca destes movimentos da sweecivil brasileira nas décadas de

1970/1980, ilustrou-se o caso de movimento popdaga€Curitiba, que, segundo Neves
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(2006), empreendeu uma luta ardua contra os enmfmesapoder publico para exigir o
direito da participagdo na construcdo de politigalicas de transporte. Apesar das
dificuldades enfrentadas, este movimento consegrandes feitos politico e social,
levando a criacdo do Decreto Municipal n® 45, qustituiu o regulamento de politica
de transporte com gerenciamento publico, algo at&oe que ficava sob a
responsabilidade dos empresarios. Também abrig¢@gaa a participagdo popular no
Conselho Municipal de Transporte e outros orgaosiradtrativos, o que assinalou uma
grande conquista em termos da efetivacdo dos afirat exercicio democratico da
cidadani, permitindo a emancipacédo do proprio mewitm e a insercéo, articulacao de

diversas associacdes com demais entidades daadeieil.

Estas lutas e conquistas permitiram que a partaipgopular no Brasil, nos ultimos
anos, alcancasse importancia inegavel na realidadgoverno brasileiro, e tem sido
integrada de forma gradual e organica ao processtorthulacdo, implementacéo e
avaliacdo de politicas publicas de transpof@mmo exemplos dessa realidade,
destacam-se as Leis n° 10.257 de 2001 e 12.580X:que estabelecem principios e
fundamentos que garantem a participacdo populaplaoejamento, fiscalizacdo e
avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbameediante as ouvidorias dos
orgdos gestores e pelos conselhos da mobilidadenairfFNP, 2012)Essa funcao

constitucional conferida ao Poder Publico Municipaduz ndo sé a obrigacdo de
viabilizar a oferta de transporte publico de quadel mas também de facilitar a
ampliacdo dos espacos de dialogo com a sociedadambdo do planejamento, da

formulacdo e monitoramento das politicas publicas.

Ha pouca experiéncia e literatura sobre a partiéipgopular nos transportes no Brasil,
por tratar de processo muito recente, que aindanér@ese em desenvolvimento.

Mesmo assim, a participacdo democratica foi alvgatantia em algumas importantes
leis. E o caso d&statuto da Cidade, que na sua Lei n° 10.257 d& @6fine e garante

a participacéo e o acesso da sociedade civil m@rEgdo e implementacdo dos planos
diretores, os quais incluem os planos diretoresatesporte, nos municipios, por meio
de audiéncias publicas, debates, publicidade dendeatos e informacdes produzidas
(Estatuto da Cidade, 2001).

Por sua vez, a Lei n° 12.587 de 2012, conhecidaocdriLei da Mobilidade Urbana”

que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade &k, entrou em vigor tendo como
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objetivo a priorizacdo de transporte publico celetia gestdo democrética, o controle
social do planejamento e avaliagdo da politica dbilidade. Essa nova Lei determina
um prazo de trés anos, ou seja, até 2015, parasgoreinicipios brasileiros com mais de
vinte mil habitantes elaborem e apresentem seuw®lde Mobilidade Urbana, com
obrigacéo de inclusao da sociedade civil nas dé€®ss como condicdo para a liberagao

de recursos federais destinados a mobilidade uifgasiR, 2012).

As leis formuladas na tentativa de ampliagcdo dpagss participativos demonstram as
iniciativas de democratizar os processos decisariogmbito publico e representam
passo importante na consolidacédo do didlogo elfeeedtes segmentos e exercicio da
cidadania. O Ministério das Cidades (Mcidades, 20&8onhece que todo processo
participativo deve ser comunicativo. Para tal, @c{go a livre circulacdo das

informacfes e possibilidade de diferentes atorem wsdes de mundos diferentes
poderem estabelecer dialogo e se posicionarem tperaima determinada situacéo

dentro dos espacgos participativos.

Evans et al (2013) destacam a importancia de umtigipacao de qualidade, ao analisar
os desafios e perspectivas dos mecanismos patiticipano Brasil. Segundo o autor, a
existéncia de diversos mecanismos institucionaipatécipacdo popular ndo induzem
obrigatoriamente a maior qualidade de participagdpreciso criar instrumentos que
tornem realidade as determinagfes legais de meati&0 popular nas politicas de
transporte publico e viabilizar uma participacdas@enpla e efetiva da sociedade civil
nos processos de elaboracdo, acompanhamento e;@&satns programas e planos de
transportes. Vale relembrar também que o progasistico que envolve a participacéo
no planejamento de transporte no Brasil ndo é gdgdfico, porque remonta as praticas
tradicionais de planejamento que estdo imbricadagelacdes desiguais entre o estado

e a sociedade.

Desta forma, um dos grandes obstaculos a part@paopular € a dificuldade do
Estado compartilhar o processo decisério de modetivef com os cidadaos,
stakeholdersou outros envolvidos (Booth e Richardson, 200Xisté uma falta de
transparéncia eaccountability nos processos decisérios, porque a idéia de
compartilhamento dos processos decisorios com iadsme civil ndo é palatavel para

maioria dos formuladores de politicas e espedalisue usam como argumento a
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incapacidade técnica da classe popular em panticipadecisdes sobre assuntos de

interesse coletivo.

As reivindicacdes por servicos adequados, aliagesda de confianca nas instituicoes
governamentais, continuam a denunciar a auséna\aiEvimento da sociedade civil
nos processos decisorios, isto é, a prerrogativantendada pela Lei, e, geralmente
presente na retorica dos tomadores de decisasen@aterializou na pratica no setor de
transporte publico de passageiros. Um dos exempiess recentes foram as
manifestacfes que tomaram conta de todo Brasil @8, 2edindo maior acesso aos
espacos publicos de tomadas de decisao, principtémea formulacdo de politicas e na
elaboracao de tarifas de transporte publicco

3.5. Topico conclusivo

O que vimos neste capitulo mostra claramente comoprocesso de producdo de
consensos pode favorecer a obtencéo de resulttely®® As experiéncias européias e
americanas mostram que, quanto maior for o enveiviordas comunidades, maior
serdo as chances de ter um planejamento com géaitdeNos paises estudados, existe
uma integracdo explicita das acfes do estado edmtudas comunidades, o poder
publico leva para a sociedade a proposta de cinstolucdes conjuntas e a
comunidade por sua vez, responde participando erssanaAs atividades de
planejamento envolvendo populacdo e as autorida@esonstram a mudanca no
pensamento do Estado, ele estabelece uma novapcaoocago planejamento e de pensar
o transporte. Neste modelo de planejamento, o gaipedar € muito valorizado e existe
empoderamento por parte das autoridades. O plaeefanassumiu carater inclusivo,

dinamico e continuo.

O Brasil precisa mudar a sua forma de pensar e fider@ejamento de transporte. Pensar
o planejamento dentro de gabinete sem envolvepal@gio na discusséo pode induzir
aos erros. O planejamento de transporte precisajastado a realidade local dos
usuarios, respeitando a peculiaridade das regiddsersidade cultural e a vontade da
comunidade. No entanto, existe uma dificuldade émie, a area de transporte ainda
nao conseguiu se desvencilhar da questdo tecrmagrao pragmatismo técnico
impregnado no planejamento. Nos dias de hoje, éigoreque o0 planejamento de

transporte seja pautado no pensamento multidimealsiéavorecendo os processos
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mais interativos e dinamicos. O planejamento devecencebido como um processo
dialético de producdo conjunta, de cooperacado,aleefa e de empoderamento das
camadas populares historicamente excluidos naagsfdnica. A mudanca das praticas
instituicionais nas relacbes com a sociedade faeoi® esta interacdo dialdgica do

processo de planejamento, trazendo Ihe o caraisrafedivo e solidario.
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4, METODO DIALETICO PARA ANALISE DA PARTICIPACAO
POPULAR NOS COMITES DE TRANSPORTE COLETIVO DO DF

4.1. Apresentacéo

A presente secao trata do método dialético, oljetanalise aplicado no estudo de caso
dos CTC do DF. A andlise deste método passa pskenstizacdo dos seus
pressupostos basicos e identificacdo de seus eiesneDs elementos dialéticos da
participacdo devem ser pautados numa relacdo dialégtre os atores envolvidos no

planejamento de transporte.

O objetivo do uso da dialética € a possibilidadecdptar a intersubjetividade nas
relacbes dos atores no processo de interacdo .slsSalimplica, buscar entender as
relacbes que se dao dentro dos espacgos formaisadejgmento de transporte. Este
método levou em consideracao, tanto os elementgsogios na teoria dos graus de

participacdo de Arnstein, como os da teoria da émddo agir) de Habermas.

4.2. Pressupostos do método dialético

Como ja mencionado anteriormente, o método dialéfico método que explica as
contradi¢cdes historicas transitérias de producacdakengendradas nas estruturas
modernas do capitalismo. Isto &, ele permite ifleatino curso da historia como as
relacdes entre o estado e a sociedade foram cuolastrao longo dos tempos e em que
niveis de interagdo podem se situar (Habermas, @@kRstein, 1969).

Arnstein (1969) pressupde que, qualquer tipo dgagéo social e politica entre grupos,
ou entre instituicbes publicas e grupos sociaiglepser compreendida a partir da
dindmica que esta relacdo interativa engendra m@sgaco de producado social. Isto €,
através de um determinado grau de interacdo poddefwsr a dinamica das relacdes
intersubjetivas dentro de um espaco de producdals@s graus permitem avaliar tipos
de processos participativos imbricadas numa relagéice diferentes segmentos da
sociedade, considerando que, estas relacdes pa@anaonforme a sua configuragéo,
tendendo por vezes a ser relagdes de exclusdorgpssgmais desfavorecidos ou uma

relacdo de incluséo efetiva na deliberacéo dospaitiokcos.
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A interacéo que define os graus de participacaolpoporresponde basicamente aquilo
que Habermas (2012) definiu como tipos de a¢degydgws envolvidos no processo
de troca. Segundo ele, existem quatro formas dossabu instituicbes agirem dentro de

um processo de producao social, quais sejam:

a) Agir de forma estratégica esta forma de acdo é planejada estrategicamente e
orientada a determinados fins, ela alcanca sufidat® na medida em que se
revela capaz de integrar ao calculo de éxito as@es tomadas. O que se vé no
modelo estratégico, principalmente por ser baseedaalculo interativo, em
funcdo da maximizacao de resultados favoraveisteséx que cada ator define
sua estratégia em oposi¢ado a outros atores, néte exna estratégia unica, as
estratégias sao definidas em cima das proposigissu$ contrarios, seguindo o
jogo das determinacbes politicas. Matus (1993) alessque, no calculo
interativo, os atores vivem clima de incerteza ¢gsconhecerem as estratégias
dos seus oponentes, mas que ao desenvolveremcéigasestratégicas o fazem
de forma intencional e reflexiva, esperando com issnscientemente lograr
determinados resultados numa situacdo de cooperacdte conflito com o
outro.

b) Agir com respeito as normas preestabelecidasmplica respeitar todas as
normas que regulamentam as atividades sociaisgélagdo normativa da acao
nao € de um ator isoladamente, mas sim, dele dwselentro de um grupo
social, no qual todos orientam as suas acdes segmdalores em comum. As
normas expressam o comum acordo convencionaddiagamrcoesao social do
grupo e tém como principal motivo para o seu cum@nito a satisfacdo de uma
expectativa de comportamento generalizado. No entdod um perigo nesta
forma de acdo: ela pode inibir qualquer reivindimacontraria aquilo que foi
proposto como norma; mesmo estas regras ndo concespdo as expectativas
dos envolvidos, existe a possibilidade de confoéuayeral.

c) Agir de forma dramética, ou encenar uma agdesta acao pressupde que todo
aguele que age pode controlar o acesso publicofediaede suas préprias
intencdes, pensamentos, posicionamentos, dessg@#imentos. A personagem
incorporada pode levar o publico a crer que a &gApreendida representa a
realidade da situacdo encenada; com isso, 0 ermepade exercer controle

social sobre outros atores envolvidos no mesmaepsac
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d) Agir de forma comunicativa € a forma de acdo desenvolvida no processo de
producdo social com base numa relacdo de didlogooperagdo. Habermas
valoriza a agdo comunicativa e ressalta que negie tle acdo a
intersubjetividade encontra-se sempre mediadalipglaagem e estaria sempre
apoiada no desenvolvimento crescente das capasidaoi@is dos individuos e
dos grupos sociais. A linguagem € o elo entre digituos e permite a interacao

entre os sujeitos da mesma realidade.

A dialética da acdo comunicativa perante procededsteracao social, permite que 0s
sujeitos ou atores, ao estabelecerem uma relatgiatima busquem entendimento sobre
a situacao da acgéo para coordenar seus planomasso, suas acoes. Nesse processo,
€ importante a constituicdo dos espacos de prodeméial que permitem aos sujeitos
sociais e politicos compartilharem de forma codpexas relacdes intersubjetivas com
finalidade de construirem projetos que benefictedos os envolvidos. Isso s6 seria
possivel, segundo Matus (1993), na medida em gudaoejamento se torna um
empreendimento de criacdo coletivo, de gestacdo cdenpromisso e de

desenvolvimento da imaginacéao.

Para Matus (1996) ndo ha davida de que todo tipgldeejamento que pretende
eficacia deve envolver diversos atores na sua lmast, eles veem e interpretam o
mundo de forma diferente, decodificam a realidade rpeio de visdes particulares,
carregados de diferentes interesses, valores @nmeitos acumulados ao longo da
histéria de cada um. Por isso, é vital envolver absres afetados para que o
planejamento possa incorporar os elementos diagétiecessarios. O autor argumenta
ainda que deixar o planejamento a cargo de um iedipr ou gabinete pode significar
incorrer no risco de diagndstico errado, porquéyadbtico no planejamento pode ser a
ilusdo do objeto sem sujeito cognocente. Alias jagribstico do sujeito cognocente,
pode ser concebido como o que Riveira (1995) chatl@oaolonizacdo do mundo da
vida pelo calculo estratégico da racionalidade rumséntal. O mundo da vida
corresponde ao mundo subjetivo, que representanjpirto das experiéncias de vida
dos atores, que de forma cooperativa tornam aetssias falas para outros atores.

No entendimento de Habermas (2012), quando se tlatgrocesso participativo
mediada pela agdo comunicativa, nenhum dos atovedvéos no planejamento detém

monopdlio interpretativo, ao interagirem, os atatesem buscar entender dentro dos
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processos interpretativos os valores externadass gelus pares, desta forma, ligando
estes valores ao nosso mundo exterior de tal fquaaa sua interpretacédo possa ocorrer
de forma relativizada, produzindo novos valores,e qudo necessariamente,
correspondem a somatoria dos dois mundos, masesalaiados a partir de um
processo social de interacao dialégico e cooperabinde a alteridade, a solidariedade e
empoderamento contribuem fortemente na ressiggdicado mundo. A figura 4.1
esquematiza o processo dialético baseado na agamamativa.

MODELO DIALETICO COMUNICATIVO DE PARTICIPA(;EO POPULAR

DIALETICA >

| Acdo comunicativa |

Figura 4.1- Representacéao dialética da acdo comunicativa (catiyee

Tomando os pressupostos da dialética da acéo coativai percebe-se claramente que
o atual modelo de planejamento de transporte nagilBndo favorece esse tipo de
interacdo, é preciso repensar as estruturas gowemntais do planejamento. Todo tipo
de planejamento, em especial o de transporte iblic Brasil, deve incorporar 0s
principios operantes desta dialética, visando @mneegooperacéo. A cooperacao ocorre
perante a redistribuicdo do poder real, aquiloAunstein (1969) denomina de parceria,

delegacéo e autogestéo.

Se de um lado Habermas apresenta instrumentosapaliar em que situacédo pode-se
considerar uma relacdo dialética cooperativa, doopurnstein estabelece critérios
objetivos que podem desmistificar os graus destgde, indicando se ela é ou ndo
cooperativa. De certa forma, os graus de partiéipaiefinidos pela Arnstein (1969)

avaliam o processo de interacdo dialética entrestade e as camadas populares,
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podendo estas relacdes ser rigidas, no sentiddsteum os espacos de dialogo e de
cooperacao, ou maleaveis, na medida em que perntétesn lacos de parceria e de

cooperacdo mutua entre cidaddos e poder publicgr&s de participacdo definidos

por Arnstein sdo compativeis com os tipos de agéésidas pelo Habermas e servem
para avaliar a intensidade do processo interal®am. pode ser observado no quadro a
seguir, onde mostra a relacdo existente entre esti@gorias dialéticas que serdo
aplicadas na andlise da participacdo popular n@s dbTDF.

Quadro 4.1-Categorias para avaliacdo da participacéo popular

TIPOS DE PP | GRAUS DE PRTIPOS DE AC@ES
L Coercdoe——=Acao estratégica
Sem participagdo Manipulaqéqé-Agéo dramatica (encenada)

Informaca =Acdo estratégica
Pseudo participagéoConsult&%@éo dramatica (encenada)

Cooptaca ~Acdo normativa
Parceriaﬁ
Participacéo efetivg Delegag =Acao comunicativa (cooperativa)

Autogestaest— |

Considerando o0 exposto acima, 0 uso do métodotid@lgeste trabalho possibilitou

avaliar o grau de cooperagéao existente entre ossaémvolvidos na producéo social do
planejamento de transporte nos CTC do DF. Parg fesmecessario determinar a
amostra que foi usada para aplicacdo deste méimady como critérios as seguintes

etapas:

1° Etapa: consistiu no estabelecimento de procedimentos galezdo de 10 CTC,
considerando que € uma amostra representativeoddmtim universo de 25 comités ja

instalados. Os procedimentos para selecéo segusegamtes determinacgdes:

a) ldentificac@o das zonas geograficaseste critério representa a divisdo geografica de
operagcdo do Sistema de Transporte Publico Coletiv®istrito Federal (STPC/DF),
agrupando as Regides Administrativas (RAs) porayambnsiderando que sdo cinco
bacias de operacao. Neste caso, foram escolhidasRiAs em cada bacia como critério
de imparcialidade e dando a mesma chance para apes tas bacias sejam
representadas de forma igualitaria. A figura 4.3tm@oas RAs que compdem cada bacia
de operacéo do STPC do DF.
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Figura 4.2 - Divisdo geografica das bacias de operacdo deCSitFDF

b) Definicdo da populagdo por RAs apos a identificacdo das RAs que compdem as
bacias de operacdo de STPC do DF na sesséo gnteréon definidas em cada bacia
duas RAs com maior contingente populacional e cdr® @ em funcionamento. O
mapa da figura 4.3 traz a representacdo da caacéot populacional em algumas
regides do DF.

LEGENDA
BACIA

a:
@ 2

)00 - 404287

Figura 4.3 - Distribuicdo da populacdo do DF por RAs
Fonte: Adaptado com dados da CODEPLAN (2011).
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c) Renda média- a renda média das RAs do DF também constituiu uportante
critério para definir os CTC selecionados. A bamemda implica no baixo poder
aquisitivo dos equipamentos e bens por parte dadgraaioria dos moradores destas
regides, considerando que existe uma alta coreelagfie a posse de bens e a renda
(CODEPLAN, 2013). Neste caso, pode-se deduzir quantgp menor a renda de uma
regido com maior populacdo mais intensa sera aedaansporte Publico Coletivo. A
figura 4.4 mostra a distribuicdo da renda médiaRss do DF.

LEGENDA
BACIA

5 -.;-_, . ‘ '. 1 PLANALTINA i [:] :

B ee3-s00

il
E 5000 -10000
@ 16000 - 15000

15000 20000

2 @

Figura 4.4 - Distribuicdo da renda média do DF por RAs.
Fonte: Adaptado com dados da CODEPLAN (2011).

d) Disponibilidade das informacdes esse ponto foi crucial na selecdo de amostra do
estudo. As informacdes foram fundamentais, porgbsidiaram a analise dos comités.
Dessa forma, mesmo tendo maior populacdo, menalaremedia e os CTC ja em
funcionamento, as RAs precisavam ter as informagiFganizadas e disponiveis.
Considerando tal fato e tomando como base as iafgies fornecidas pelo DFTRANS,
aliada aos critérios jA mencionados, foi possietdcsonar a amostra que se segue no
quadro 4.2.
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Quadro 4.2 -Selecdo dos Comités de Transporte coletivo

BACIAS COMITES SITUACAO
Planaltina DF | Bem atuante
1 Sobradinho Il | Bem atuante
Gama Atuante
2 Santa Maria | Pouco Atuante
Samambaia Atuante
3 Riacho Fundo || Bem atuante
Aguas Claras Atuante
4 Guaréa Bem atuante
Taguatinga Atuante
S Ceilandia Atuante

2° Etapa: Consistiu-se na identificacdo dos atores envolvitas processo de
planejamento dentro dos CTC. Estes atores, ger&nsdio representantes de alguma
organizacdo da sociedade civil, do governo ou dasradloras. Apds proceder a
identificacdo, foi estabelecido um contato prévioformal, para garantir maior

confiabilidade no trabalho a ser desenvolvido.

3° Etapa: Corresponde a aplicacdo dos questionarios juntorgmesentantes dos

comités selecionados. O questionério foi elaboramion base na teoria dos graus da
participacdo popular e a dialética da acdo. Sopéssivel realizar aplicacdo deste
instrumento fisicamente nos locais. Em alguns a&snia situacdo foi mais facil, em

outros nao teve éxitos. De certo, é que ficou @losao de que néo foi uma tarefa facil,
porque depende da vontade dos responsaveis e maprese®s responsaveis estao
dispostos a colaborar, principalmente, quando ervgliestdes politicas. A seguir sera

detalhado esse processo de aplicacédo de questiotiardindo-o em blocos.

Bloco 1 — Neste bloco encontram-se as RAs de Gu@wohradinho Il e Planaltina,
lugares onde foi possivel participar de reunidesm aom numero significativo dos

representantes;

Bloco 2 — Fez parte deste segundo bloco as RAsadeaGSamambaia e Riacho Fundo

II, que nado tiveram oportunidade de convocaremi&euneste periodo, mas fizeram
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questdo de contatar um numero reduzido dos repagges que estavam a disposicéo

para preenchimento do questionario nas propriasidigiracoes;

Bloco 3 — Este foi composto de Ceilandia e Santid os responsaveis pelas
atividades destes comités ndo mostraram interesserdribuir com a pesquisa, sendo
que neste ultimo, teve apoio de alguns funcionap® logo se mobilizaram e se

disponibilizaram a nos levar ao encontro dos remtasites; e, por ultimo,

Bloco 4 — O quarto bloco estd formado por RAs gsik&ice na amostra selecionada
(Taguatinga e Aguas Claras) para o estudo, mangoeoi possivel realizar-se. No
caso de Taguatinga, houve uma manifestacdo dedeodtcolaborar com a pesquisa,
por intermédio de sua Diretoria de Desenvolvimepdazial, porém, o comité ndo se
encontrava em funcionamento e a responsavel tidloatiensferida para trabalhar em
outra Administracdo, fato que dificultou o contatmm o0s representantes e
impossibilitou a realizacdo da pesquisa. Ja Aguasa§, por intermédio do Gabinete de
Administrador, s6 se dispds a entregar duas atarew@®do e mais um bloco de
itinerario da regido, mas nao aceitou disponihiliza contatos dos representantes.
Houve algumas tentativas de ligacdo, mas sem sycsssipre com promessa de que

iria enviar os contatos.
4.3. Tépicos conclusivos

Diante de todas as questbes colocadas neste oapitlé ressaltar que, o método
dialético pode se constituir num instrumento img@oie para avaliacdo de processos
interativos, tanto no nivel micro, como no nivelcnea Importante também € que o
método dialético proposto por Habermas e que senénacna base da teoria de Arnstein
e outros autores, trouxe inovacgdes importantemetwida em que introduziu linguagem

como fator determinante da comunicag&o no proassateracao social.

Tratando-se do uso deste método nos CTC, de um kdeoria dos graus de
participacéo permitiu, de forma objetiva, apontaalg grau de abertura do comité para
a participacdo da populacéo local na tomada desd@exi do outro lado, a dialética de
Habermas possibilitou identificar elementos intbjstivos de um processo interativo
dentro da organizacdo. As duas teorias sdo coewEsg) pois constituem ferramentas

para avaliacdo das relacOes entre os sujeitossiéie kgados aos mesmos problemas.
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APLICACAO DO METODO NOS COMITES DE TRANSPORTE COLBMO DO
DISTRITO FEDERAL

5.1. Apresentacéo

No quinto capitulo, foi desenvolvido o estudo deocaos CTC do DF. Para tal, foi
preciso caracterizar a area de estudo (DF) e segies amostrais. Também foi
necessario realizar a andalise da lei que engendroinstituiu o0s comités e,

posteriormente, aplicar o0 método dialético parampreensao do processo interativo

dos atores dentro de um espaco de producao secieado de interesses distintos.
5.2. Caracterizacdo do Distrito Federal e cidadeswostrais

O DF foi criado pela lei n°® 2.874, de 19 de setende 1956. A capital brasileira,
segundo Costa (2011) foi criada com intuito deriotzacgéo da capital do pais, tendo
por base o discurso da necessidade de integrac@ordério nacional. Foi inaugurada
em 1960, culminando com a mudanca do governo dodRidaneiro para o Planalto
Central, consolidando assim um periodo de prospdgiceconémica e convergéncia
politica. A possibilidade de transferéncia da @dpioi abordada em diversas
constituicbes anteriores, decretos e leis, entas, @ Constituicdo de 1891, que ja

idealizava a capital no Planalto Central.

Segundo Costa (2011), antes da constru¢cdo da Icapgimavam-se a época
aproximadamente seis mil habitantes espalhados<emsas areas rurais de Planaltina
e Brazlandia, cidades antes pertencentes ao Goeigsseeriormente, integrados ao
Distrito Federal. Um levantamento feito pelo IBGH 1957, constatou que o Distrito
federal j& contava com mais de 12 mil habitantes.1859, com avancado processo de
ocupacéo do territorio e edificacdo do Plano Pjlot€enso Experimental ja apontava
por uma populacdo de mais de 64000 habitantes,agssento, originou-se do rapido
fluxo de imigrantes que vinham em busca das opolddes nas industrias da
construgdo civil. Houve um significativo crescimenda taxa média geométrica,

atingindo assim 8,28% ao més, que significa ceeca0d pessoas ao més.

No que se refere ao plano urbanistico de Brasiii@almente, as cidades satélites eram
previstas como nudcleos periféricos ao plano Pitdeveriam ser implantados de

acordo com as necessidades de alocacdo da populacémma planejada. Porém,
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houve a entrada de grande numero de imigrantesueg@id das oportunidades, com
isso, ocorreram diversas invasoes de terrenosppaodo crescimento desordenado da
periferia de Brasilia, conhecida depois como cidadeélites e, atualmente, chamada de
Ras (CODEPLAN, 2011). Segundo o mesmo 0Orgao, patar groblemas maiores de
ocupacoes irregulares e possibilitar a conformaséoial dos cidaddaos que se
encontravam em situagfes de vulnerabilidade, oni@@ novos nucleos habitacionais
paralelamente a construgdo de Brasilia. O primeitdeo habitacional foi criado em
1956 com o objetivo de abrigar os trabalhadoresedgsresas construtoras da capital,
este nucleo era conhecido como Cidade livre egpostnente, passou a denominar-se

de Nucleo Bandeirante, hoje RA do DF.

Em 1964, com intuito de ordenar os nucleos haliteai$ ocupados pela massa
trabalhadora do projeto da capital, procedeu-sesziadd do Distrito Federal, criando
oito Regides Administrativas, cada um com seu sme Administrador, nomeado
pela Lei n°® 4.545/64. As oito regides administi@ivcriadas sdo: Brasilia, Gama,
Taguatinga, Brazlandia, Sobradinho, Planaltinaaiz e Jardim, este Ultimo sendo
extinto posteriormente. Surgiram depois outras dgda ou por invasdo, ou por
necessidade de prover habitacdo para os traba#sadem geral o Distrito Federal
conta hoje com 31 Regides Administrativas, sends: €lidades citadas anteriormente,
com excecdo de Jardim, mais Nuacleo Bandeirantelar@@ka, Guard, Cruzeiro,
Samambaia, Santa Maria, Sdo Sebastido, Recanténtias, Lago sul, Riacho Fundo,
Lago norte, Candangolandia, Aguas Claras, Riacheddéul, Sudoeste/Octogonal,
varjao, Park Way, SCIA, Sobradinho Il, Jardim Baténltapo&, SIA, Vicente Pires e
Fercal (Costa, 2011). A figura 5.1 mostra as RAD#ocom a marcacao das regioes

que constituem o levantamento deste estudo.
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Figura 4.5 Mapa do Distrito Federal com marcacéo das are&stimo

O Distrito Federal teve um crescimento fora do radree comparada as outras cidades
brasileiras, foi ganhando uma densidade demograficsua periferia e no seu entorno.
Inicialmente planejada para uma populagéo de 50@abitantes, o DF sofreu desde a
sua inauguracdo em 1960 um alargamento de suapoletrpara abrigar milhares de
pessoas vindas de outras regibes do pais. As eidadetlites criadas como
possibilidades de solu¢cbes das questbes habitaivtaasformaram-se em centros de
atracoes para quem vem ao DF em busca de oportesida0 anos depois de ser
inaugurado o DF j& apresentava um numero elevasgamigrantes, atingindo mais de
75% dos que chegaram contra os quase 22% nase@degifo. Atualmente, a situacao
se reverteu, a cidade conta com mais de 53% daggdmunativa. A forte migracéo
desde a construgcdo da cidade até os dias atual&aexp rapido crescimento da
populacdo brasiliense (ANUARIO - DF, 2013). A figus.2 retrata diferentes
momentos da ocupacao do solo da capital do plaocaittsal e seu entorno, incluindo a

projecéo desta ocorréncia para o ano de 2020.
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Figura 4.6 - Evolugao da ocupacéo do solo no Dlstrlto Federal

Fonte: PDTU (2009)

No ultimo senso feito pelo IBGE (2010), o Distritederal contava com uma populacéo
de 2.570.160 habitantes e uma densidade demoguiest4,07 habitantes por Km
Com estes dados, segundo ANUARIO DF (2013) o DusFederal passa a ser a quarta
cidade mais populosa do Brasil, ficando apenas atledSao Paulo, Rio de janeiro e
Salvador. Considerando ainda o intervalo do sees?000 para 2010, a populacéo do
DF tem crescido a uma média de 2,28% ao ano, nségierior ao brasileiro, que é de
1,17% ao ano. A tendéncia é que este crescimemiinae ao longo dos proximos
anos, condicionado pelas oportunidades de empreg@aaapital oferece e a elevada
renda per capita, que esta estimada em R$ 1.326418,de dobro do pais, que é de R$
631,71. A capital apresenta também maior indicBeenvolvimento Humano do Pais,
atingindo 0, 874.

O DF com todas as condi¢cdes e oportunidades alasdagresenta uma desigualdade
interna entre as suas Regides Administrativasnalgéo mais ativos economicamente e
outros ndo. Esse fato contribui com as diferengagemacao de atividades econfémicas
e, consequentemente, maior concentracdo de empregadgumas regides da capital.
Brasilia por exemplo, na pesquisa domiciliar de1l2Gbncentrava mais de 47% dos
empregos gerados no DF, seguido de Taguatinga pmrimadamente 9% e Ceilandia
com quase 7%. Ceilandia encabeca a lista de Ra®Rlque mais empregam

funcionarios em Brasilia, com quase 52 mil deslag#os diarios para o Plano Piloto,
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seguida de longe por Taguatinga com 30.300, Guamé 26.620, Samambaia com
26.590, Planaltina com quase 25. 200, etc. (Miraga913).

O Distrito Federal além de contar com intensa mewitacdo da populagdo das suas
Regides Administrativas, também sofre com granides$ de deslocamentos diarios da
populacdo do seu entorno em funcao de trabalhonar#a de servicos no interior da
capital. A populacdo do entorno estimada pelo IRBHEO) girava em torno de 978.266
habitantes. Destes, 260.548 deslocavam diariamgmte o DF, sendo que, a sua
maioria, 162.062 fazia deslocamento através deuére®8.486 chegavam a capital por
outros meios (Miragaya, 2093 H& um intenso fluxo de movimentacdo, tanto nas
regides internas do DF como no seu entorno, ispticaxem parte os problemas de
congestionamento enfrentados todos os dias nagpais vias da cidade e aquelas que
ligam o seu entorno. Em 2009, o estudo do Planet@irde Transporte Urbano e
Mobilidade do DF e entorno através do seu levantéonde matriz Origem e Destino
(O/D), realizou estimativa dos numeros de viagaasas$ por Transporte Coletivo e
Particular, ilustrando as linhas de desejo dosriggjé&conforme se apresenta na figura
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Figura 4.7 - Linhas de desejo de viagem das cidades do Dioen®
Fonte: PDTU (2009)

Ha uma mostra clara da existéncia de grandes floadgyura 5.3, seja por viagem de
onibus, assim como de carro particular em alguxsseiEntorno € a regido que mais
produz fluxo de pessoas para o DF, seguido do giroliga Ceilandia, Taguatinga
Guara, até o Plano Piloto. O eixo que liga Plamaleé Sobradinho até o Plano piloto

também produz um fluxo consideravel.
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Ficou evidente que a taxa média do crescimentolaoipunal do DF foi inferior ao do
crescimento da frota veicular. Em 2009, a capétalgntava com 1.138.127 veiculos, o
gue implica num aumento de 74%, se tomarmos cofacéreia o ano de 2001 (PDTU,
2009). Até o0 més de maio de 2014, o DF contava gontotal de 1.525.935 frota,
sendo total de automoveis 1.106.346, motociclefa7BA e 6nibus representando uma
pequena parcela de 11.654. A representacdo na figdrmostra o percentual de frota
por tipo de veiculo.

Motocicleta
11,3%

Caminhonete

5.9%
) Micro-Gnibus
Camioneta 0.3%

o,
i Semireboque

0.2%

Outros
0,3%

Automovel

72,5%

Figura 4.8 - Frota por tipo de veiculo

Fonte: DFTRANS-DF/GERES (2014)

Considerando este cenario de crescimento da frot®F ndo ha duvida de que a
tendéncia € chegar-se a exaustdo do sistema. Orézisg buscar alternativas que
priorizem o uso de transporte publico, este tipdrdasporte precisa ser atrativo para
que as pessoas diminuam o uso de veiculos pargsul@om isso reduzindo os
congestionamentos, perda de tempo, estresse, @ritas problemas associados. No
entanto, ha que se reconhecer que nao é uma facédfgporque além do carro virar um
simbolo de status, principalmente para classe neédiasse média baixa, o sistema de
transporte publico também € muito precario e véwer A vulnerabilidade do sistema
de transporte publico coletivo pode ser perceladéotno modelo de gestdo, quanto no

modelo operacional e na infraestrutura como um.todo

No DF os investimentos no setor de transporte ndmpanharam o rapido crescimento
da frota veicular, porque os gastos publicos nester foram direcionados para sanar
varios problemas, com intuito de reduzir os congeamentos, sem que haja um

planejamento sistémico de fortes investimento®dgd prazo.

58



Diante do cenario exposto, nao restou alternatara p populagcéo, se nao tomar parte
no debate das questbes de transporte, de certcaguenquista ndo foi um ato
misericordioso, houve pressfes da sociedade cafib mue os féruns populares
pudessem ser criados para permitir o debata eifeeertes segmentos na busca de
solucbes viaveis. Em 1992, o entdo Governador doaflomingos Roriz instituiu
através da Lei n° 239, de 10 de fevereiro de 188Rjo 30 a criagdo dos Comités de
Transporte Coletivo do Distrito Federal, com irdude atender a vontade popular. Até o
final de 2013, as informacdes constantes no sitetDEERANS apontavam para
instalacéo de 25 comités. Entre estes, foi dade@esomente a oito, que constituém a
parte dos 10 selecionados na amostra, mas que gmoBija explicitados no capitulo
anterior ndo foi possivel contemplar dois CTC nestélise. Para conhece melhor a
situacao das cidades que abrigam estes forungitmiuma contextualizacéo rapida de

cada uma delas antas de entrar na analise propriethiéa.

5.2.1. Planaltina DF

Segundo Costa (2011) Planaltina é a cidade maigaadbd Distrito Federal (DF), ele
pertencia ao estado de Goias antes da transfer@aceapital do pais para Planalto
Central. Historicamente a cidade era conhecida oonome de Mestre D’Armas e
pertencia a Vila de Santa Luzia (atual Luziania). éitanto, em 1837 foi transferido
para o Julgado de Couros (atualmente Formosajra assrreram varias anexacoes da
cidade, ora por Luzia, outrora por Couros, depetaatas circunstancias politicas e
econbmicas. Em maio de 1982 a cidade foi incoroeans limites do quadrilatero da
nova capital, demarcado pela missao Cruls que delsém estudos da implantacdo do
Planalto. A cidade recebeu o nome de Planaltinal®v, neste periodo foram
implantadas diversas atividades econdémicas, costalatdo de industrias, fabricas de
calgado e usina hidrelétrica. Também foram readigaas obras de rodovia ligando a
cidade a Ipameri. Ap6és um periodo da realizacaond=sdo Cruls, em 1955 houve
novamente um estudo chefiado por Marechal Joséo®&Savalcante, esta missao
definiu definitvamente o novo quadrilatero do DEontando com 5.814 Kmn
abrangendo somente uma area de Planaltina, quégriposente, se dividiu na
Planaltina DF e Planaltina.

A cidade de Planaltina foi fundada em 1959 e agmtgfo ao DF ocorreu em 1960,

desta forma, passando a receber grande quantigadentingente populacional vindo
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de invasdes, como a Vila Vicente, Setor Residehe&sle Setor Residencial Norte entre
outros lugares. A cidade fez parte das primeir&s Regides Administrativas do DF
criadas pela lei n° 4.545 de 10 de dezembro de, k@64 a denominagéo de RA VI
(Costa, 2011).

Planaltina tem uma populacéo estimada em 2013tabde 180.848 habitantes, tendo
uma taxa de crescimento anual média geométricar@&® tomando como referéncia o
levantamento de 2011, que apresentava no momené populacdo em torno de
161.812 habitantes. A maioria da populacao reskdeatcidade, 52,53% € natural do
DF e 47,47% sao imigrantes, na sua maioria nordediio total da populacdo ocupada
(71.719), 42,03% trabalha na propria cidade, ertgugne 41,27 tém a ocupagdo em
Brasilia, precisando realizar longos deslocame@om isso, contribui juntamente com
Sobradinho | e Il na elevacéo de fluxo de veicalsaida norte do DF. O estudo ainda
mostra que 51% dos domicilios possuem automév4j88% tém bicicleta e quase 7%
possuem motocicleta. A renda média mensal é de@®B2Z1 e renda per capita mensal
foi estimada em R$ 716,61 (CODEPLAN, 2813

5.2.2. Sobradinho I

A criagcédo da cidade de Sobradinho Il foi objetoude projeto urbanistico elaborado
pelo entdo Instituto de Planejamento Urbano do ritastFederal (IPDF), hoje
SEDUMA (Costa, 2011 e ANUARIO-DF, 2013). InicialmienSobradinho Il foi criado
como parte integrante de Sobradinho para abrigailiées de baixa renda que residiam
em mesmo lote e familias residentes nas areasvdedes de Ribeiréo, Sobradinho e
Lixdo (CODEPLAN, 201%3. Segundo ANUARIO-DF (2013), Sobradinho Il é
considerada uma cidade de contraste, ja que aimd@isua populacao, cerca de 80%
tem uma renda per capita de até um salario minit@meuma grande caréncia na

infraestrutura como um todo.

Destaca CODEPLAN (2013 que em1991 o Decreto n® 13.362 de 07 de agosto do
mesmo ano deu como publico a posse da terra ocypmadparticulares, iniciando a
desapropriacdo que deu lugar a assentamentos defacom baixa renda. Em 2004,
com a criagédo da Lei n° 3.314 a cidade foi desmadabde Sobradinho e ganhou sua
autonomia politica. Na pesquisa domiciliar de 2088bradinho teve uma populacéo
estimada em 97.983 habitantes, tendo crescido, cgnparagéo com o levantamento
feito em 2011, mais de 3.500 habitantes. No totesl kiabitantes da cidade 52,69%
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nasceram no DF e 47, 31 sdo imigrantes vindos tfasotegides. Destes imigrantes,

guase 50% vieram da regido Nordeste, seguido deeStale Centro-Oeste.

Sobradinho 1l tem no total 41.421 pessoas trabdihasendo que 44% desenvolvem
atividades em Brasilia, 18% trabalha na propriaamegl7,97% esta ocupada em
Sobradinho e o resto distribuido em outras cidatleDF. A renda média mensal
apurada foi de R$ 5.520,14 e a renda média petactpide R$ 1.518,41. Na cidade,
mais de 71,37% dos domicilios possuem automéve, Bicicleta e cerca de 7% tém

motocicleta.

5.2.3. Gama

O lugar onde se encontra a cidade de Gama hopoataminio do municipio de Luzia
(atualmente Luziania) e pertencia a fazendas doaGG§yé, Ponte Alta e Alagado. Os
proprietarios destas fazendas viviam de uma ecanamei subsisténcia antes da
desapropriacdo para instalacdo da nova capitakeA do Gama tinha sido apontada
pela missdo Cruls como a mais apropriada pararcgdast da capital do pais, este fato
foi confirmado numa nova missdo encabecada pelaresmpDonald Belcher &
Associates em 1955, ao desenvolver estudos téatéclmealizacdo do Distrito Federal.
Decidida a construcédo da capital no Gama, as anfgggendas citadas anteriormente
tiveram que ser desapropriadas por estarem denfperfinetro definido (Costa, 2011).

A regido do Gama, nome escolhido em homenagem @ paiiz Gama Mendonca,
que celebrou a primeira missa no local, foi fundada1960, mesmo ano em que foi
inaugurada a nova capital brasileira. A cidadegalorioperarios que trabalhavam na
construcdo da barragem do Lago Paranod e seusaf@si(ANUARIO-DF, 2013).
Antes disso, os dados do censo experimental doeBlizado pelo IBGE em 1959, ja
mostravam que havia 1.000 pessoas residindo neséaaftes da transferéncia dos
habitantes de Vila Planalto e Vila Amauri para sancidade (CODEPLAN, 2018

Apesar de sua fundacéo ocorrer décadas atras, 48&9ma cidade transformou-se em
Regido Administrativa do DF, por intermédio da hei049 de 25 de outubro do mesmo
ano. A cidade é formada por area urbana e rurali@dida em seis setores: Norte, Sul,
Leste, Oeste, Central e de Industria. A populagdimada em 2013 foi de 133.287
habitantes, sendo os nativos do DF 55,83% e imigsad¥,17%, na sua grande maioria
de Nordeste. A cidade do Gama possui uma rendeaméstisal de R$ 3.692,00 e renda
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per capita em torno de R$ 1.070. A cidade empregeade 43,10% da sua populagéo
ocupada, 34,32% deslocam para exercerem suasaaadm Brasilia e outro restante
se divide entre outras Regifes do DF. Outro dadstrmgue quase 63% dos domicilios
da regido possuem automoéveis, 31,48% tem bicideguase 5,5% desfrutam de

motocicleta.

5.2.4. Santa Maria

A area conhecida hoje como Santa Maria perten8laggdo Administrativa do Gama.
A Fundacdo Zoobotanica instituida em 1961 crioutcleo rural de Santa Maria
juntamente com as areas rurais de Alagados, Viscdadnhatma e Agua Quente para
aproveitar o potencial econbmico dessas areas. €emlrural de Santa Maria
permaneceu como area rural do Gama até 1992, peeindque foi desmembrado e
instituido pela Lei n°® 348/92 e o Decreto n° 14/8840mo Regido Administrativa de
Santa Maria (RA 11). A criagédo da cidade foi fride um programa de assentamento da
populacdo de baixa renda que se encontrava emsds/@ontos do DF, inclusive, a
populacdo do assentamento Santa Maria, que cantigbm o nome da cidade e maior

parcela da populacéo para a nova RA (Costa, 2011)

Santa Maria é constituida pelas areas urbana, euralitar. A area urbana comporta o
setor Sul, zona Central, setor Norte, P6lo de Dedeimento Juscelino Kubitschek
(JK) e algumas areas residenciais; a area rurddiic nacleo rural Santa Maria
Alagado, entre outras; e, na area militar encongaras instalacdes de Centro Integrado
de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo (CINDAQANUARIO-DF, 2013).

A cidade de Santa Maria conta com uma populacad 12abitantes em 2013, sendo
que 52,88% desta populacdo nasceram no DF e 4A&Rde fora. Os nordestinos
representam 68,25% dos imigrantes da regido, 16¥i2fam de Sudoeste e 9,87%
vindos do Centro-Oeste. Do total da populacéo,/A1t8m ocupacao formal, visto que,
30,85% desta populacdo trabalham na prépria cid&8J24% trabalhando em Brasilia e
6,29% se encontra alocada em outras cidades dalcéprenda média mensal é de R$
2.543, 82 e a per capita de R$ 696,72, umas dasbaixias do DF. Estima-se ainda que
53,22% dos domicilios tém posse de automovel, 34,Jdssuem bicicleta, 7%
motocicleta e restante distribuido (CODEPLAN, 2613
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5.2.5. Samambaia

A criacdo de Samambaia foi fruto de um planejamemnb@ano bem elaborado e que
serviu de modelo para implantacéo de outras regiéedF (ANUARIO-DF, 2013). As
diretrizes que nortearam a elaboracdo do projet&ateambaia resultaram do Plano
Estrutural da Organizagédo Territorial — PEOT, etado em 1978 com objetivo de
definir as bases da ampliacdo das areas urbanB$ da fim de atender as demandas
populacionais. O projeto de Samambaia foi elalmrach 1981 e implementado
oficialmente no ano de 1982. A cidade pertencianéoleo rural de Taguatinga,
formado por diversas chacaras (CODEPLAN, 2913

Pode-se dizer que Samambaia teve seu inicio naari®85, sendo este periodo em
que o governo do DF desocupou as instalacdes lareguoriginarias das invasdes na
regido. Em 1989, Samambaia foi criada pela Lei9f83, que a definiu como RA XII.
Antes, em 1988, a cidade tinha sido contemplada &@onstrucdo de 3.381 casas do
Sistema Habitacional de Interesse Social (SHIS)irdetas as familias de baixa renda.
No entanto, nos anos posteriores a sua criacaidadecsofreu com diversas invasdes
decorrentes de grandes fluxos migratérios que oeBfifentou nas ultimas décadas.
Estima-se que a populacdo de samambaia em 20#18 #£#20.806 habitantes, a terceira
maior do DF. A cidade conta com 47, 09% dos imigignna sua maioria nordestina e
52,91% dos nativos. Do total da populacéo, 96.887esnpregados, destes empregados,
29,28% desenvolvem atividades na propria regia®o3Rexercem suas funcoes em
Brasilia, 9,17 em Taguatinga e outros espalhadospivas regides do DF. A renda
média apura é de R$ 2.633,00 e renda per capiR$dé42,00. Os domicilios com

automaoveis giram em torno de 55,19%, 29,87% pdssigleta e 6,07% de motocicleta

5.2.6. Riacho Fundo Il

A historia do Riacho Fundo Il comecga com a dividadRiacho Fundo | pelo Governo
do DF (GDF) em duas partes, decretando o parcetantas suas terras. A divisdo
ocorreu por meio do Decreto n°® 15.441, de 07 deréno de 1994. A ocupacao do
Riacho Fundo Il originou-se de acampamento de uapayde pessoas a beira da
estrada, proximo ao baldo do Recanto das Emas &%\ i€ivindicando o direito a
moradia. Preocupado, o GDF instituiu a criacdo @t Fundo Il através da Lei n°
3.153, de 06 de maio de 2003 (Costa, 2011).
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Atualmente, o Riacho Fundo Il esta em processoxgarséao imobiliaria, abrigando

varios projetos de habitagcdo do governo. Com iassya populagédo tende a crescer
fortemente nos préximos anos (ANUARIO-DF, 2013). Epi3, a populacdo estimada
foi de 39.093, tendo uma taxa de crescimento m@d@nétrica de 2,70% ao ano,

tomando como base o ultimo levantamento de 2014 pdpulacao residente na cidade
54,22% nasceu no DF e 45,78% vieram de fora. Dagramies, os nordestinos

encabecam maior contingente, com 63,02%, seguidd9¢g4% dos que vieram de

Sudoeste e 11, 78% de Centro-Oeste (CODEPLAN, 9013

Segundo a CODEPLAN (2018 a renda média domiciliar da populacdo da cidatle
estimada em R$ 2.714,36 e a renda média per dapile R$ 750,81. Entre o total da
populacao do Riacho Fundo II, 16.941 moradore®estipregados em alguma cidade
do DF, sendo Brasilia maior detentor destes tradaites, com 31,82%, 20,39%
permanecendo na propria cidade e restante divididee as regibes da capital. O
resultado da pesquisa mostra também que, 56,10%omoisilios possuem automoveis,
32, 05% tém posse de bicicleta e 6,74% motocicleta.

5.2.7. Guara

A cidade do Guarda teve seu inicio em 1967, quanddj®vda Costa Gomide, entéo
Superintendente da SHIS decidiu realizar mutirdcada propria, construindo diversas
casas para atender os funcionarios da Companhianlddalora da Nova Capital
(NOVACAP). Houve depois a construcédo de outrasscpsaa abrigar os trabalhadores
do Setor de Industria e Abastecimento (SIA), aaddes, alguns nucleos provisorios e
funcionéarios publicos do Governo Federal. Oficiaitee a cidade foi inaugurada em
1969 com 2.623 casas entregues e 1.021 em corstralpdgando uma populagcéo de
25.000 habitantes a época (Costa, 2011).

O nome da cidade, segundo COODEPLAN (2014), tew@oarigem o corrego Guara,

gue corta toda regido e que por sua vez, origirodes Lobo-Guard como forma de
homenagem a esta espécie de lobo selvagem qudreqigente no Planalto Central. A

RA do Guara foi criada pelo Decreto n° 2.356, del@kgosto de 1973, comportando
0s setores do Guara |, Guara Il e SIA. Guara coota uma populacdo estimada no
total de 125.808 no levantamento da Pesquisa Diemide 2014. A cidade tem a Taxa
Média Geométrica de Crescimento anual de 5,28%siderando como ano base 2011.

A taxa é quase o dobro do DF, que esta em torn@,8% ao mesmo periodo.
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Considerando a populacéo total do Guara, 46,91%rekidentes nasceram no DF e
53,09% ¢é constituido de imigrantes. Dos imigrardds56% sao nordestinos, 35,69%

vieram de Sudoeste e restantes procederam de tugesss.

Guara é uma das cidades do DF com renda médiapd#santamento mostra que sua
renda média estimada em 2014 foi de R$ 7.266,78z2ada per capita de R$ 2.407,17.

A cidade tem 58.924 pessoas empregadas, vistod§u@3% deste total se deslocam

para exercer as atividades em Brasilia, 29,58%stms afazeres na propria cidade e o
restante distribuido proporcionalmente em outrass RI® DF, com destaque a

Taguatinga, que absorve 2,09%. Guara apresent&a%0s domicilios com posse de

automovel, seguido de bicicleta com 34,70%, moleigccom 4,19% e outros detém o

restante (COODEPLAN 2014)

5.2.8. Ceilandia

Como muitas outras cidades do Distrito Federaidade de ceiléndia foi criada para
alocar a populacdo que se encontrava em situagdeslerabilidade. A populagéo da
Cidade € originaria das antigas favelas da VilaARI, Vila Tendrio, Vila Esperanca,
Vila Bernardo, Sayao e Morro Querosene. O projetemladicacao de favelas iniciada
em 1971 culminou com a sua fundacao, que na akesbeu aproximadamente 80.000
moradores transferidos das favelas citadas amegite. A cidade foi criada pela Lei n°
49/89 e o Decreto n° 11.921/89, por desmembranteni@aguatinga.

Com sua criacdo, a Ceilandia foi crescendo comegatta de diversos imigrantes no
Distrito Federal, isto porque, o governo do DF enwogramas de habitacdo de cunho
social. Para atender as novas demandas, o exetuitivbrigado a criar novas areas na
cidade recém criada. A primeira nova area criadla fQNO (Quadra Norte “O”) em
1976, em seguida, foi criado o Nucleo Guariroba719%% sul da cidade, depois
apareceram “P” Norte, “P” Sul, Setor “O”, entre ragt areas que se encontram

atualmente na cidade.

Atualmente, a cidade possui uma area urbana dé® 2&d e se divide em diversos
setores; como é o caso de Ceilandia Sul, Ceiladdite, Ceilandia Centro, Setor “O”,

“P” Sul, etc. A cidade fica a 26 km de Brasiliapdis de Taguatinga.

Ceilandia é a cidade mais populosa do DF, com wpalpgédo urbana estima em 2013
no total de 449. 592 habitantes, sendo que, qu2&e dessa populacdo sdo de sexo
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feminino e 48% de sexo masculino. Se consideraenpEsquisa domiciliar por amostra
de 2011, a cidade teve uma taxa média de cresangeamétrico anual em torno de
55% ao ano. Outro numero importante chama atengi@ém de ser uma cidade
populosa, ou a mais populosa do DF, ela tambémesdté as cidades do DF com
menor renda média mensal e menor renda per céprenda média mensal estimada
em 2013 esta na ordem de R$ 2.509,22 e a rendapi¢at, neste mesmo ano, chegou a
R$ 718, 40 (CODEPLAN, 201%.

No que se refere ao emprego, Ceilandia tem 18k68Gegados, sendo 66.999 (36%)
trabalhando na propria cidade, 51.238 (28,21%pth@imdo em Brasilia, 19.893 (10%)
trabalhando em Taguatinga, cidade vizinha, e, apeamente 25% trabalhando em
outras cidades do DF e entorno. O numero de pespgasnoram em Ceilandia e
trabalham em Brasilia teve uma ligeira queda em326& comparada com o
levantamento de 2011, saindo de aproximadamen@®®2rabalhadores para pouco
menos de 51.000. Atualmente, 54,% dos domicilioxidade possuem automoveis,
25,80% de participagao da bicicleta, 6,27% de madtde e restante para outros.

Neste caso, pode-se deduzir que o fluxo de deskmande pessoas na cidade de
Ceilandia para trabalhar no Plano piloto mantevegsase inalteravel, podendo
aumentar quantidade de automéveis particulares exoriéncia da precariedade do
Sistema de Transporte Publico (superlotacdo dobneetonstantes quebras de 6nibus),

considerando que o DF tem sofrido com crescenteatmua frota.

Considerando os problemas de elevado fluxo di&ial@slocamento da populacdo do
DF e enterno para realizagdo das atividades naocela capital e algumas areas
periféricas, aliado a deficiéncia do Sistema den3parte Publico e longos
congestionamentos, a populacdo se viu obrigadoivendiEar constantemente a
melhoria na qualidade dos servicos de transpogeC0OC do DF, instituiodos pela Lei
n°® 239, de 10 de fevereiro de 1992 sdo espacos cguatirtios, que abrem a
possibilidade para a comunidade local poder ppdicnas discussdes das questbes de
transporte. Como exemplo; foram listados no quddfioos CTC estudados e suas

respectivas datas de criacdo e publicacao.
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Quadro 4.3-Comités de Transporte Coletivo

DATA DE
BACIAS COMITES DATA DE CRIACAO PUBLICACAO NO
DIARIO OFICIAL
Planaltina DF 14 de abril de 2011 19 de setembr20d4
1 Sobradinho Il 22 de agosto de 2012 -
Gama - 19 de setembro de 2012
2 Santa Maria 17 de agosto de 2012
Samambaia 17 de novembro de 2011 10 de dezemi2@lde
3 Riacho Fundo Il| 15 de setembro de 2011 09 de noreend 2012
4 Guaréa 12 de setembro de 2012 25 de setembro 2012
Ceilandia - 17 de outubro de 2011

Como ja observado anteriormente, os CTC foram asigohra atender a legislacéo
instituida pelo Governador Roriz em 1992. No emtassta legislacdo sera objeto de
analise com mais profundidade no tépico subsequente

5.3. Andlise dos Comités de Transporte Coletivo doistrito Federal

Instituida pelo entdo Governador Joaquim DomingoszRa Lei n°® 239, de 10 de

fevereiro de 1992, no seu Artigo 30, estabelecgagan dos CTC em todas as RAS do
DF. Os comités deverdo ser compostos por até 14omosnndicados por organizacdes
representativas de cada cidade e presididos pelosmstradores Regionais, tendo que

funcionar em carater de consulta.

A principal finalidade deste férum é proporcionadebate acerca das questbes de
transporte publico e sugerir respostas que possalmorar o sistema. Os CTC terdo
como representantes os membros das seguintes zagdes: um representante da
Associacdo Comercial, um representante dos Eseglanim representante das
Empresas Locais de Transporte, um representant®efasentes, um representante das
Associagdes Comunitarias ou Confederacdo das Asggms Comunitérias, um
representante dos Empregados no Comercio Localrepnesentante dos Produtores
rurais, um representante dos Idosos, um repregerdanAdministracdo Regional, um

representante dos Servidores Publicos, um repesgentia Federacdo das Industrias,
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um representante do Sindicato dos Rodoviarios, eapresentante dos Transportadores

autdbnomos e um representante do Sindicato dos Ktasbcategoria ja extinta.

De inicio, foi identificado um problema nesta légifio. Ao atribuir aos comités o
carater consultivo, ela estaria limitando o poderatuacdo destes foruns. Arnstein
(1969) foi taxativo quando enquadrou as formas atéigpacédo baseadas na consulta
como ‘pseudo participacaa” Ou seja, a consulta ndo proporciona uma verdadeir
participacdo, ela € uma simples ilusdo da pargéipaporque as suas concessdes Sao
limitadas pelo controle do poder publidseso implica que, ndo ha garantias de que as
questbes discutidas e sugeridas pelos representagofgulares nos comités serao

atendidas pelo poder publico.

Se de um lado os CTC tornaram-se uma possibilidagepulacéo fluir nos espacos de
producao social (esfera publica), de outro, gera fimstracdo por ndo se constituir
num espaco pelo qual a dinamica das relacdeseadlaetdistribuicdo do poder real.
Arnstein (1969) e Souza (2011) alertaram pelo é@@onsulta ser uma das formas de

participagdo mais ilusoria no contexto das relagi@tessubjetivas.

A ideia de ilusdo empregada pelos autores se raf@akso poder de exercer influéncia
sobre uma deciséo, ja que 0 espaco onde ocorreas esacoes ndo € um espaco
deliberativo. Habermas (2012) alertava para imperéada constituicdo dos espacos
participativos com poder real, alegando que espages permitem aos atores sociais e
politicos compartilharem cooperativamente as relsgétersubjetivas com finalidade

de construir efetivamente os projetos que os ervolv

A consulta equivale as categorias do agir normatiam agir estratégico de Habermas,
visto que a acgdo estratégica pode assumir divéosams no processo de producao
social. No primeiro caso, a determinacédo do cai@aesultivo atribuido aos comités,
representa uma norma instituida, a qual os indodgdnvolvidos no processo interativo
dos comités devem cumprir. Este é o grande pengo ajHabermas (2012) vinha
apontando sobre este tipo de agéo, porque refleteagdo conformista, que orienta 0s
individuos segundo os valores em comum, buscandpreea coesao social sem muitas
possibilidades de ruptura. O segundo caso podeirser estratégia do Governo em
possibilitar a abertura destes espacos, criandm assa ilusdo de exercicio de direito

popular, quando na realidade nunca existiu essaesséo.
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Existe claramente um isolamento dos comités dedas suas RAs, néo tendo
vinculacdo destes com nenhum 6rgéo colegiado gesuppoder real de deliberacéo na
area de transporte. O Unico 6rgao responsavebgigdo gerenciamento dos comités é
o DFTRANS, que por intermédio de seu Gabinete dadges Institucionais (GRI)

recebe todas as demandas encaminhadas pelos centiédésga articular com outros
orgdos a solucdo destas questbes. O DFTRANS é utaggqaia da Secretaria de

Transporte.

Para que os CTC pudessem exercer realmente un@gaamdo mais efetiva, deveriam
ter ligacdo com o Conselho de Sistema Integradiralesporte Publico do DF, (CSITP-
DF) 6rgédo colegiado de transporte com poder delilbver e que tem como a finalidade
formular politicas de transporte, planejar, digcqtiestdes operacionais, econdmicas e
administrativas. Este 6rgdo colegiado foi institujselo Decreto n° 9.268, de 13 de
fevereiro de 1986 e teve a sua reestruturacao €m 20m a publicacdo da Lei n° 3.701

que determinou a sua recomposigao.

Na pratica, para haver participacdo de baixo para ®s CTC deveriam ter acesso
direto ao conselho, para permitir que a comunigadiesse expressar a sua vontade e
expor suas opinides dentro de um espaco deliberafis comités deveriam servir de
espacos de gestacdo de politicas de transport@gdecemdo que a comunidade, mais do
que qualquer técnico, conhece melhor a sua realidadconsequentemente seus
problemas. Gestar politicas de transporte nao feignser responsavel pela sua
elaboracdo, mas participar das discussdes, opidacidir junto com outros atores as
questbes de transporte que afetam a populagéo.ingdiza no acesso aos espagos
deliberativos. Ou seja, considerando o que Souzilj2denomina de participacdo de
baixo para cima, os comités deveriam delegar mesniaoa fazerem parte do CSITP,

desta forma, podendo exercer efetivamente o seer pedisorio.

Apesar de instituir a lei da criagdo dos comité$;averno nédo definiu as diretrizes
bésicas de atuacdo destes 6rgdos colegiados, deigarargo de cada Administracdo a
concretizacdo destas normas. Os comités atuam atdoacom a legislacdo que os
instituiu, ou entdo por algum arranjo criado inteanente entre seus membros. Diante da
falta das diretrizes que definem com mais profusditdo funcionamento dos comités, a

analise ficou limitada estritamente a esta legigldgasica.
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5.4. Topico conclusivo

Definitivamente, ndo ha elementos suficientes ngue pudessem proporcionar uma
analise mais profunda. A lei dos comités foi eladarnum Unico paragrafo, versando
somente sobre a criacdo, a presidéncia, o caratimdionamento e 0os segmentos que
devem representar suas organizacfes. Nao forammiddefi as diretrizes de

funcionamento, as atribuicbes de competéncia e memedimentos de avaliacdo e
fiscalizacdo destes foruns. Faltaram realmentdersemtos que poderiam nortear esta
analise. No entanto, a propria legislacéo ja trateuwefinir em que nivel se enquadra
estes féruns, considerando os graus da particigag@aar estabelecidos pela Arnstein
(1969). Em outras palavras, os CTC atuam no gracodsulta, sendo que a consulta

nao proporciona a verdadeira participacdo, masisiafalsa participacéo.
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5. ANALISE E APRESENTACAO DOS RESULTADOS
6.1. Apresentacéo

Quanto ao sexto capitulo, foi desenvolvido um geaexercicio de reflexdo cognitiva
embasada na articulacéo tedrica, na praxis dasvalges empiricas, desenvolvidas no
campo e nos resultados que os dados se revelammFealizadas as analises dos
dados, chegando-se aos resultados que se apreseestan sessdo. O objetivo foi
analisar e apresentar com clareza os resultadodosbho desenvolvimento deste

trabalho e, em seguida, procedeu-se as concluséesraendacdes necessarias.

Os resultados sdo o conjunto de tudo aquilo queobsiervado no campo e na
manipulagdo dos dados. Inicialmente, foram apradest algumas variaveis
relacionadas com o perfil dos representantes, gouidse as relagdes das questdes que
respondem a indagacao levantada, os objetivos gt@gpe a confirmacdo da hipotese
levantada. Apesar de considerar que em passagen®as do texto, algumas questdes

foram abordadas de forma explicita.
6.2. Resultados

Depois de todo procedimento de coleta e trataméatdados chegam-se a resultados
que implicam na contribuicdo deste trabalho. Da®rgariaveis foram cruzadas para
permitir a identificacdo de pontos chaves e sisteangfio dos resultados. Depois de
andlise, algumas questfes se destacaram em teemobjativacdo dos resultados e

permitiram inferir algumas conclusdes relevantesansessao.

Por exemplo, foi constatado na pesquisa que os @3 MF, na sua maioria, séo
constituidos de homens. Mais de 81% dos entrewdstathm do sexo masculino e, 19%
constituem o conjunto das mulheres representadsesndéruns. O levantamento
destacou também que a média total de idade destpsesentantes € de
aproximadamente 50 anos, sendo que, o comité dea@paesentou maior media com
55 anos, seguida de Planaltina com quase 53 amosnar média ficou por conta do
comité de Santa Maria com 44 anos.

A questao de ter representacao muito pequena dhgms nos comités tem a ver com
a formacé&o historica da sociedade, onde o homera padicipar ativamente da vida

publica, enquanto que a mulher sempre teve sed gapkado aos espacos privados da
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familia ou do lar. Por estes fatos, Wahl (2013%aka que no processo participativo é
comum haver as dificuldades de atingir as mulhgnéscipalmente, quando se trata de
areas marginalizadas. Também comenta as dificiddquie as pessoas mais jovens tém

de participar destes espacos.

Os participantes desta pesquisa apresentaram ostesggraus de formacgao: Mais de
52% concluiram ensino médio, 26,2% tiveram ensiqmesor concluido, sendo que
7,1% fizeram curso superior incompleto e 14% clegaao ensino fundamental. Se
observado por comité, o Guara é o maior destagii@daal, com quase 67% dos seus
participantes possuindo curso superior e 0s que @8sino fundamental e médio
contribuindo igualmente, cada um com quase 17%aQtservacao importante ocorre
em Sobradinho Il, que tem 42% dos seus represestantn curso superior, 0 mesmo
percentual também € alcancado pelas pessoas geeposnsino médio, sendo os 16%
atribuido a ensino fundamental. Nenhum dos reptasts entrevistados nos comités

de Ceilandia, Riacho Fundo Il e Samambaia Possuiuaso superior.

A maioria dos representantes dos comités tem suod&cagbes feitas pelos
administradores regionais. Ou seja, o poder pubtioatrola a maior parte das
indicacOes, embora a lei estabeleca que as indisad@vam ser feitas pelas entidades
representativas da cidade. Com 42,9% as admirdssadideram as indicacoes,
seguidas de algumas organizacdes representatina8&4d %, outros com 14,3% e néo

respondentes com 4,8%. A figura 6.1 ilustra esttriduicdo de indicacdo dos

representantes nos comités do DF.

= NAO RESPONDIDO
® ORGANIZACAO

ADMINISTRADOR
= OUTRO

Figura 5.1- Indicacéo dos representantes para fazerem pasteanités
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Se considerar a variagdo dentro de cada comit& pessivel observar que em alguns a
indicacao de representantes que participaram testetamento é de 100%, € o caso de
Santa Maria, que tem 100% dos membros participateete estudo indicados pelo
administrador, Guarad contribui com 50% dos seus Inesn indicados pelo
administrador, 33,3% pela comunidade e 16,7% digtio por outros. Planaltina, por
sua vez, tem indicacao de 43% do administradomesmo percentual tem na indicagéo
da comunidade.

Este ponto pode configurar-se na categoria de aogapi caso estas indicacdes
constituirem estratégias das administracdes parsmopotizar as decisbes dentro dos
comités, no entanto, ndo foi constatado nenhunctimdiesta pratica. Uma questao
levantada para testar o beneficiamento de algymesgos dentro dos comités mostrou
que as relacbes sao igualitarias. Portanto, a (eMpdicacdo encontrada para estas
indicacbes, segundo as informacdes de alguns espieedes, € que a falta de
participacdo de alguns segmentos previstos naZeii com que o Administrador tenha
que indicar algumas pessoas para completar o qudasnmeunides. Vale ressaltar que,
apesar de ndo constatar na pesquisa nenhum inglieicaponte para a pratica da
cooptacdo, no caso de indicacdo dos membros pte garpoder publico, existe um

risco grande de, em circonstancias adversas, anadracdo (poder publico) usar a

influéncia para monopolizar as decisdes a seu favor

Outra questdo relacionada com a categoria de amuptéoi a de indicacdo dos
representantes dos comités para ocupacao de qarghsos em troca de colaboracgéao.
Ao ser analisada, constatou-se que quase 55% fdosseatantes responderam nunca
terem conhecimento dos favorecimentos, 21,4% afamajue poucas vezes souberam
de alguns casos e 28, 3% afirmam vivenciar semmexrliddade das indicacbes dos
membros dos comités para 6rgaos publicos, comdacaasfigura 6.2. Santa Maria tem
100% dos seus membros entrevistados indicadosageimistracdo, Ja o Guara possui
50% de indicagbes pela administracdo, 33, 3% idde@ela comunidade e 16, 7% por
outras. Riacho Fundo Il é o Unico comité que amtasmaior indicacdo por parte da

comunidade, 66% contra os 33% da administracao.

O fato de 21,4% dos membros relatarem a exist&@eimdicacdo dos membros dos
comités para cargos publicos pode se caracterirao @ratica de cooptacdo, visto que
os indicados estariam ganhando privilégios congéela outros membros, e, com isso,
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poderdo agir a favor das decisGes e dos intereksgsoder publico, deixando de
representar os interesses do seu segmento. Pode Utaa manipulagédo a favor do
poder publico, fazendo valer todos os seus ded&@ose de outros interesses distintos

“

14%

= NUNCA

B POUCAS VEZES

QUASE NUNCA

B QUASE SEMPRE

= SEMPRE

Figura 5.2 - Indicag&o dos representantes dos comités parascpaipicos

Outra variavel analisada é a liberdade de expresgém esta ligada as categorias de
coercao, manipulacdo ou acao estratégica. Tesaddou que 81% dos representantes
entrevistados afirmam expressar livremente suasdgs dentro dos comités. A mesma
coisa foi feita com a questdo que trata do conhmwiondos assuntos debatidos e
votados nos comités, que revela 97,6% de conhetiméos membros sobre os
assuntos. J4 a questdo de informacdes mostra dtadeswcontrario. Ao serem
guestionados se a falta de divulgacdo das inforezagfrapalhava a participacdo nos
comités, mais de 66% dos respondentes afirmaransique28,6% reconheceram que
atrapalha por vezes e quase 2,5% n&o responderam.aVconfiguragdo desta

distribuicdo na figura 6.3.
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Figura 5.3 - Divulgacao das informagfes nos comités

Lembrando que a gestdo local dos comités, incluaiyeesidéncia, estd a cargo de
Administracdo (poder publico local), que, por sea,tem o dever de publicar todas as
informacdes inerentes ao funcionamento e as atlegldeste 6rgdo. No entanto, o que
se constatou na pesquisa nao reflete esta pr#ticmaioria dos responsaveis dos
comités ndo se esforga para estimular uma interagd® dinamica entre a populacéo e
0 6Orgéo colegiado. Isso pode estar ligado a omidsdmformacdo para manipular a
participacdo, ou pode ser uma acao estratégicanpamger distante a comunidade dos
comités, evitando assim as cobrancas em cima derppdblico. Nos comités

estudados, o que tem divulgado amplamente as iafgres para a comunidade € o de
Sobradinho II. Este comité tem usado redes sop& a publicisacdo e disseminacéo

das informacgdes para a comunidade, mantendo adabzs atividades do comité.

Mesmo diante de alguns esforcos isolados, a p@atiéo ainda é muito pouco
estimulada nos comités. Reconhece-se que algungésomais organizados usam
outros meios para divulgar as informacfes, masnmgstos sao insignificantes. Os
comités devem empreender acfes que tendem a nrelhordisseminacdo das
informacdes e estimular a participagdo. Os membassorganizagcdes representativas
sabem que ainda tém muito que fazer. Por issodguanestionados sobre a existéncia
da participacdo nos comités, 81% dos entrevisthatasn categoricos e afirmaram que

existe pouca participacdo, 11% responderam queexidte nenhuma participacdo, 4%
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afirmaram ter existido a participacao e 2,4% n&paoaderam. A figura 6.4 mostra esta
realidade nos comités, que inicialmente eram taeso espacos que poderiam facilitar
0 processo de participacdo popular nas RAs do DF.

B NAO RESPONDIDO
= NENHUMA PARTICIPAGAO
H PARTICIPAGAO TOTAL

= POUCA PARTICIPAGAO

Figura 5.4 - Participagao popular nos Comités de Transportet®ol

Outra questdo que corrobora para mostrar que eaididta de interesse do poder
publico em divulgar as atividades dos comités ienedir a colaboracao da populacao é
o fato de que, quase 55% dos entrevistados rewelaé® existir motivacdo nenhuma
por parte do governo em estimular a participaca@ajalacéo, sendo que, somente
21,4% acreditaram existir motivagdo para a padigdp popular.

Ao contrario deste resultado, o levantamento sobretivacdo pessoal dos
representantes mostra outra relacdo. Apesar dehrecerem a fraca motivacdo do
poder publico para que as pessoas participem moai®, 93% 0s representantes
afirmaram terem motivacdo pessoal para darem codéde a luta popular pela

melhoria das questdes de transporte nas suas sidade

Diante da situacdo dos comités, quando se questgniore a necessidade de realizacao
das eleicbes para sua presidéncia, a resposta idaanrdos entrevistados foi firme e
categorico, afirmando querer as eleicdes periodma® 81%. Os representantes
alegaram a necessidade de mudancas. Eles acresitagsta a oportunidade para que

todos os representantes engajados tenham iguatiagessibilidade para dirigir os
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comités. Muitos acreditam que a ineficiéncia dawités esta ligada a falta da vontade
de do poder publico, alids, isso foi constatad@esquisa. As observacdes indicaram
gue varios Administradores (Presidentes dos corpiiései) ndo tém conhecimento das
atividades dos comités, simplismente, entregans@oresabilidade para funcionarios ou
departamentos e nao se importam em acompanhar coriamento dos 6rgaos.

Diversos representantes revelaram que esta situatidda a falta de feedback do
DFTRANS, estd entre os principais motivos da maiatos comités ndo estarem

funcionando regularmente.

E possivel que os representantes ndo estejamegatistom atuacdo dos responsaveis
méaximos (presidentes) dos comités, ou entdo, aaredijue um representante eleito
pela comunidade possa se empenhar mais na arfiouttss atividades. O desejo de
variacdo na lideranca dos comités pode ser visteoaona forma de nova parceria entre
o Estado e a comunidade, ou até mesmo, do Estéetlgad@oder para a comunidade. A

vontade de variacdo do presidente por periodceggliita na figura 6.5 a seguir.

& NAO RESPONDIDO
HNAO

L sim

Figura 5.5 - Realizacdo de elei¢cdes periddicas nos comités

Apesar de querer partilhar a presidéncia dos cenotrepresentantes reconhecem que
o administrador tem mais possibilidade de consegspostas positivas referentes as
suas demandas junto a DFTRANS. Por isso, quandgaubs sobre a possibilidade do

comité funcionar melhor, caso seja independentddanistracéo, 45,2%, responderam
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que o comité nunca funcionaria melhor fora da athtmatdo, 38,1% alega que
funcionaria melhor e 16,7% acredita que funcionpdacas vezes. Esta questao testa
justamente a questdo de autogestdo, onde o pobécgp@onfiaria & populagdo o
controle total da gestdo dos comités. A propriaufig@o ja reconhece que néao

funcionaria, caso houvesse essa possibilidade.

Ao lamentarem a falta de vontade de alguns admadistes na presidéncia dos
comités, os representantes também alegaram queTRANS, na maioria das vezes,
nao da respostas as demandas da comunidade. Bs®@grovisto na representacdo da
figura 6.6, quando 64,3% dos representantes alegatenca terem as suas demandas
atendidas pelo DFTTRANS, 14,3% alegaram terem bsteeficio poucas vezes e

somente 19% afirmaram receber sempre este apoio.

SEMPRE > POUCAS VEZES

: =$-CEILANDIA
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SANTA MARIA
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Figura 5.6 - atendimento das demandas dos comités por paiEdRANS

Os dados apresentados nos dois ultimos paragraioe gpodem nos levar a varias
deducbes. Porém, exercitando a reflexdo, nos ca@doadagar o seguinte: sera que a
omissdo das informacdes néo reflete a acdo estatdg administracdo para manter
distante a populacdo do comité, evitando assim pmsaivel necessidade de responder
a certas cobrancas? Certamente ndo teremos unusteesiefinitiva, mas tudo indica
qgue o melhor cenario para o poder publico é manpapulacdo mais distante possivel,

ja que a sua capacidade de resposta é muito lelntait@da. Neste caso especifico,

78



considerando que o principal responsavel pelamisegao das informacdes é a propria
administracdo local (poder publico), pode-se pempsr este Orgdo publico esteja
manipulando a participacdo, omitindo simplesmergearesponsabilidade, ou entédo &
uma forma da acéo estratégica de manter distardbranca, visto que, 0 governo nao
consegue atender as demandas. De qualquer fornpoaeo publico podera se isentar de
gualquer obrigatoriedade ou responsabilidade paraa comunidade, porque a lei que
instituiu os comités néo definiu claramente qualedser o papel do Governo do

Distrito Federal (GDF) e nem suas obrigacfes perasiCTP; simplesmente limitou-se

a nao dar poder de acao a estes orgaos colegadbaindo-lhes o carater consultivo.

A consulta por si s6 elimina a obrigatoriedade dalgp publico responder certas
guestdes, e, por outro lado, a comunidade ndo tetarpeal de decisdo. No caso das
demandas encaminhadas pelos comités ao DFTRANS, (d#ino, ndo se vé na
obrigacédo de atender estas solicitacdes, sugestidepinides. Considerando tal fato, a
decisdo dos comités nao tem validade por lei, qimta, ndo expressa a garantia de que
podera ser levada em consideracdo. Os comitésosinigm poder efetivo de deciséo,
eles dependem da vontade dos Orgaos que exercangmdecisdo para resolver suas
demandas, e isso por vezes, ndo é uma tarefagaaijue envolve relagcdes politicas. O
carater consultivo dos comités corresponde exat@meraquilo que Arnstein (1969)
denominou de pseudo participacéo.

A questdo da populacédo ndo poder decidir a reeelraiito complexa para 0 processo
participativo que pretende ser efetivo e pode exemema influéncia forte na
desmotivacdo do publico, ou seja, se a participgcéealizada sem influéncia real, as
estruturas de poder que o envolvimento supfe copaglem se degradar cada vez mais
(Arnstein, 1969).

A populagdo quer conduzir o seu proprio destinoa psso, precisa acessar espacos
deliberativos de planejamento de transporte, onoi®oesso participativo exerce poder
real na tomada de decisdes publicas. Este des&oegplicitamente expresso na
vontada dos representantes. Quando questionadésimmportante os comités terem
representacdo no CSITP, com 95,2% deixaram clag@dmportante os comités terem

fluéncia nos espacos onde as politicas de planajande transporte sdo gestadas.
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A figura 6.7 resume as dificuldades de acesso popal espacos formais de
planejamento, onde GDF e suas instituicdes cofipagatendem a limitar a entrada de
grupos menos favorecidos. Considerando esta sauagdesultados que se seguem nao
foram nada animadores, porque 58,3%, dos entrdestalegaram nunca conhecerem
nenhuma relacdo entre seus comités com a SecrétaBatado de Transporte e CSITP
do DF, 21,4% dizem conhecer por vezes e, somenteparcela pequena, de 20,3%,

afirmaram ter conhecido.
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Figura 5.7 - Relacao dos comités com SET e CSITP do DF

E evidente que as instituicbes responsaveis palefamento e elaboracdo de politicas
de transporte no DF ainda ndo estdo preparadas@abrir ao processo participativo
efetivo. Maior exemplo disso é a distancia que rscipais 6rgdos de planejamento e
gestdo de politicas de transporte, como Secradaristado de Transporte (SET) e o
CSITP do DF, mantém com os CTC do DF.

6.2. Topico conclusivo

O que se pode concluir nesta andlise € que a p@autgue participa nos CTC do DF
ndo possui um poder de deciséo real. A efetivideedsuas decisdes depende de 6rgéos
centrais de planejamento e gestdo de transportgyeoimplica numa relagcdo de

dependéncia e de subordinacdo constante. E unsaiticriada pela propria lei que
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instituiu estes foruns regionais, sem possibildaacesso dos seus representantes ao
Conselho do Sistema Integrado de Transporte Pull@oDistrito Federal, 6rgao
colegial que exerce poder de deliberacdo sobreest@ps de transporte. Na pratica, os
comités deveriam ser espacos de gestacao de a®ldctransporte na sua fase inicial,
mesmo nao deliberando, mas podendo incorporar a&s demandas no CSITP e ter

oportunidade de participar na deliberacdo sobrdcaque seria melhor para sua cidade.
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6. CONCLUSAO E RECOMENDACOES FINAIS
7.1. Apresentacéo

Este capitulo traz de forma conclusiva todas astgas relevantes para a compreenséao
do assunto discutido nesta Dissertacdo de MestRemumidamente, serdo elencados
0s pontos chaves que nortearam este debate tedsicas implicacdes na configuracéo
do resultado final deste produto. Evidentemente episte um conjunto de questdes
importantes neste texto, mas o objetivo € destdeaforma logica e sistematica os
pressupostos que permitem ponderar 0 processcipatitto no planejamento de

transporte do DF.
7.2. Conclusdes do trabalho

Depois de toda incursdo teorica e processo densifittacdo das idéias ligadas ao
objeto deste trabalho, chegou-se a algumas comdugde, de certo, podem contribuir
para a melhoria do processo participativo no panento de transporte. Ficou evidente
que a participacdo popular nas atividades de toatesp um caso raro no Brasil. Ainda
gue existam algumas experiéncias localizadas, @acelatos que possam indicar a
emancipacao e a efetividade desses processos.i&qas recentes de manifestacdes

mostram o quanto o poder publico monopoliza assdeside transporte.

O Brasil precisa avancar, ndo s na institucioaeéip das leis, mas na aplicacao pratica
destas leis, visando favorecer um processo patieipefetivo. Nao é uma tarefa facil,
porém € possivel. Considerando algumas experiémtiasnacionais relatadas neste
estudo, percebe-se que é possivel o desenvolvintEnfarocesso participativo mais
efetivo no Brasil, tudo depende da vontade politiaea criar condi¢des institucionais
que favorecam uma interacdo mais dindmica entrestadE e o publico. E preciso
aproximar a pratica da participacdo a sua reténs@tucional, para que os sujeitos do
mundo da vida possam dispor de suas experiéndastebuir de forma mais concreta
no planejamento de transporte. Evidentemente quee tea 0 processo participativo
efetiva no planejamento de transporte do DF € goegile haja mudancas institucionais,
mudancas que possam refletir novos valores doegtah com os seus cidadaos. As
instituicbes publicas devem refletir as dinamicas pensamento politico dos seus
atores. As leis instituidas devem corresponderxpasatativas que o0 povo cria sobre

suas instituicbes. No caso da legislacdo dos Cendigé Transporte Coletivo do DF,
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criada desde 1992, nédo reflete mais a dinamicaex@ectativa dos brasilienses. A lei
foi criada num contexto sociopolitico totalmentéeinte do que se vive hoje. Se em
1992, a relacdo entre o poder publico era de exales de subordinacdo, hoje, a

realidade é questionar este tipo de relacdo edbalvas praticas interativas.

Se ndo houver mudancas institucionais que poseibilrearranjo de novas relacdes
entre o poder publico e a sociedade, dificilmeaterhos politicas de planejamento de
transporte efetivo. E preciso rever a legislacds @omités e criar Desenhos
Institucionais que possam favorecer a entrada gal@gdo nos espacos deliberativos,
onde efetivamente poderédo exercer poder deciscagn contrario, corre-se o risco de

degradacéo das estruturas de participagéo.

A questdo que se coloca é que ndo existe uma oetiedparceria entre os CTC e o
GDF. O que existe € uma relacdo de subordinacaa,ralacao verticalizada, onde o
poder central exerce o controle das decisdes erealstfias prioridades. A logica € buscar
manter a populagdo o mais distante possivel do&osrgue exercem poder real de
deliberacdo, mesmo sabendo da vontade da popwdat@articipar na condugéo do seu

proprio destino.

Diante de todas as evidencias ja apontadas, podixser claramente que, ndo existe
uma participagao efetiva dentro dos comités, gte, as relacdes intersubjetivas que
se dao nesse espaco de producgdo social ndo samames elementos dialéticos da acéo
comunicativa, ou no agir cooperativo, onde os ‘waoapontam para relacbes de
parceria, 0 empoderamento, a solidariedade, ddater e delegacdo de poder. O que
temos nos comités é um tipo de relagdo na qualdigiduos, ao interagirem no espacgo
de producdo social, reproduzem as desigualdades exclasdo, mantendo uma

subordinacéo a classe dominante.

Enquanto o poder de decisdo nos comité ficar aoadwgGDF e seus 6rgaos centrais de
planejamento, dificilmente havera mudancas nasuteshis organizacionais destes
féruns, com isso, os comités ficardo a sorte dasirastracdes. Talvez possamos
afirmar que a falta de participacdo de alguns satpeenos comités tenha haver com
essa falta de poder de decisdo dos comités peuestdes de transporte da

comunidade.
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7.3. Recomendacdes

Diante das evidencias, as recomendacdes que sa fazste trabalho sdo que sejam
empreendidas as ag0es que possibilitem a mudariggisiacdo e defina claramente as
novas diretrizes da politica de participacdo papats CTC do DF. Caso ndo sejam
tomadas as medidas necessarias, poucos comitésegjie em funcionamento
atualmente dificilmente sobreviveriam. Isso porquéjncionamento dos comités deve
estar ligado a um propoésito definido. A saida npéasisivel neste momento é atrelar o
funcionamento dos comités ao Conselho do Sistetegrido de Transporte Publico,
dando aos representantes dos comités a possikeilidadparticiparem do verdadeiro
processo deliberativo sobre as questbes gestadmsaaMas, para que iSso ocorra sem
prejuizo ao Conselho, é preciso desenvolver undestuais profundo para definir o

tipo de desenho que favoreceria esse modelo dgarra

Apesar das constatacdes e algumas observacdemdealiao longo deste trabalho, nédo
h& como esgotar 0 assunto e nem como concluir @slgsiestdes colocadas ao longo
da incursdo tedrica. E preciso que no futuro hajarésse para aprofundar algumas
questbes levantadas aqui. As questdes que se w@ploomo interessantes para
investigacdo sdo as seguintes: (i) Os comités spaces adequados para ampla
participacdo da populacdo ou podem ser criadooUdtiruns alternativos? (ii) a

populacdo se sente representado pelos seus rdpréesmos comités? Esta questao
tem relacdo com a maioria das indicacdes que foeaiizadas pelos Administradores,

sem que estestes indicados tenham nenhum vincuio comunidades que

representam. Outra questdo interessante para estuda modelagem do desenho

institucional que favorega arranjos mais abertos
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APENDICES

Apendece | — Questionario de Pesquisa

B N e

o

UNIVERSIDADE DE BRASILIA — UnB
DEPARTAMENTO DA ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL — ENC
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM TRANSPORTES — PPGT

TRAMDE
SERIOUGH
TASPORTES

G- Unb :

QUESTIONARIO DE PESQUISA PARA AVALIACAO DE GRAU DA PARTICIPACAO POPULAR NOS COMITES
DE TRANSPORTE COLETIVO DO DISTRITO FEDERAL

Com o propésito de elaborar estudos voltados & analise da participagdo popular nos Comités de Transporte Coletivo

do Distrito Federal, solicitamos a colaboracio de todos os representantes dos Comités para preenchimento dos

questionarios. As informagdes fornecidas s&o confidenciais e servirdo para subsidiar a elaborag&o da Dissertacéo de

Mestrado no ambito do Programa de Pés-Graduagdo em Transportes da Universidade de Brasilia.

Idade:
Sexo: [] Masculino

anos
] Feminino
Grau de escolaridade:

Qual organizagéo vocé representa no
Comité?

Como vocé chegou ao Comité:

a) Por indicag&o da sua organizagéo? [J Sim

b) Por indicag&o de Administrador Regional? [ sim
¢) Outro? []Sim

Avalie a sua relago com representantes dé outras
organizacées no Comité.
[] Muito Ruim

[ Ruim

[ Razoavel
[1Boa

] Muito boa

Avalie se existe a liberdade de expresséo dentro do
comité.
[] Definitivamente Nao

[ Existe Pouca

[ Razoavel

[ Existe Muita
[CIDefinitivamente sim

Avalie como s&o seus conhecimentos em relagéo a
organizagéo do seu comité.
[ Muito ruim

] Ruim
[JRazoavel
[1Bom

] Muito bom

Avalie como sad seus conhecimentos em relagéo aos
assuntos votados no comité.
] Muito ruim

] Ruim
[JRazoavel
[OBom

[1 Muito bom

10.

12.

13.

14.

15.

A falta de divulgagao das informagdes atrapalha a
participag&o da populagéo no Comité?
[ Nunca

[JQuase nunca
[1 Poucas vezes
[ Quase sempre
] Ssempre

. Avalie se as informagGes passadas para os

representantes do Comité s&o claras?
[1 Nunca

[] Quase nunca
[] Poucas vezes
[] Quase sempre
[] Sempre

Vocé ja teve alguma experiéncia da participagdo em
outro orgdo?
[ISim. Onde?
[IN&o
Pelo seu conhecimento, os representantes do Comité
sad indicados para ocuparem outros cargos na

administragdo ou 6rgéos do governo?
Nunca

[ Quase nunca
[] Poucas vezes
[] Quase sempre
] sempre

Existe tratamento diferenciado entre os representantes
dentro do Comité por parte do poder publico?
[] Sempre

[JQuase sempre
[JPoucas vezes
[JQuase nunca
[INunca

Descreva os primeiros segmentos mais favorecidos no
Comité, caso existam.
1 o

20
30
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Descreva os altimos segmentos mais desfavorecidos no
Comité, caso existam.

10

20

30

Vocé entende que deveria ter eleicOes periddicas para

eleger o presidente do Comité?
Sim

[[INzo
Vocé acredita que se o Comité fosse independente de

administracdo funcionaria melhor?
] Sempre

[J Quase sempre

[] Poucas vezes
[] Quase nunca
[ Nunca

A troca do Administrador, por ser o presidente do
Comité, pode atrapalha no funcionamento do Comité?
[] Sempre

[J Quase sempre
[] Poucas vezes
[] Quase nunca
1 Nunca

Avalie a participagéo da populagéo no Comité
[[] Nenhuma participagao

[] Pouca participacéo
[ Participagéo total

Existe troca de experiéncias com membros de outros
Comités?
[I Nunca

[J Quase nunca
[] Poucas vezes
[ Quase sempre
[] Sempre

As demandas do Comité s&o atendidas pelo
DFTRANS?
[INunca

[J Quase nunca
[] Poucas vezes
[] Quase sempre
[1 Sempre

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29,

Cite trés 6rgaos do governo do DF que colaboram com
o Comitg, caso existam.

10

20

30

Que orgé&o do governo é mais importante para o
Comité?
[]DFTRANS

[[] Secretaria de Transporte do DF
[] Conselho de Transporte do DF
[] Outro. Qual?

E importante os comités terem representantes no
Conselho de transporte do DF?
[ Nunca

[J Pouco importante

[] Por vezes
[[] Muito importante
[] Sempre

Existe alguma relag&o entre o Comité e a Secretaria de
Transporte do DF?
1 Nunca

[J Quase nunca
[1 Por vezes

[J Quase sempre
] sempre

Existe alguma relag&o entre o comité e o Conselho de
Transporte do DF?
[ Nunca

[ Quase nunca
[] Por vezes

[ Quase sempre
[] Sempre

Ha alguma motivagéo do governo para que as pessoas
participem mais nas reuniées?
[ Nunca

[J Quase nunca
[ Por vezes

[] Quase sempre
[] Sempre

Vocé esta motivado para participar nas atividades do
comité? 3 '

[1Sim.
[CIN&o. Porque?
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Apendece Il — Legislacao que Instituiu os Comitésle Transporte Coletivo do DF

F— B

CAMARA LEGISLATIVA DO DISTRITO FEDERAL

i CcoPA J IRENE ; 9605 |
{ COPA | IRENE | 9605 |

LEI N°© 239, DE 10 DE FEVEREIRO DE 1992

Dispfe sobre a extincdo do Caixa Unico e
sobre a criacdo de novos mecanismos de
gerenciamento do sistema de transporie

\ pablico do Distrito Federal e d& outras
providéncias.

Art. 30. S3o criados Comités de Transportes Coletives em cada Regido
Administrativa do DF compostos por até 14 membros escolhidos pelas entidades
representativas da respectiva regido com o objetivo de discutir e oferecer sugestfes
para as questdes envoivendo o transporte piblico de passageiros.

§ 10 Os comités referidos no caput deste artigo reunir-se-8o regularmente
sob a presidéncia do Administrador Regional respectivo.

§ 29 Fardo parte de cada Comité:

‘ I—-um representaﬁte da associagdo comercial;

| II — um representante dos estudantes;
111 — um representante das empresas locais de transporte;
IV — um representante dos deficientes;

V — um representante do conselho comunitério ou federaco de associagbes
comunitarias;

VI — um representante dos empregados no comércio local;
VII — um representante dos produtores rurais;

VIII — um representante dos idosos;

IX — um representante da Administracdo Regional;

X — um representante dos servidores publicos;

X1 — um representante da federagao das industrias;

XII — um representante do sindicato dos rodoviérios;

XIII — um representante do sindicato dos transportadores autbnomos;
XIV — um representante do sindicato dos kombistas.

§ 30 A participacdo nos comités de transportes nio serd remunerada,

Art. 31. A licitagdo que qualificard os permissiondrios do Sistema de
Transporte Publico Alternativo do Distrito Federai fara constar os seguintes itens:

I - s6 seré autorizada a participagdo dos permissior;érios gue atenderem as
exigéncias de pré-qualificacdo efetuada pelo DETRAN/DTU:;
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itaca ntes aos comités
d [l — Memorando de solicitacdo dos dadogfere
Apendece Il —

s

" UNIVERSIDADE pg BRASILIA - ung — ROGRI O
FACULDADE pg TECNOLOGIA - FT il
: = VORDLICHD
PRO

GRAMA DE POS-GRADUA:;AO EM TRANSPORTES . PPGT I-[af {TRA\SPORTES
OFiClO/PPGT 02172013 Brasilia, 10 de outubro de 2013
< e
\o -
llmo. sr. Marco Antonijo Campanelig @ 4
Diretor Geral gz DFTrans X 3
Transporte Urbano do Distrito Federal %

Prezado Senhor,

to a esta diretoria dados referente as

€s, as atas das reuniges. as demandas, entre outros documentos

ligados ao funcionamento € a legislacag dos Comités. Em caso afirmativo o aluno Adilson
Fernandes Ingi serd o résponsavel peia Coleta e tratamento dog dados.

Ressaltamosg que, todos os dados levantados serdo usados exclusivamente para
fins acadeémicos e, por tanto, serag mantidos em sigilo total.

Para quaisquer esclarecimentos adicionais estamos 3 disposicao.

2 2
Atenciosamente. SN

]

s Coordenador de programa de Pés-Graduagéo €m Transportes
Sl lié;».l Prof. Dr. Paulo Cesar Marques Silyva
S Besaey o
= te =
EX TS
2, M. [t
"' » “\\\\Qﬁ

Departamento de Engenharia Civil e Ambienta|
Faculdade de Tecnologia — UnB
e-mail:maccivil@gmail.com

Tel: (61)3107-3273

Campus Universitarig Darcy Ribeiro www.transportes.unb.br
Caixa Posta| 301541 PPgt@unb.br
70919-97¢ Brasilia-DF Tel. +55 61 3107 0975
Brasil

Fax +55 61 3307 1931
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