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    “Ocê pensa que caminho e estrada é tudo a mesma coisa, mas tá errado, minha fia. A estrada é uma coisa, o caminho é outra. A estrada é uma via, uma picada no mato, um cortado no chão e é muita. O caminho é quando ocê escolhe uma estrada pra seguir e chegar no seu lugar.”




    Exu Tranca Rua1




    




    

      

        1 Exu Tranca Rua é uma entidade espiritual cultuada pelas religiões de base africana (Candomblé e Umbanda) e é responsável por abrir e fechar os caminhos da vida. É o guardião das ruas, encruzilhadas, das estradas, das rodovias.


      


    


  




  

    “O inferno dos vivos não é algo que será; se existe, é aquele que já está aqui, o inferno no qual vivemos todos os dias, que formamos estando juntos. Existem duas maneiras de não sofrer. A primeira é fácil para a maioria das pessoas: aceitar o inferno e tornar-se parte deste até o ponto de deixar de percebê-lo. A segunda é arriscada e exige atenção e aprendizagem contínuas: tentar saber reconhecer quem e o que, no meio do inferno, não é inferno, e preservá-lo, e abrir espaço.”




    (Italo Calvino, in “As cidades invisíveis”)
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    1 INTRODUÇÃO




    Pensar a história da humanidade é pensar em rodovias, nas suas mais diversas nomenclaturas. Entende-se hoje, por conceito, rodovias como sendo uma via destinada ao tráfego de veículos que se movem sobre rodas.




    Em linhas gerais, as vias terrestres sempre tiveram um papel de destaque na construção histórica do homem. Foram as primeiras a serem utilizadas em movimentos migratórios, obviamente por considerarem a própria estrutura motora do ser humano e a sua necessidade de deslocamento, como elemento da condição humana.




    De utilidade indiscutível para indivíduos, sociedades e economias de qualquer período da história, o deslocamento por via terrestre transformou-se no principal meio de transporte do mundo. As estradas pavimentadas2 permitem o acesso barato e rápido de homens e mercadorias aos pontos mais remotos de uma nação. No Brasil, de acordo com dados da Confederação Nacional do Transporte – CNT3, as rodovias são responsáveis por aproximadamente 65% dos deslocamentos realizados no território nacional.




    A infraestrutura rodoviária é fundamental para o desenvolvimento do país, bem como para possibilitar o cumprimento dos objetivos traçados no art. 3.º, incisos II e III, da Constituição Federal Brasileira, os quais seguem abaixo:




    Art. 3º Constituem objetivos fundamentais da República Federativa do Brasil:




    I - construir uma sociedade livre, justa e solidária;




    II - garantir o desenvolvimento nacional;




    III - erradicar a pobreza e a marginalização e reduzir as desigualdades sociais e regionais;




    IV - promover o bem de todos, sem preconceitos de origem, raça, sexo, cor, idade e quaisquer outras formas de discriminação.” (BRASIL, 1988)




    Sem subestimar outros setores da sociedade, a infraestrutura repercute diretamente em outras atividades econômicas, como por exemplo, além do transporte de pessoas, o transporte de cargas. Se as vias por onde as cargas são transportadas são inadequadamente projetadas e não tem bom estado de conservação, o consumo de combustível aumenta, bem como os custos operacionais das empresas e o número de acidentes, impactando diretamente no que se chama “Custo Brasil4”.




    A infraestrutura de transportes é determinante para o desenvolvimento de uma região, uma vez que um dos fatores avaliados pelos investidores, no momento da aplicação de seus recursos, é o custo de logística, incluindo o escoamento de seus produtos e serviços, a chegada de matérias-primas ou ainda o transporte dos funcionários. Seguindo essa lógica, as localidades que são contempladas com rodovias de melhor qualidade, com bom estado de conservação e tecnicamente melhor projetadas acabam sendo mais favorecidas, pois permitem o escoamento rápido e eficiente da produção e acabam por atrair novos investimentos.




    Apesar da grande importância econômica e social da infraestrutura rodoviária, a malha rodoviária brasileira conta com aproximadamente 1,8 milhão de quilômetros, dos quais apenas 12% são pavimentados5. Comparado com o índice de pavimentação de outros países, o das rodovias nacionais é bastante pequeno. A Rússia, por exemplo, apresenta 80,9% de suas rodovias pavimentadas, já a China, 81,6% e a Índia, 47,3%.




    Diante disso, considerando que é inegável a importância da malha rodoviária para o desenvolvimento do país, a modalidade de concessões foi uma solução encontrada pelos governos para garantir estradas de qualidade. Além de tal motivação direta, considera-se ainda que a operação e a gestão de rodovias são cruciais para atrair mais investimentos privados para as regiões onde tais concessões são implantadas.




    Ainda que exista uma série de justificativas e de benefícios para a construção de rodovias e para implementação de concessões, há que se considerar que tais intervenções alteram os territórios onde estão inseridas de forma não somente visível, tangível, material. Tais empreendimentos, uma vez que alteram o território, acabam por alterar também as relações estabelecidas neste território, causando impactos positivos e negativos às populações que estão localizadas no entorno de tais empreendimentos.




    De maneira geral, os impactos sociais – positivos e negativos - são inerentes a qualquer atividade humana. Não seria diferente com a implantação das rodovias, sejam elas concessionadas ou não, desde a concepção do projeto até a operação de tais concessões. E, partindo da premissa de que esses impactos existem, este trabalho buscou concentrar-se na identificação e na análise sobre quais seriam esses impactos no contexto de concessão de rodovias, que engloba não somente a construção da via, mas também sua operação e manutenção.




    Em termos práticos, verifica-se, a partir das observações feitas, que seria possível obter mais assertividade no plano de negócios, maior controle de orçamento, caso o planejamento da concessão incluísse, além de um cronograma razoável, os gastos necessários para implementar uma gestão social adequada à implantação de um projeto rodoviário. Tal medida evitaria desgastes de imagem, perdas financeiras, atrasos de planejamento, quebra da solidez política e simbólica do projeto, além das consequências à população.




    Sendo uma possibilidade de influenciar projetos de concessão existentes e novos que ainda irão se formar, a justificativa deste estudo estrutura-se na lógica do ganha-ganha. A gestão adequada dos impactos sociais gera não só benefícios sociais, mas também traz ganhos operacionais, financeiros, de imagem e de governabilidade.




    Ademais, uma gestão social aplicada à concessão de rodovias, com vistas a minimizar os efeitos positivos e potencializar os positivos, garantiria o cumprimento mais fiel das premissas constitucionais que buscam promover o desenvolvimento e, ao mesmo tempo, reduzir as desigualdades sociais.




    1.1 OBJETIVOS





    O presente trabalho tem por objetivo principal identificar os principais impactos sociais gerados pelas concessões rodoviárias6, bem com as soluções encontradas para o enfrentamento e mitigação dos mesmos. Além disso, a proposta de trabalho busca contribuir para uma reflexão analítica acerca da gestão social de concessões de rodovias – e outros projetos de infraestrutura – já existentes e também gerar subsídios para futuros contratos de concessão mais plenos. Com base no conhecimento produzido, espera-se produzir uma proposta de intervenção por meio de um guia orientativo de boas práticas, com sugestão de estratégias e ferramentas para o mapeamento de impactos sociais de concessão de rodovias, em cada uma das etapas.




    1.2 CONSIDERAÇÕES METODOLÓGICAS





    Um método é um conjunto de processos pelos quais se torna possível conhecer uma determinada realidade, produzir determinado objeto ou desenvolver certos procedimentos ou comportamentos (OLIVEIRA, 1999). O método científico caracteriza-se pela escolha de procedimentos sistemáticos para descrição e explicação de uma determinada situação sob estudo e sua escolha deve estar baseada em dois critérios básicos: a natureza do objetivo ao qual se aplica e o objetivo que se tem em vista no estudo (FACHIN, 2001). Dentro do método científico, pode-se optar por abordagens quantitativas ou qualitativas.




    A metodologia escolhida para atingir o objetivo principal deste trabalho é a de estudo de caso, por meio de uma abordagem qualitativa. Embora tenha se utilizado mais de um caso, não se caracteriza como estudo de casos múltiplos, pois não são analisados dentro de um mesmo contexto e sim em contexto distintos. Aqui se busca estabelecer entre tais casos possiblidades de comparação e replicação e não uma amostragem percentual ou quantitativa.




    O estudo de caso, com abordagem qualitativa, concentra-se, principalmente, na compreensão de fatos ao invés de sua mensuração, tendo como característica principal realizar a análise de uma situação ímpar. É importante destacar que, durante o trabalho, houve a preocupação de se perceber que aquilo que os casos escolhidos sugerem diz respeito ao todo e não ao estudo apenas desses casos. Portanto, a escolha feita por esta pesquisa, em cada caso concreto, também pretendeu definir um determinado nível de agregação que estes casos podem revelar.




    O estudo de caso contribui para uma melhor compreensão dos fenômenos individuais, os processos organizacionais e políticos da sociedade. É uma ferramenta utilizada para entender a forma e os motivos que levaram à determinada decisão. Este método é útil quando o fenômeno a ser estudado é amplo e complexo e não pode ser estudado fora do contexto em que ocorre naturalmente. Ele é um estudo empírico que busca determinar ou testar uma teoria e tem, como uma das fontes de informações mais importantes, as entrevistas.




    Ao analisar mais de um caso, Yin (2001) considera que a lógica da replicação - e não a lógica da amostragem - deve ser considerada, com foco na possiblidade que existe na comparação e replicação dos resultados e análises realizadas. Em linhas gerais, são descrições de uma realidade que envolvem um grande conjunto de dados obtidos basicamente por observação pessoal. O estilo de relato é mais informal, narrativo e traz ilustrações, alusões e metáforas. As comparações feitas são mais implícitas do que explicitas. Os temas e hipóteses são importantes, mas são subordinados à compreensão do caso. Assim, o método de estudo de caso é mais indicado para aumentar o entendimento de um fenômeno do que para delimitá-lo.




    A partir das reflexões expostas, a pesquisa em questão escolheu dois casos reais para realizar o estudo e atingir seus objetivos: as Concessionárias Bahia Norte, na Bahia, e Linha Amarela, no Rio de Janeiro. O foco central da pesquisa junto a estes casos foi identificar, analisar e comparar os impactos sociais identificados durante a implantação das referidas concessões, com vistas a identificar aspectos comuns que possam vir a ser replicados em outros contextos.




    Com base em pesquisa bibliográfica realizada, alguns autores (YIN, 2001) propõem que o estudo seja dividido em fases, cujo delineamento aplicado ao trabalho em questão se segue abaixo:




    a) delimitação da unidade-caso: definir as empresas e os problemas de pesquisa, ou seja, quais dados são suficientes para se chegar à compreensão do objeto como um todo;




    b) coleta de dados: observação, análise de documentos, entrevista formal e informal, histórico de atuação, aplicação de questionário semiestruturado, levantamentos de dados, análise de conteúdo;




    c) seleção, análise e interpretação dos dados: a seleção dos dados deve considerar os objetivos da investigação, seus limites e um sistema de referências para avaliar quais dados serão úteis ou não;




    d) elaboração do relatório: elaboração dos relatórios parciais, finais e demais produtos, contendo a forma como foram coletados os dados; a teoria que embasou a categorização dos mesmos e a demonstração da validade e da fidedignidade dos dados obtidos.




    A estratégia de coleta de informações foi definida de acordo com a disponibilidade de tempo dos profissionais envolvidos e com o cronograma da presente pesquisa. É importante destacar que as comunidades do entorno não foram diretamente ouvidas, o que não significa que não foram consideradas. Ao contrário: verificou-se que cada uma das empresas realiza processos contínuos de escuta junto a estas comunidades e que considera esse engajamento como etapa fundamental para mapeamento de impactos e definição de soluções. O engajamento de partes interessadas, apesar de ser em capítulo específico apontado como uma importante ferramenta de gestão, não foi adotado como método de pesquisa por conta do cronograma definido e em virtude de já ser uma prática das empresas, conforme dito.




    A coleta de informações junto às equipes sociais das empresas estudadas ocorreu por meio de entrevistas formais e informais, fazendo uso, para isso, da aplicação de um questionário semiestruturado (abaixo), com perguntas abertas, visando fornecer uma maior liberdade entre entrevistador e entrevistado. Além das entrevistas realizadas presencialmente e por telefone, também foi necessário complementar as informações por e-mail. Além das entrevistas, foi realizada análise documental de dados públicos, como aqueles disponibilizados nos respectivos sites institucionais, bem como de dados mais preservados, como documentos de gestão, os quais serviram para fornecimento de informações, mas que não serão anexados a este estudo, nesta oportunidade, por questões de confidencialidade.




    As informações colhidas foram examinadas a partir da técnica de análise de conteúdo, dentro do foco interpretativo relacionado aos impactos sociais das concessões. Essa forma de análise também ocorreu junto às soluções desenvolvidas empiricamente pelas empresas, com ênfase na geração de um conhecimento aplicado que tenha potencial de replicabilidade.




    Vale destacar que existe uma interação real entre pesquisador e a realidade investigada, uma vez que o mesmo faz parte da equipe social de uma das empresas avaliadas. Nesse sentido, o processo de análise teve um caráter também de observação participante. Considerando que as realidades sociais são criticadas a partir de territórios vivos e, portanto, dinâmicos, novos dados precisarão, ao longo do tempo, serem integrados à pesquisa.




    1.2.1  Questões de Pesquisa




    Uma vez que os documentos analisados não davam conta de responder à pergunta central desse estudo, a qual seja “de que forma a população do entorno será impactada positiva e negativamente pelo projeto de concessão rodoviária?” partiu-se para o questionário semiestruturado como forma de captar informações, dados, crenças, sentimentos, opiniões, acerca das situações vivenciadas pelas equipes sociais das empresas estudadas. Para atender aos objetivos de pesquisa, duas questões auxiliares foram fundamentais para dar seguimento a esse estudo:




    1. Quais foram os principais impactos sociais gerados por esta concessão de rodovia e como eles foram identificados?




    2. Quais foram as soluções encontradas para enfretamento e mitigação de tais impactos?




    1.2.2  Roteiro de Entrevista Semiestruturada




    Além das duas questões auxiliares decorrentes da pergunta central, outras perguntas fizeram-se necessárias para um entendimento sobre como as realidades de cada uma das empresas podem revelar o todo, atingindo uma compreensão mais global acerca do problema de pesquisa aqui posto:




    1. Como os aspectos sociais são caracterizados no Contrato de Concessão?




    2. Houve algum tipo diagnóstico social prévio, com a indicação de possíveis impactos sociais do empreendimento?




    3. Em sua opinião, os editais de concessão são falhos ou plenos no que tange aos aspectos sociais? Se plenos, justifique. Se falhos, quais seriam essas falhas? Existe diferença entre a norma e a aplicação da norma, de forma prática?




    4. Quais os benefícios poderiam ser gerados para a concessão, para o governo e para a comunidade, caso houvesse um melhor planejamento e um maior conhecimento das questões sociais, com ênfase nos impactos gerados?




    5. Havia algum tipo de exigência legal no que tange aos aspectos sociais?




    6. Como se deu o processo de implantação e operação da rodovia?




    7. Quais as motivações que levaram às empresas a considerarem os aspectos sociais durante o processo de implantação e operação, para além das exigências legais, caso existam?




    8. Como os aspectos sociais foram considerados em cada etapa do projeto e quais são os indicadores utilizados?




    9. Como as empresas construíram as soluções para os mitigar os impactos identificados e se há a participação do Poder Público?




    10. Em que medida as soluções empíricas desenvolvidas podem ser replicadas para outras concessões? Quais seriam as recomendações principais?




    Além da metodologia de estudo de caso, com abordagem qualitativa e com uso dos métodos expostos acima, esta pesquisa inicialmente foi baseada em levantamento bibliográfico, o qual forneceu dados iniciais para o estudo realizado. As revisões de literatura são uma forma de investigação que utiliza fontes de informações bibliográficas ou eletrônicas para obtenção de resultados de pesquisa de outros autores, com o objetivo de fundamentar teoricamente um determinado objetivo. A revisão bibliográfica foi utilizada como método no que se refere ao histórico das concessões de rodovias no Brasil, aos aspectos metodológicos, bem como aos referenciais teóricos relacionados à responsabilidade social empresarial que fundamentam o problema de pesquisa.




    Pode-se verificar que, embora exista uma vasta bibliográfica sobre responsabilidade social empresarial, pouco se encontrou desses conceitos aplicados à realidade de rodovias, especialmente com o recorte específico de impactos sociais. Foi identificada parca referência aos impactos causados por grandes empreendimentos, como rodovias, às populações do entorno. A bibliografia acerca das concessões de rodovia, em linhas gerais, versa sobre abordagens técnicas e aspectos de trafegabilidade. Tal escassez revela ainda mais a necessidade e a pertinência do estudo em questão.




    1.3  ESTRUTURA DO TRABALHO





    Considerando a importância e a atualidade do tema e considerando ainda que são escassos os parâmetros teóricos para impactos sociais em rodovias, cabe então desenvolvê-los. Assim sendo, este estudo é dividido em cinco capítulos.
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