INTRODUCAO

Este artigo é resultado da Dissertacdo de Mestrado em Direito defendida na Universidade
Catoélica de Pernambuco (UNICAP) em novembro de 2016, que versou sobre as implicacdes do
direito a mobilidade urbana como direito fundamental implicito na Constituicdo Federal de
1988, e os instrumentos legais de sua penetracdo nas legislacdes locais. Assim, foi feita uma
reflexdo sobre a relagdo existente entre a compreensdo de determinado modelo de democracia,
no caso, a participativa, e a gestdo das cidades, como espago publico privilegiado de uso
social amplo e democrético. Estudou-se como a sociedade aproveita os espagos urbanos de
forma acessivel e inclusiva, no entendimento de que a cidade é um organismo vivo; de que as
transformagdes sociais ocorridas nos ultimos duzentos anos modificaram a forma de
configuracdo das cidades e de que as pessoas foram se transformando em coisas, maquinas,
objetos de consumo.

Diante do quadro revelador da necessidade de um olhar acurado sobre a questdo da
mobilidade urbana, e tendo como pano de fundo o arcabouco juridico criado sobre o direito a
cidade desde a promulgacdo da Constituicdo Federal (CF) de 1988, uma questdo se fez
presente: é possivel — por meio da efetiva participacdo da sociedade civil, atrelada a politicas
publicas consistentes — assegurar eficacia juridica ao direito fundamental aos transportes e
consequentemente, ao direito a mobilidade urbana e assim superar o sistema de (i)mobilidade
urbana atual?

Formulou-se a seguinte hipétese: Se os transportes foram alcados a categoria de
direitos fundamentais trazendo no seu bojo a mobilidade urbana, entdo, as decisbes, 0S
caminhos dos transportes e da mobilidade urbana enquanto parte do direito a cidade
competirdo a sociedade civil.

Em face do desafio de efetivar os projetos de transporte e de mobilidade urbana
socialmente inclusiva, construiu-se o seguinte objetivo de analisar a efetividade da mobilidade
urbana prevista nos instrumentos juridicos como um direito fundamental, a luz da participacédo
popular. Chegando-se ao final com a evidéncia da legislacdo sobre a matéria ter esbarrado na
velha encruzilhada de uma constitui¢do simbdlica.

Em 2013, a primavera brasileira dos movimentos sociais levou milhares de jovens as
ruas. A pauta fundamental desses jovens era a democracia do transporte publico diante do
iminente encarecimento das passagens de dnibus.

As vozes das manifestacbes ecoam até hoje, fazendo-se ouvir em toda a sociedade,

gerando rebentos de toda ordem. Um deles nasceu em julho de 2014, quando incluido o § 10°,



no Art. 144 da Constituicdo Federal, passando a vigorar no rol dos direitos a Seguranca
Publica, o direito a mobilidade urbana eficiente. O outro rebento ocorreu nos meados de
setembro de 2015, quando promulgada a Emenda Constitucional n® 90, que incluiu, no ja
extenso rol dos direitos fundamentais sociais, o direito aos transportes, reconhecendo a
imperativa necessidade da fruicdo do direito de ir e vir por todos, em conformidade com as
diretrizes da politica urbana prevista na Constituicéo.

Um terceiro rebento normativo, igualmente editado em 2015, foi o Estatuto da
Metrépole (Lei n° 13.089/15), que versa, no ambito metropolitano, sobre o planejamento, a
gestdo e a execucdo das funcbes publicas no campo do desenvolvimento urbano e, por fim,
para a definicdo da presente pesquisa, a inclusdo significativa e simbdlica do direito aos
transportes no rol dos direitos fundamentais.

Dessa forma, o direito a cidade, o direito a mobilidade urbana e, mais especificamente,
o direito fundamental aos transportes conta com vasta previsdo normativa, em um longo
processo de construcdo do arcabouco juridico para assegurar acesso amplo e democréatico ao
espaco urbano de forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel.

Afinal, se a Constituicdo Federal de 1988 ja adiantava a preocupagdo com 0 espaco
urbano no seu Art. 182 e com a sustentabilidade no seu Art. 225 e seguintes, a legislacédo
infraconstitucional atribuiu contornos mais precisos aos temas relativos as cidades. Tem-se,
desde 2001, a Lei 10.257/2001 (Estatuto da Cidade), que versa sobre as diretrizes gerais e
instrumentos da politica urbana, tendo sido editada, em 2012, a Lei 12.587/2012, Lei de
Mobilidade Urbana, que fixa diretrizes para todos 0s municipios.

As novas concepcdes que consideram a participacdo da sociedade civil justa e
necessaria passam, de forma mais direta e permanente, pela democracia, pela configuracdo do
Estado, pelo modelo da Administracdo Publica e pela gestdo compartilhada da coisa publica.
Tais parametros demonstram a ligacdo entre o tema em questdo e os estudos sobre a
transformacdo do Estado brasileiro, ou melhor, pelo marco da redemocratizacdo
consubstanciada na Constituicdo de 1988. E amplo o arcabouco juridico surgido apds a
promulgacdo dessa Constituicdo, no caso em andlise, culminou, com a edicdo da Lei n°
12.587/12, diretriz basica da politica Nacional de Mobilidade Urbana e com a Emenda
Constitucional n. 90, que alcou os transportes ao patamar de direito fundamental.

Na atualidade, o tema passa a ter especial importancia em razdo da necessidade de
elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana pelos municipios brasileiros, em atencdo a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, exigida na Lei n 12.587/12. O municipio precisava

fazer esse plano até 30 de abril de 2015, pois, caso ndo o fizesse, ficaria impedido de receber



recursos orgamentarios federais destinados a mobilidade urbana. No entanto, segundo
informacdes do Ministério das Cidades disponibilizada pelos diversos meios de comunicacéo,
95% do total de municipios obrigados, ndo conseguiram finalizar seus planos de mobilidade
urbana, até o momento.

A fundamentacdo teodrica da Dissertacdo esteve atrelada ao conceito de Direito a
Cidade, cunhado por Henri Lefebvre, sob o olhar de Lopes de Souza, David Harley, entre
outros autores de referéncia em urbanismo e democracia. Parte-se do pressuposto de que os
espacos urbanos vém sofrendo uma fragmentagéo caracterizada pela privatizagcdo dos espacos
de convivéncia e pelo abandono das areas publicas, cada vez mais associadas a inseguranca e
a falta de infraestrutura. A conclusdo baseou-se na teoria de Marcelo Neves, mais
especificamente, sobre o papel da legislagdo simbdlica.

A pesquisa configurou-se como documental, porque se valeu dos diplomas normativos
como a Constituicdo Federal, o Estatuto da cidade, bem como dados da Serttel (empresa
pernambucana que atua com a gestdo de transito e mobilidade urbana, cujos principais
enfoques s@o a prestacdo de servicgos e fabricacdo de equipamentos para redes de sinalizacéo
semaforica e a inovagdo tecnologica em mobilidade urbana, tendo desenvolvido o pioneiro
projeto de uso de bicicletas publicas compartilhadas, em 2008, no Rio de Janeiro que se
espalhou por todo o Brasil, projeto em ampliacdo para o sistema de carro elétrico
compartilhado), na qual a pesquisadora desenvolveu, entre 2001 até 2016, a gestao juridica.

Optou-se pelo método dedutivo o qual promove uma conexao descendente, no sentido
de que, partindo de teorias e leis, da-se um progndstico da ocorréncia de fendmenos
particulares na abordagem apresentada por Jo&o Bosco Medeiros' em Redagdo Cientifica. O
presente artigo segue a metodologia de um ensaio, com revisao de literatura, ou seja, de uma
revisao provocativa e analitica dos resultados da Dissertacao.

O estudo dissertativo foi estruturado em trés partes: a primeira tratou do tema macro
de democracia e cidade. Na segunda parte, foram investigados os conceitos de direito a
cidade, mobilidade urbana sustentavel e os instrumentos juridicos de organizacdo do espaco
urbano, que imperiosamente tiveram que ser editados. Na terceira parte, foi feito um estudo
de caso sobre o0 marco regulatério da Cidade do Recife.

Ao final, sem esgotar o tema, concluiu-se que a superacdo do modelo de (i)mobilidade

urbana atual, ndo ocorrera apenas com a proliferacéo de legislacdo. Ela, a legislacdo somente
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atenderd a funcéo de ser transformadora da sociedade quando deixar de ser uma profusdo de
criacdo legislativa e ser concretizada no mundo real. A Falta de concretude do Plano de
Mobilidade Urbana do Recife, em atencdo ao Plano de Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), ¢é um belo exemplo desse quadro revelador de “incompletude”. No entendimento do
simbélico.

Ademais, para corroborar com a fungdo simbdlica da legislagdo, nos termos ensinado
por Marcelo Neves, as vésperas da defesa da Dissertacdo, o0 Governo Federal editou, a Medida
Provisoria (MP) 748/16, que amplio para sete anos o0 prazo para 0s municipios elaborarem os
Planos de Mobilidade Urbana (PMU).

Este artigo traz um recorte da Dissertacdo, focado no caso Recife.

1 DEMOCRACIA: A democracia precisa ser (re)reinventada?

A conhecida democracia representativa passa por uma crise no que diz respeito a sua
funcéo e identificacdo social, pois ndo responde de forma plena as necessidades populares, e a
democracia direta, apesar de prevista na Constituicdo, é dificil de ser operacionalizada nos
moldes originais (Grécia antiga). Assim faz-se necessario repensar os modelos possiveis de
participacdo popular que se coadunem com a sociedade pds-moderna, sociedade liquida,
como diz Bauman?, por ser volatil. Ademais, a democracia grega direta era restrita apenas aos
cidadaos gregos, ou seja, homens livres nascidos de familia grega fratias e maiores de idade.

Em resposta a essa crise democratica, veio a tona o conceito de democracia
participativa como forma semidireta de participacdo, uma vez que considera, por um lado, a
funcdo dos representantes, por outro, a participacdo da sociedade de forma mais ativa nas
tomadas de decisbes sociais. A democracia direta em sua versdo original dificilmente poderia
ser implementada nos dias atuais que as sociedades modernas ndo sdo formadas por centenas
de cidaddos, mas por milhdes de pessoais haja vista que a Agora fisica, quem sabe em uma
Agora moderna, ou seja, as redes de interacdo on-line.

A garantia do futuro da democracia depende da producdo de atores capazes de criar

suas regras fundamentais®. H& que se aproveitar os elementos legais para se fazer democracia

2 BAUMAN, Zygmunt. Identidade. Rio de Janeiro: Zahar, 2005.
¥ MARTINS, Antonio Manuel Modelos de democracia. In Revista Filoséfica de Coimbra, n. 11, 1997, p88



direta sem, contudo, “derrubar” o Estado. Remetendo a Marx, que ndo se precisa romper com
o convencional para se fazer justica social”.

A democracia precisa se reinventar. Se ndo restam mais duvidas de que a cidade é o
lugar de confluéncias, é verdade que a praca deixou de ser o lugar do encontro. O lugar atual
do encontro e onde se dao partes dos confrontos € a rede mundial de computadores, em tempo
real, em espaco ampliado, apesar de nem sempre haver maturacdo necessaria das
reivindicacdes. A rede mundial de comunicac¢do tem sido um dos elementos que mais exige
novas formas de democracia, democracia em rede, interativa, em tempo real. Enfim, aqui e
agora e para todos.

Como leciona Manuel Castells, a comunicacdo em rede € parte integrante e efetiva das
primaveras havidas recentemente, for¢ca motriz do repensar o sujeito, a cidade e a forma de
governanga, passando pelos discursos da imperatividade de democracia representativa
ocidental®.

Nessa Agora moderna, a rede de comunicacio, via sistema tecnoldgico, “enraizado,
baseada na microeletrdnica, nos computadores e na comunicacdo digital®” de comunicacdo e
informacdo, nascida para alimentar exércitos e, em seguida, usada para compartilhar
conhecimento entre universidades (de forma elitista e excludente), consolidou-se, trazendo no
seu bojo mudancas estruturais de se perceber o outro, a sociedade e o Estado.

De fato, as descobertas tecnoldgicas ocorridas no final do seculo XIX e inicio do
século XX, redesenharam o0 sujeito, a sociedade e o papel do Estado. Fizeram mais,
reinventaram as cidades, criando a cidade urbana para além dos seus muros e toda voltada
para a forma de locomocé&o individual via veiculos automotores de uso individual.

Diante disso, compreende-se que, da mesma forma que eletricidade e 0 motor a
propulsdo foram o motriz da revolu¢do industrial, a comunicacdo digital é o motriz, a razdo de
ser, da chamada “sociedade em rede”. Ora, se a revolu¢do industrial modificou a forma de
organizacdo social, a utilizacdo dos espacos, a relacdo de labor, a forma de locomocéo
redesenhando as cidades em prol da burguesia liberal, mais ainda sedimentou a democracia
representativa como forma de governo.

Portanto, ndo had como se afastar do inevitavel: a sociedade em rede, que € global e

baseada em redes globais, a despeito das caracteristicas de cada sociedade, se entranha em
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todo o mundo e se difunde “através do poder integrado nas redes globais de capital, bens e
servicos, comunicagio, informagdo, ciéncia e tecnologia®’. A Cidade do Século XXI, como
diz Borja® é uma cidade espetacularmente dialética, para o bem e para 0 mal.

Tais dicotomias registradas pelo supracitado autor para referir-se aos aspectos
positivos e negativos que se podem analisar na cidade configurada na pds-modernidade, séo a
comprovacao explicita desse palco de contrastes que é a cidade das divergéncias: uma cidade
em que o virtual é publico e o real é privado; uma cidade em que a mobilizacdo social requer
nova forma de governanga como efetiva participacdo social; uma cidade com
empoderamento, atraves dos mais diversos atores sociais, enfim, uma cidade com parceria
entre o publico e o privado; com um olhar no todo, no mundo sem perder a identidade local.
Em outras palavras, um novo tempo, em que a participacdo popular é o lema, adjetivando a

democracia.

2 DO DIREITO A CIDADE AO DIREITO A MOBILIDADE URBANA: construcio
do arcabougo normativo

Tanto o direito a Cidade como o direito a mobilidade urbana (incluindo aqui os
transportes) contam com uma significativa previsdo normativa, num longo processo de
construcdo do arcabouco juridico para assegurar acesso amplo e democratico ao espaco
urbano de forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. Esse arcabouco
juridico traz como prioridades e objetivos o direito a cidade, a promocao da cidadania e da
inclusédo social e, em maior grau, a consolidacdo da democracia.

Vale enfatizar o Art. 5° XV da Constituicdo, que assegura a todos o direito a livre
locomocdo, o qual deve ser visto sobre o prisma da diversidade, e ndo apenas do padrdo do
homem médio. Compreende-se assim que todas as pessoas devem ter acesso a cidade.

Cumpre frisar ainda que a participacdo popular se encontra prevista no Art. 14 da
Constituicdo, ndo consistindo, portanto, em ideia nova, nem criada por alguma ONG,
tampouco nascida no calor das ruas.

Cabe mencionar ainda que o transito ndo € sinbnimo de automdveis circulando na rua,

e sim “a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos,

" Idem.
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conduzidos ou ndo, para fins de circulagdo, parada, estacionamento e operagdo de carga e
descarga”, como registra 0 Codigo de Tréansito Brasileiro.

Ainda, salienta-se a impossibilidade juridica dos Municipios legislarem sobre matéria
de transito, em virtude de infringir frontalmente a Constitucional, que, segundo preceito
contido em seu Art. 22, define a competéncia privativa da Unido para legislar sobre transito e
transporte e o Art. 30 a competéncia dos municipios.

Segundo o Ministério das Cidades mobilidade urbana é um atributo das cidades e se
refere a facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. Tais deslocamentos
sdo feitos através de veiculos, vias e toda a infraestrutura, nela incluida as vias, calgadas,
equipamentos publicos, modos (modais) de transportes alternativos (bicicletas, carro elétrico,
uso compartilhado de transportes, BRT etc) que possibilitem o ir e vir de todos ( inclusive os
que possuem dificuldade de locomogé&o, os deficientes, os que moram nas periferias, favelas,
comunidades, 0s que moram na beira mar etc.).

Assim, mobilidade urbana é mais que transporte urbano, é, o “conjunto de servigos e
meios de deslocamento de pessoas e bens. E o resultado da interago entre o deslocamento de
pessoas e bens na cidade®.

Dessa forma, pensar em mobilidade é pensar sobre como organizar 0S usos € a
ocupacio da cidade de forma a garantir o acesso das pessoas ao que a cidade oferece. E
qualificar democraticamente o uso da cidade, permitindo que todos indiscriminadamente,
tenham acesso aos locais de trabalho, as escolas, aos hospitais e ao ludico.

Pensar a cidade, como local de compartilhamento, de troca, de uso e, é repensar o
urbano; repensar a cidade, deixando de vé-la como mercadoria; é repensar o transito, saindo
no modelo carrocentrista e conseguir enxergar que o transito é meio de ir e vir e ndo de se
ficar refém nas vias congestionadas, passando a prestigiar as pessoas e suas necessidades de
deslocamento, para “garantir acesso amplo e democratico a cidade e ao que ela oferece 10>

Para chegar-se ao conceito de Direito a Cidade, é preciso entender que as
transformacdes sociais, como as mudancgas ocorridas nos Gltimos 200 anos, modificaram a
forma de configuracdo das cidades. As pessoas foram substituidas pelos carros, ou seja, elas
passaram a valer tanto quanto as maquinas.

Nesse ponto do direito da coletividade remete-se as ideias de Lefebvre voltam a

cena, em especial, ao seu conceito de Direito a Cidade, na década de 1960, mais precisamente
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em 1967, as vésperas do calor do movimento de maio de 1968. Apenas para anotar, o
movimento de maio de 1968 foi o grande movimento de massas da Franca do século XX,
tendo influenciado o mundo. A parte estudantil do movimento foi gerada nos corredores da
universidade de Nanterre (arredores de Paris), influenciada, em parte, pelas ideias do
socidlogo e filosofo Henri Lefebvre.

O direito a cidade ndo se refere ao direito tdo somente a uma vida melhor e mais
digna na cidade capitalista, mas sim a uma vida muito diferente, em uma sociedade, por sua
vez, muito diferente, onde a l6gica de producdo do espaco urbano esteja subordinada ao valor
de uso, e ndo ao valor de troca. Nas proprias palavras de Lefebvre: “O direito a cidade ndo
pode ser concedido como um simples direito de visita ou de retorno as cidades tradicionais.
S6 pode ser formulado com direito a vida urbana, transformada, renovada”*.

David Harvey, que faz uma leitura atualizada de Lefebvre, para definir o que é direito
a cidade, pergunta: “Serd que o espantoso ritmo e a escala da urbaniza¢dao nos ultimos 100
anos contribuiram para o bem-estar do homem?*#”,

As transformacdes da cidade néo séo os resultados passivos da globalizacdo social, das
crises econdmicas e, como diz Harvey, das crises fundadas nos processos de urbanizagdo com
a retirada da populacao trabalhadora do centro da cidade (vide Paris, Nova York, Rio de
Janeiro). A cidade depende também, e ndo menos essencialmente, das relaces imediatas, das
relacGes diretas entre as pessoas e grupos que compdem a sociedade.

A urbanizacdo da sociedade é fato. Na década de 1950, a populacdo urbana chega a
29%; somente em 2008, a populacdo urbana mundial equiparou-se a rural. Estudos da ONU
preveem que, em quarenta anos, mais de 70% da populacdo mundial estard vivendo em
cidades®.

Na atualidade, o império dos carros sobre as pessoas faz com que a necessidade de
mobilidade urbana faca parte dos novos direitos fundamentais. Aqui, chega-se a um ponto
interessante: a predominancia do transporte individual em detrimento do transporte coletivo.
Este conceito de transporte individual e, consequentemente, de as cidades serem desenhadas e
redesenhadas para carros foi desenvolvido depois da 22 Guerra Mundial. O carro passou a ser

a solucdo para as cidades e, logo em seguida, o0 sonho maior de consumo.
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Fazendo um paréntese sobre a histdria do automovel, ele, com seus pouco mais de 130
anos (em 1886, o engenheiro alemdo Carl Benz, patenteou o primeiro automdvel), nasceu
com uma solucdo ecologicamente correta. No final do século XIX, o transporte de carga e
pessoas era feito por tracdo animal, criando um sério problema ambiental em razdo da
quantidade de estrume despejada nas ruas. Segundo recente reportagem jornalistica, o
problema era tdo sério que os peritos estimavam em cerca de 2000 toneladas de estrume
jogada nas ruas de Nova York todos os dias, além da circulacdo de animais doentes e do
abandono dos animais mortos, nas vias publicas. O automével, quem diria, um dia ja foi a
saida para um mundo mais despoluido, sendo um aliado do meio ambiente.

No Brasil, foi a indUstria automobilistica a matriz de desenvolvimento nacional além
do petréleo, orgulho nacional. O que se viu até entdo fora passar asfalto sobre os trilhos. A
ideia de que os meios de transportes individuais prevalecem sobre os coletivos remete a Carta
de Atenas, considerada uma panoradmica sobre Urbanismo Racionalista ou Funcionalista,
cujos fundamentos ja& eram aplicados em varios paises (EUA, Alemanha, Suécia, RuUssia,
Holanda e Frangca). Um dos expoentes da elaboragdo da referida carta foi Le Corbusieur
(Charles-Edouard Jeannerret), que trata da cidade funcional com o propoésito de incentivar a
renovacado de funcdo e de estética para 0s espacos™..

Resta anotar que a Carta de Atenas foi reescrita em 1988. A Nova Carta de Atenas e
em 2003 houve mais uma atualizacdo. De autoria do Conselho Europeu de Urbanistas, CEU, a
Nova Carta coloca os cidaddos em posicdo central das tomadas de decisdes em relacdo as
cidades; os urbanistas passam a orquestrar o desenvolvimento em parceria com profissionais

de multiplas areas.

3 O CASO RECIFE: da previsao legal a (ndo)efetivacao

Para entender o inconcluso Plano de Mobilidade Urbana do Recife é necesséario
passear pelos conceitos de Legislacdo Simbolica, nos termos desenvolvido por Marcelo
Neves, procurando demonstrar a eficacia e a eficiéncia, principalmente, efetividade social do
direito.

Diante do desafio de trazer efetividade social a representacdo normativa, deve ser

adotado, por parte do Estado, medidas e mecanismos que possibilitam a sociedade civil se
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fazer ouvir ao mesmo tempo em que a adocdo de politicas publicas aptas a regular as
atividades econdmicas e 0s servicos publicos voltados para os projetos que objetivem saidas
para imobilidade urbana, entendendo que direito aos transportes, parte predominante do
direito a mobilidade urbana é um direito fundamental, sendo um direito vivo, pungente e

prerrogativa de todos.

3.1 AEFETIVIDADE, LEGISLACAO SIMBOLICA E A CONSTRUCAO DIALETICA DO
DIREITO FUNDAMENTAL DE ‘IR’ E ‘VIR” NA CIDADE

Uma das mais tormentosas dificuldades do Direito é sua relacdo com a vida social.
Para os soci6logos, as normas seriam um fato social, enquanto tem a forca de conduzir os
comportamentos em certo sentido. Para a filosofia, o direito anda de méos dadas com a ética.
Para os normativistas, o direito seriam as normas, sem precisar tocar a vida social dada. O
Direito, porém, sejam as instituicOes, atores e seus discursos, em pratica, seja ainda a
“ciéncia” que estuda o direito, ndo pode se descuidar da vida social. Essa relagdo entre o
direito e a vida social dada ndo é harmdnica. Por vezes, dissociada, um fosso que separa oS
homens das leis; por vez, uma relagdo, um encontro.

Considera-se que a relacdo entre normas e vida social (entre homens e normas) é
dialética. Nesse entendimento, consegue-se, algumas vezes, na linguagem das normas,
exprimir o que se quer como vida social idealizada; outras vezes, as normas causam aos
sujeitos um estranhamento qualquer, um discurso distante no qual a vida social ndo se faz
presente. Nao se pode dizer, entretanto, que nao haveria relagdo, interacdo, distanciamento,
conflitos.

O direito a mobilidade urbana tem, no Recife, apesar de amplamente previsto na
normativa, ndo se encontra efetivado. Pode-se com isso afirmar que ha uma legislacédo valida,
construida adequadamente quanto aos requisitos de competéncias dos sujeitos, entdo, a
legislacdo cumpre o requisito de validade. Mas serd que essas normas sao eficazes, ou seja,
conseguem dar conta da vida social? Quando se fala da passagem das normas a vida social,
esta se tratando da eficacia. O grau de eficacia nunca pode ser maximo, ja que entre o discurso
e a vida real ha uma distancia insuperavel. Todavia, considera que haveria, julgando-se um
tempo historico e circunstancias dadas, uma possivel aproximacao entre o previsto na norma e
a vida social. Para que exista essa relagédo entre o enunciado da norma e vida social deve

existir poder, ou seja, as instituicbes devem ter forga e compromisso com a norma. A forca é o



olhar de cima para baixo; enquanto o compromisso é o reconhecimento e a exigéncia dos
atores sociais difusos em defesa de seu cumprimento.

Para Marcelo Neves™, uma constituicdo pode ser classificada como normativa,
nominalista e seméntica. A primeira seriam aquelas constituicdes cujas normas tém poder
condutivo sobre a vida social, de forma que a determina, 0 que representaria, numa
perspectiva de poder, a capacidade das instituices e atores determinar o curso da vida social
através das normas. A nominalista seria uma versdo andmica das normas, ela ndo teria poder
sobre as pessoas, falta-lhe ressonancia sobre o processo real de poder. A terceira, por sua vez,
a semantica, seria o reflexo do processo politico. Nesse aspecto, o supracitado autor propde
uma inovacao teorica, adequada metodologicamente para explicar o que a legislacdo sobre
mobilidade urbana, bem como todo o arcabouco juridico editado pela municipalidade no
Recife, cumpre: a legislacdo simbdlica.

A legislacdo simbdlica pode ser entendida em sentido positivo, como uma funcao
politico-ideologica da atividade constituinte e do texto legal. Utilizam-se metodologicamente
os conceitos de Neves'®, pois, como ele mesmo afirma, o que muda da constituicdo para a
legislacdo é a dimensdo, pois a Constituicdo € maior nos aspectos materiais, sociais e
temporais. Mas, tal qual a Constituicdo, pode-se classificar a legislacdo como simbdlica,
imputando-lhe as mesmas caracteristicas.

Assim, a legislacdo pode ser simbdlica, cumprindo fungdes especificas nas sociedades
a que se destinam. Segundo o pensamento de Neves, as funcgbes do texto normativo de
conteddo simbdlico seriam: corroboracdo de determinados valores sociais, formula de
compromisso dilatorio e legislacdo-alibi. Estes trés aspectos ndo sao distinguiveis claramente
pelo observador, de forma que toda legislacdo de alguma forma toca esses trés aspectos.

A legislacdo municipal sobre a mobilidade nada mais é do que a atualizacdo do direito
de ‘ir’ e ‘vir’ na sociedade global complexa. Trata-se de uma resposta as urgéncias sociais,
que é a pressdo exercida por grupos de poder em situacdes de conflito, e, desse modo, a
legislacdo promove acomodacdo das relacdes de poder. Porém, ndo parece que haja pressao,
mas se cumpre a legislacdo de acomodar em normas aquilo que poderia ser desejavel pela
sociedade. Muitas vezes tais legislacbes sdo editadas sem passar pela ampla divulgacdo e
amadurecimento dos interesses da populacao.

No caso, a legislacdo cumpre a forma de compromissos dilatérios, que podem ser

auténticos e ndo auténticos (em relacdo ao real interesse dos atores de poder em executa-los),

> NEVES, Marcelo. A constituicao simbdlica. Sdo Paulo: Martins Fontes, 2013, p. 99.
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ou ainda os compromissos dilatorios (que a par da real intencdo, é postergado para o futuro,
desta feita, incerto). Nesse caso, ndo se pode afirmar que a legislacdo de mobilidade seja um
compromisso dilatério, pois decisdes cotidianas sdo tomadas tendo por fundo normativo as
disciplinas legais que informam & matéria, mesmo que tais medidas ndo venham a solucionar
0 problema idealizado. Também ndo se pode dizer que ndo sdo auténticos, pois € impossivel
na situacdo dada, de fato, avaliar que ndo existe compromisso politicos dos atores sociais
envolvidos.

Um terceiro tipo seria a situacdo da legislagdo alibi. Nesse tipo pernicioso de
normatizacdo, haveria um simulacro, em que a legislacdo responde retoricamente as
pretensbes sociais de grupos, mas que ndo ha intencdo (quanto a posicdo do sujeito
normativo), nem condigdes reais de efetivacdo (sabem os atores poder que ndao ha meios de
tornar a norma plena). A “falacia” normativa em nada toca a vida real, mas responde
falaciosamente “responder” e acomodar 0s grupos sociais de pressdo.

A conceituacdo simbdlica como proposto por Neves, ndo pode ser enquadrada em
nenhuma das abordagens acima. Duas dimensGes destacam-se no simbolico: uma
intrassistémica, pela qual a norma é posta no mundo juridico seguindo os procedimentos
adequados do poder politico, assim, é juridicamente valida no jogo democréatico; e uma
dimensdo sociologica, em que a norma tem relevancia e aceitacdo social, mas que nao se
concretiza plenamente seja por razdes outras dentro da interacdo do préprio sistema
normativo com outros sistemas sociais. De fato, Neves entende que o sistema juridico perde
sua capacidade de reflexibilidade, ou seja, de responder validamente as demandas do
ambiente.

No caso em exame, em que se trata de uma legislacdo que imputa uma politica
publica, isto é, a politica de mobilidade (dimensdo do direito fundamental aos transportes e,
portanto, o direito de ‘ir’ e ‘vir’ em ultima instancia) que nao se esgota no tempo historico (ou
seja, ndo tem como dar uma resposta Ultima), nem se clara e concisa em relacdo ao conteldo,
a legislacdo é simbolica, porém ndo se pode esperar gque sua concretizacdo se dé na
completude do texto. O texto legal, aqui em exame, ndo é totalmente ineficaz, nem sera
plenamente eficaz, se conformando a um sistema inacabado, precario e dindmico.

O modelo € inacabado, porque ainda falta se realizar o que a norma prevé, ou seja, no
caso do Recife, ndo houve ainda promulgacéo do Plano de Mobilidade na forma prevista, com
a realizacdo das audiéncias publicas indispensaveis.

Também € precaria, porque 0s modais de transporte em uso, especialmente o

transporte individual de carros particulares, é insustentavel, por simples impossibilidade de



ocupacdo do especo fisico da cidade, que ndo comporta, em suas vias, 0 humero de carros
existentes. Dessa forma, é necesséria a escolha e a construgdo de uma cidade em que se dé
prioridade as pessoas e ao uso comum do bem publico “cidade” em detrimento do uso da
cidade enquanto mercadoria.

Por Gltimo, o0 modelo também é dindmico, pois ha um dinamismo da ocupacéo do solo
e do espaco publico impossivel de ser regulado e controlado plenamente, como bem se
observa nos estudos de Souza'’: Em outro angulo, como pode se entender das inferéncias de
Castells, 0 mundo estd em um processo de transformacdo estrutural neste primeiro meio
século. Essa transformacdo é multidimensional e estd associada & emergéncia de um novo

paradigma tecnoldgico, o mundo em redes.

3.2 O CONTEXTO METROPOLITANO: o Recife e seu entorno

Os municipios-sede das regides metropolitanas concentram a maior parcela das
atividades urbanas, oferecendo equipamentos estratégicos, como portos e aeroportos
(infraestrutura), escolas, universidades e servicos médico-hospitalares (servicos) e atividades
culturais, gastrondmicas e turisticas (lazer), tornando-se grandes polos de atracdo de viagens.
Nos demais municipios, instalam-se predominantemente areas residenciais, muitas vezes,
cheias de equipamentos, empregos e servicos que atendam as necessidades de sua populagéo.

O Recife, por ser a capital do Estado de Pernambuco e a cidade de maior influéncia
econdmica da regido, atrai pessoas e veiculos dos demais municipios da RMR e até dos
estados mais proximos, o que agrava seus problemas de circulacdo, devido ao consideravel
aumento do trafego interno, pela circulacdo de veiculos de cidades vizinhas. Dessa forma, os
problemas de transito e mobilidade urbana dos municipios-sede de regides metropolitanas nao
podem ser tratados com uma abordagem apenas local, mas no seu contexto total de influéncia,
considerando seus fluxos internos, intrarregionais e externos.

A Regido Metropolitana do Recife (RMR) atualmente é composta por 14 municipios:
Recife, Jaboatdo dos Guararapes, Olinda, Paulista, Cabo de Santo Agostinho, Abreu e Lima,
Aracoiaba, Camaragibe, Igarassu, Ipojuca, Ilha de Itamaraca, Itapissuma, Moreno e Séao
Lourenco da Mata. Pelo Censo Demogréafico de 2010, a RMR apresentou uma populacdo de
3.668.428 habitantes. Dentre seus integrantes, 0s maiores municipios considerando o nimero
de habitantes sdo: Recife (1.536.934), Jaboatdo dos Guararapes (644.699), Olinda (375.559) e

Y1d.1bid., p. 51.
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Paulista (300.611). A densidade demografica da RMR é uma das mais altas do Pais,
correspondendo a 1.332 hab/km?. O Grande Recife é ainda a maior metropole do Nordeste e a
52 maior do Brasil.

Em 2009, o PIB da RMR foi de aproximadamente 50,56 bilhdes de reais,
correspondendo a 65% do PIB de Pernambuco, concentrando a maior parcela das atividades
econdmicas praticadas no estado.

Segundo os dados disponiveis do site do Detran/PE'®, em fevereiro de 2016, a Cidade
do Recife possui uma frota de veiculos de 698.343 veiculos, e a Regido Metropolitana do
Recife possui uma frota de 1.284.955, composta predominantemente de automoveis de uso
individual.

Observa-se que, de 1990 a 2015, a frota da RMR quintuplicou, passando de 252 mil
veiculos, em 1990, para um pouco mais de 1.200 mil veiculos, circulando no mesmo espaco
fisico.

Nos tltimos anos, foi observado, segundo o Detran, um grande crescimento da frota de
veiculos comparado ao crescimento acumulado da populacdo: Crescimento Populacional
acumulado: 20,9%; Crescimento da Frota acumulado: 205,8 % .

Ainda com base nos dados do DETRAN-PE, a proporc¢do de 6nibus em relacdo ao
numero de habitantes € baixa - levando em consideracdo que em um dnibus comum comporta
46 a 50 passageiros sentados -, é visto que para cada carro a 2,3 habitantes, e para 160 carros
apenas 1 6nibus.

Nessa configuracdo, faz-se necessario ter em mente a relacdo entre o uso do solo com
0 transito e os transportes: 0s numeros e a realidade que se vivencia falam por si. A falta de
planejamento gerou cidades com hipossuficiéncia de infraestrutura de circulacdo adequada. A
problematica da cidade do Recife e de sua RMR (ndo é exclusiva dela) no tocante a
mobilidade urbana, ou melhor, a imobilidade urbana gerada pela falta de fluidez no tréansito,
fruto direito do namero elevado de veiculos, exige que seja revista, com brevidade, a
infraestrutura condizente com a demanda crescente da frota de veiculos. Mais: que sejam
revistos 0s modais de transporte, o uso do solo, a privatizacdo dos espacos publicos, a

periferia marginalizada, enfim, que a cidade seja revista.

BDETRAN/PE: Dados relativos a frota de veiculos, atualizados até fevereiro de 2016. Disponivel em:
http://www.detran.pe.gov.br/index.php?option=com_content&view=article&id=36&Itemid=72. Acesso em: 11
margo 2016.
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Nesse entendimento, verifica-se que a RMR se configura um exemplo classico de
congestionamento no transito, perpetuando, nas palavras de Silva', o ciclo vicioso da

insustentabilidade, como se pode visualizar na Figura 1 a seguir:”
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Figura 1: Fluxograma de mobilidade urbana
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Como se pode verificar no fluxograma de mobilidade urbana (Fig. 1), ha um ciclo
vicioso em que, a medida que as pessoas sdo incentivadas a circular em seus automoveis

particulares, elas tornam-se vitimas do congestionamento do transito.

3.3 O RECIFE: um caso a parte

O Recife é uma cidade com uma populacdo estimada de 1.625.583 habitantes,
concentrada nua area de 218.435 Km? com uma densidade demografica e outros tantos
nameros gigantes (que variam dos nameros gigantes do carnaval aos primeiros lugares em
engarrafamento mundial). Quanto ao Plano de Mobilidade Urbana do Recife, até a presente

data, continua sem ser concretizado®.

SILVA, Daniel Leal Gomes, LIMA, lana Bezerra Lima, MORAES, Felipe Machado de. Desenvolvimento
Sustentavel e Mobilidade: Alternativas para o desenvolvimento da mobilidade da Regido Metropolitana do
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Segundo os dados disponiveis do site do Detran/PE* , em fevereiro de 2016, a Cidade
do Recife possui uma frota de veiculos de 698.343 veiculos, e a Regido Metropolitana do
Recife possui uma frota de 1.284.955, composta predominantemente de automoveis de uso
individual. Ainda é uma conta que ndo para, tendo em vista que cerca de 15 mil veiculos
novos sdo emplacados por més.

No Recife, com sua historia politica sempre dividida entre direita e esquerda, entre
governos populistas e outros conservadores e, ainda, como uma plastica de alteragdo de lados
dos agentes politicos, alguns ora liberais, ora nem tanto, o planejamento urbano, igualmente,
oscilou entre propostas desenvolvimentista e proposta populistas.

Souza®, reproduzindo entrevista sua com Jan Bitoun, gedgrafo francés ha muito
radicado no Recife, bem nos define: “a elite local ¢, a0 mesmo tempo, nostalgica de um
passado mitificado”, vivendo um “sentimento de perda”, que ¢ definido por Bitoun, como
sendo fruto do sentimento dos recifenses, diga-se a elite canavieira, quase como um

inconsciente coletivo que pode ser traduzido assim:

A cidade, com seu passado holandés e tudo o mais, ja foi maravilhoso, mas foi
estragada pelos migrantes do interior e envergonhada da propria populacdo da — a
elite — imagina uma outra cidade, totalmente diferente do que é a cidade hoje; ela
imagina um outro povo” .

Assim, conclui Souza, que o Recife, a semelhanga do Rio de Janeiro, “padecia de um
certo derrotismo generalizado”zg.

Nunes, como sugerido no proprio tema de sua tese “Planejamento Urbano no Recife:
Futuro do Pretérito” define o sentimento pelo que o Recife ja foi, como afirma esta autora:

O atrevimento ao espanto, pelo sujeito, vem do exercicio profissional na area de
planejamento urbano, em érgao pablico, hd mais de 25 anos, assistindo a planos e
programas se sucederem e serem esquecidos, tornando-se apenas planos sem acéo,
enquanto agdes sem plano séo executadas.

Logo, a histéria do Recife, no tocante a politica participativa bem reflete a alternancia
de poder entre populista e conservador: o que prevalecia, na realidade, era uma participacao
induzida. Esta histéria foi interrompida pela gestdo do Partido dos Trabalhadores (PT) nos

anos 2000, que, apesar de, no primeiro momento, tender a uma participacdo mais ativa,

2'DETRAN/PE: Dados relativos a frota de veiculos, atualizados até fevereiro de 2016. Disponivel em:
http://www.detran.pe.gov.br/index.php?option=com_content&view=article&id=36&Itemid=72. Acesso em: 11
marco 2016.
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acabou cedendo a uma composicdo de poder que levou a diminuir a importancia da
participacdo popular.

Com base em Nunes®, um ponto importante a se destacar no planejamento e
governanca urbana do Recife é o Plano de Regularizacdo das Zonas Especiais de Interesse
Social (Prezeis). As ZEIS tém sua origem nas Areas Especiais de Interesse Social (AEIS),
instituidas por decreto em 1980 e transformadas em ZEIS pela Lei de Uso e Ocupacdo do
Solo (Lei N° 14 511/83), que regulamentou 27 ZEIS. Em 1987, foi sancionada a lei do
Prezeis, que prevé um sistema de gestdo, coordenado pelo Férum do Prezeis, composto por
membros do poder publico e da sociedade civil organizada.

Na atualidade o orcamento participativo ndo mais figura como bandeira politica
prioritaria, Ou melhor, no sentido atribuido por Neves® a legislacdo simbolica, a participacéo
popular, perde for¢ca como bandeira catalizadora de confirmar valores sociais, demonstrar a
capacidade do Estado de prover solucbes eficazes e ainda de adiar a solucdo de conflitos
atraves de ajustes nos interesse de grupos socios, como no caso, a imobilidade social gerado
pela politica concentrada no transporte individual de pessoas via automovel.

No entanto, no site da Prefeitura da Cidade do Recife — no mandato de seu atual
prefeito Geraldo Julio — pode-se encontrar o caminho para a participagéo efetiva, inclusive via
rede, nas deliberaces orcamentarias.?’

O Plano de Mobilidade do Recife que foi originalmente preparado, em 2008, pelo
Instituto da Cidade Engenheiro Pelopidas Silveira, foi desenvolvido a partir das informacgdes
disponiveis a época de sua preparacdo. Esse plano, em sua versdo original, foca no
diagndstico da ocupacdo urbana e na caracterizacdo dessa ocupagdo. O documento define
também, em linhas gerais, a necessidade de estruturacdo complementar dos sistemas de
transporte de massa, do sistema de transporte ndo motorizado e dos sistemas de transportes
especiais ao Sistema Estrutural Integrado (SEI).

Os 6rgdos de transito e transporte do Recife sdo geridos por dois Entes independe, a
Companhia de Transito e Transporte Urbano do Recife (CTTU) e o Consércio Grande Recife.

Conforme registra a CTTU, a participacdo da sociedade nas decisdes do Conselho
Municipal de Transito (CMTT) é garantida. A composi¢cdo do CMTT ¢é distribuida em 14
membros, sendo esses: representantes dos governos estaduais e municipais, usuarios dos

transportes da cidade, estudantes, sindicalistas e empresarios.
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O Consorcio Grande Recife (Consércio) nasceu em 2008, sobre os escombros da
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU/Recife). Sendo ela a primeira
experiéncia de consdrcio no setor de transporte de passageiros em todo o Pais. Sua principal
atividade é o planejamento e gestdo do Sistema de Transporte Publico de Passageiros da
Regido Metropolitana do Recife (STTP/RMR), onde seja assegurada a todos a qualidade e a
universalidade dos servicos.?®

E de responsabilidade do Consorcio, a gestdo do sistema operacionalizado que compde
a RMR. Os dados do em 2016 s&o: 13 empresas de onibus, que 26 mil viagens por dia com
cerca de 2 milhdes de passageiros diarios. Em um total de 3 mil 6nibus em 394 linhas.

Pela quantidade normativa pode-se chegar a conclusdo de que o Recife tem um
“fetiche” por legislar, nos termos apontados por Gaio®®. Segundo ele, a producdo normativa
validava anseios sociais apenas na teoria, ou melhor, no “ponto de vista “juridico” (...) 0
deslocamento da politica para o juridico € interessante para o sistema, fato este percebido pelo
movimento social de reforma urbana, que historicamente resiste em aderir a
institucionalidade™

Mais uma vez, observa-se que o Recife é dotado de estrutura legal e estrutura
administrativa, apta para tornar a mobilidade, de fato, um direito fundamental social e

efetivado.

3.3 ENQUANTO O PLANO DE MOBILIDADE URBANA NAO VEM: O Recife dorme

O novo “Mobilidade RECIFE” pretendia incorporar, atualizar ou rever, quando
necessario, o planejamento estabelecido para 0 municipio dentro dos outros planos existentes,
como Plano Diretor de Desenvolvimento do Municipio (2008), o Plano Diretor de Transporte
e Mobilidade do Recife (2011) e o Plano Diretor Cicloviario da Regido Metropolitana do
Recife (2014). Dentro do programa proposto para o “Mobilidade RECIFE”, seriam realizados
didlogos com grupos e organizacfes sociais interessados e estudos que complementariam o
seu desenvolvimento. . Todo o aparato técnico e de pessoal deveria estar concluido até agosto
de 2015, visando a apresentacdo do plano a populacdo em seu formato definitivo em maio de
2016.

8 PREFEITURA DO RECIFE: Disponivel: http://www.recife.pe.gov.b/pr/servicospublicos/cttu/. Acesso em 2
out 2016.
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Ocorre que, até 0 momento, pouco ou nada foi feito: da previsdo inicial de realizar

seminarios e Workshops, teve-se a efetivacio de apenas dois seminarios técnicos. .
Nos dias 13 e 14 de junho de 2016, foi realizada a 6° Conferéncia Municipal do

Recife. Ela é composta de integrantes da sociedade civil e da Administracdo Publica, que esse
ano definiu como temas centrais para serem abordados na Conferéncia recifense: “A fungao
social da cidade e da propriedade” e “Cidades inclusivas, participativas e socialmente justas”.

A 6° Conferencia do Recife, como as demais que ocorrem em outras cidades, sdo
preparatorias para a Conferéncia Nacional das Cidades que ocorrera nos dias 5 e 6 de junho
de 2017 e terd como tema, “Fun¢do Social da Cidade e da Propriedade”, que expressa a
importéancia do interesse coletivo.

A falta de concretude das PMU, néo é privilegio do Recife. Conforme informado pelo
MC (ja comentado) ap6s a data fatidica de 30 de abril de 2015, somente 171 municipios,
correspondentes a 23% da populacdo brasileira, declararam possuir PMU ja elaborado,
equivalente a, 5% dos 3.341 municipios obrigados a ter planos de mobilidade.

Diante dessa realidade que corrobora com o fetiche legislativo e sua funcéo dilatoria,
meramente simbdlica o governo federal editou, no dia 13 de outubro do ano em curso, a
Medida Proviséria (MP) 748/16, que amplia para sete anos 0 prazo para 0S municipios
elaborarem os Planos de Mobilidade Urbana (PMU). Assim, o Recife e mais 95% dos
municipios brasileiros obrigados a realizar o PMU beneficiam-se da dilatacdo do prazo de
concluséo do plano até 2019, reforcando a simbolismo da legislacéo e sua fungdo meramente
formal. Fica-se com a impressdo que a intencdo dilatoria € preponderante sobre a questéo de
efetiva as politicas publicas voltadas para a concretizacdo do Plano de Mobilidade Urbana,

com efetiva participacéo popular.

4 A GUISA DE CONCLUSAO
(...)Num dia de sol, recife acordou
Com a mesma fedentina do dia anterior.
Chico Science

Diante dos entraves encontrados para a concretizacdo da politica publica de
mobilizacdo urbana, um temor acompanhou a trajetéria da pesquisa para a construcdo da
Dissertacdo que a mera inclusdo dos transportes no rol dos direitos fundamentais ndo cria as

condicdes para um transito com mobilidade e uma cidade com inclusdo social, pois ndo tem o
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conddo de transformar velhos problemas de imobilidade urbana, desigualdade social e
auséncia de participacéo cidada a partir da criagédo de um novo direito fundante.

Considerou-se como definicdo de Mobilidade Urbana Sustentdvel a postulada pela
Politica Nacional de Mobilidade Urbana segundo a qual MUS seria o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o acesso amplo e
democréatico ao espaco urbano de forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel, trazendo como prioridades e objetivos o direito a cidade, a consolidacdo da
democracia, a promocao da cidadania e da incluséo social.

Ao confirmar a existéncia de normatividade para a elaboragéo do Plano de Mobilidade
Urbana, mas que ndo parecia eficaz quanto a concretizacdo de direitos fundamentais basicos,
respondeu-se a inquietacdo inicial que deu origem a pesquisa para este estudo, em que
somente sera possivel assegurar eficacia social do direito fundamental & mobilidade urbana,
mediante efetiva participacdo da sociedade civil, atrelada a politicas pablicas consistentes em
uma gestdo voltada para a democracia participativa.

Confirmou-se assim a hipotese de que se a mobilidade urbana é um Direito
Fundamental, e, portanto, dotada de forca vinculante e aplicabilidade imediata, entdo, as
decisdes sobre seu destino competirdo a sociedade civil, cabendo ao Estado concretizar, por
meio de marcos regulatorios e politicas publicas de gestdo integradas, as decisdes sobre 0s
caminhos da mobilidade urbana enquanto parte do direito a cidade.

Com isso, atendeu-se ao objetivo do estudo ao analisar a efetividade da mobilidade
urbana, além de ser uma possivel contribuicdo para a melhoria do uso do espaco social amplo
e democratico, e a partir das reflexdes suscitadas possa instigar outras pesquisas em prol de
impedir a possibilidade de desaguar na velha encruzilhada de uma constituicdo simbdlica.

O estudo deixou claro que o uso do automével individual como transporte ndo podia
atender a uma populacdo urbana movimentada como 0s grandes centros urbanos, como o
Recife.

Outra observacdo a ser pontuada foi quanto a Lei n°® 12.587/2012, que instituiu as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, cujo objetivo fora inverter esse
paradigma “carrocentrista”, priorizando o modo ndo motorizado e o transporte publico no
planejamento do sistema de mobilidade das cidades, integrado com o planejamento de uso do
solo.

A mobilidade urbana, como parte da agenda do direito a cidade, esta garantida ha
tempos pela legislacao brasileira, ressaltando essa Lei de Mobilidade Urbana, que fixa diretriz

e dota os municipios de instrumentos para melhorar as condi¢fes de mobilidade nas cidades



brasileiras. O ano de 2015, precisamente dia 30 de abril, deveria ser um marco, prazo fatal
para que os municipios brasileiros (acima de 20.000 habitantes e os demais estabelecidos em
lei) concluissem seus planos de mobilidade urbana, sob pena de ndo mais receberem verbas
federais destinadas a politica de mobilidade urbana, no entanto, tal ndo ocorreu. Pouco mais
de 5% dos municipios concluiram seus planos, ficando o Recife no vasto rol dos inconclusos.
Diante disso pdde-se concluir que o Direito instituido e salvaguardado na Constitui¢do néo foi
efetivamente garantido, ou seja, embora haja legislacéo, verifica-se pouca efetividade.

A despeito da vasta legislagdo, da punicdo de ndo receber recursos, o Recife ndo
conseguiu até entdo um plano de Mobilidade Urbana. Outra inferéncia, ao longo da pesquisa,
foi que a “Veneza Brasileira” passa a ser considerada a “Istambul Brasileira”, afinal o Recife
é a terceira cidade brasileira com pior transito do pais e a oitava no ranking mundial, segundo
pesquisa de medicdo de congestionamento da companhia holandesa TomTom Traffic Index,
divulgada em abril de 2015.

N&o ocorreram ainda, nem mesmo as audiéncia populares, conditio sine qua non para
a criagdo do almejado Plano conforme estabelece o art. 24, § 12 da Lei 12.587/12 A legislagdo
tem assim uma forca simbdlica, contudo carece de uma penetracdo normativa, ou seja: tudo o
que a norma juridica aponte seja aquilo que a sociedade viva.

A legislacdo, somente atendera a funcdo de ser transformadora da sociedade quando
deixar de ser uma profuséo de criacdo legislativa e ser concretizada no mundo real. A Falta de
concretude do Plano de Mobilidade Urbana do Recife, em atencdo ao PNMU, é um belo
exemplo desse quadro revelador de “incompletude”. No entendimento do simbdlico como
uma dimensao funcional, este estudo se encerra em uma construcdo simbolica, considerando a
necessidade de ampliar essas discussdes em um estudo maior, por ocasido de um
doutoramento, em que se podera pleitear um possivel fechamento.

Assim, chegou-se a conclusdo da Dissertacdo considerando que a despeito do vasto
arcabouco juridico, um projeto de mobilidade urbana com a efetiva participacdo popular,

propulsora de justica social que ainda ndo se fez presente.
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