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RESUMO

Este trabalho trata dos impactos gerados pelos grandes empreendimentos nos
municipios de pequeno e médio porte, com énfase no municipio de Arcoverde. Foi
abordado em seu referencial teérico as questdes relativas ao planejamento urbano,
grandes empreendimento e impactos ambientais. O desenvolvimento se deu ao
longo de cinco capitulos onde discorreu a respeito das informacfes caracteristicas
de Arcoverde, sua histéria e a chegada da primeira linha férrea no seu territorio. Em
seguida foi abordada a histéria das ferrovias no Brasil, no Nordeste, e a nova linha
férrea Transnordestina, observando o seu projeto ao longo dos estados de
Pernambuco, Piaui e Ceara, suas etapas construtivas, e as criticas e promessas
relativas a sua oferta de desenvolvimento regional. Diante disso, foram analisadas
as categorias de impacto territorial, socioecondmico e ambiental, de forma a

classificar os impactos advindos da Transnordestina.

Palavra chave: Planejamento. Transnordestina. Ferrovia. Impactos. Arcoverde.



ABSTRACT

This paper deals with the impacts generated by large enterprises in small and
medium municipalities, with an emphasis on the municipality of Arcoverde. It was
approached in its theoretical framework as issues related to urban planning, major
developments and environmental impacts. The development took place during five
chapters where he talked about the information characteristic of Arcoverde, its history
and its first railway line in its territory. Next, the history of the railways in Brazil, not
the Northeast, and the new Transnordestina horseshoe line were examined,
observing its design throughout the states of Pernambuco, Piaui and Cear4, its
constructive stages, and as critiques and promises related to its development offer
regional. Thus, they were analyzed as territorial, socioeconomic and environmental

Impact categories, in order to classify the impacts coming from Transnordestina.

Keyword: Planning. Transnordestina. Railroad. Impacts. Arcoverde.
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1. INTRODUCAO

Este trabalho teve como objetivo avaliar o processo de planejamento e implantacéo
de grandes empreendimentos nos municipios de pequeno meédio porte, buscando
compreender de que for tais empreendimentos chegam no municipio e de que forma
sao recebidos pela populacéo local e seus gestores. Analisando de forma empirica
0s impactos causados por estes. Estudando especificamente a Ferrovia Nova

Transnordestina no municipio de Arcoverde.

Buscamos no primeiro capitulo referenciar conceitos defendidos por estudiosos que
tratam do planejamento urbano em municipios de pequeno e médio porte, as
tipologias das cidades brasileiras, o que sdo grandes empreendimentos e o0s
impactos que podem vir a ser gerados por eles.

No segundo capitulo discorremos sobre o municipio de Arcoverde, onde relatamos
seus dados econdmicos, territoriais, sociais, ambientais e sua importancia local na
Regido de Desenvolvimento de Pernambuco. E também a sua historia desde em que
era uma vila até os dias atuais, contando sobre a importancia da Estrada de Ferro
Central de Pernambuco que chegou em Arcoverde no inicio do século XX, trouxe

desenvolvimento para a cidade e permaneceu ativa até 1983.

No terceiro capitulo abordamos a histéria das ferrovias no Brasil, desde a primeira
linha férria ainda no Império, contando sobre seu apogeu com a exportacdo do café,
seus diversos planos para avancar e dominar o territorio brasileiro, passando por seu
periodo de crise e decadéncia, sendo estatizada e sua malha ferroviaria foi dividida
por regibes para que o estado tivesse um maior controle sobre elas, até ser

privatizada no fim do século XX.

O capitulo quatro trata do objeto de estudo desse trabalho, que € a Transnordestina,
caracterizada como um grande empreendimento, e sua implantacdo no territério de
Arcoverde. Abordamos desde seu projeto inicial, até o novo projeto que corta a area
urbana da cidade. Analisamos o0 contexto das promessas de desenvolvimento
associado ao grande empreendimento em paralelo com o que foi discutido no

capitulo 1, para embasarmos a defesa de que a nova linha férrea esta longe de
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trazer desenvolvimento e impactar de forma positiva o municipio como aconteceu a

um século atras.

Por fim, o dltimo capitulo, mostramos a metodologia utilizada para este trabalho,
dividindo os impactos em categorias, que s&o: impacto territorial, impacto
socioeconémico e impacto ambiental. Os indicadores de pesquisa foram:
modificacdo no planejamento urbano, remocao e/ou retirada de moradores, dinamica
imobiliaria, mobilidade, infraestrutura, gentrificacéo, crescimento econémico, geracao
de emprego e renda, desvalorizacdo da area e impacto sonoro. Como Resultado,
vimos que a maioria dos indicadores de impactos aconteceu de forma negativa, local

e temporaria.



15

2. PLANEJAMENTO DAS PEQUENAS-MEDIAS CIDADES BRASILEIRAS
PARALELO AOS GRANDES EMPREENDIMENTOS GERADORES DE IMPACTO

O presente capitulo aborda as discussdes que acontecem em torno do planejamento
das pequenas e médias cidades brasileiras e sua devida classificacao, refletindo a
respeito das suas demandas e importancia regional, bem como buscando
compreender, brevemente, as tipologias de cidades atualmente existentes no Brasil
e a forma como o seu territério € planejado diante das Leis e normas de Politica
Urbana. E ainda as conjecturas a respeito dos Grandes Empreendimentos (GESs) e
seus impactos no meio onde sdo inseridos. Considerando a realidade enfrentada
pelos gestores dos municipios diante dos mesmos, onde sdo na maioria das vezes
provenientes de decisfes tomadas pelo Governo federal e/ou Estadual, que se
sobrepde aos frageis Planos Diretores dos municipios de pequeno-médio porte,

gerando diversos impactos, que serdo caracterizados neste capitulo.

2.1. PLANEJAMENTO DAS PEQUENAS E MEDIAS CIDADES BRASILEIRA

O plano diretor é o instrumento fundamental para o planejamento urbano nas
cidades brasileiras. Foi através da Constituicdo Federal (CF) de 1988, que se tornou
obrigatoério, nas condicbes do artigo 182 que trata da Politica Urbana, 81° que
estabelece: "O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para
cidades com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da politica de

desenvolvimento e de expansao urbana" (CF/88).

A partir da necessidade de estabelecer normas de ordem publica e interesse social
para as cidades brasileiras, o Estatuto da Cidade surge em 2001, com o objetivo de
regular os artigos sobre a Politica Urbana na Constituicdo de 1988, trazendo normas
de ordem publica e interesse social, e entre outras diretrizes, ampliou a necessidade
de elaboracédo de planos diretores para municipios com mais de vinte mil habitantes,
e também para integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas,
integrantes de areas de especial interesse turistico, e que estejam em areas de
influéncia de empreendimentos ou atividades com significativo impacto ambiental de

ambito regional ou nacional (CF,cap. IV, art. 41).
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Dessa forma, qualquer cidade, dentro das caracteristicas citadas nas normas, deve
planejar e elaborar diretrizes para toda a sua area territorial. Esse planejamento
engloba uma série de medidas como, por exemplo, 0s zoneamentos de areas

especiais, uso e ocupacao do solo, sistema viario, dentre outros.

Além das normas de politica urbana para planejar uma cidade, Vasconcelos, resalta
outro ponto, onde analisa o contexto socioespacial das cidades brasileiras, e as

diferencas existentes entre elas, o autor afirma que:

No Brasil se considera urbana toda a sede de municipio (cidade) e de
distrito (povoado), sejam quais forem suas caracteristicas. Fatores como
densidade, niUmero de eleitores ou quantidades de equipamentos coletivos
(posto de saude, farmacia, centro cultural, correios, estabelecimentos
comerciais, escolas ou agéncia bancaria) ndo sdo levados em conta.
(VASCONCELOS,s/d,p.04)

Rodrigues (2008, p.114), explica que a cidade deve ser uma sede politico-
administrativa "compreendida como forma espacial e lugar de concentragédo da
producdo, circulacdo, consumo de bens e servicos." Isso significa que, para
Vasconcelos e Rodrigues, para considerar uma cidade precisaria ter requisitos
minimos que garantisse o sustento e a autonomia do lugar. Mas essa ndo € a
realidade dos municipios brasileiros, fato que atinge diretamente o planejamento,
mostrando que apesar da lei existir, ela € genérica, ndo leva em consideracdo as
especificidades de cada municipio existente no territorio brasileiro no exercicio do

planejamento urbano.

O que vem acontecendo, segundo Rodrigues, € que "[...] cada um deles “planeja”
sua area urbana, na maioria das vezes sem atentar para o0 atendimento das reais
necessidades da maioria da populagao.” (RODRIGUES, 2008, p.116) Completando

que:

Predomina a tendéncia de imaginar a cidade, as atividades econdémicas, 0s
equipamentos em suas potencialidades para o “desenvolvimento” sem
considerar as contradicbes e conflitos e o fato de gerarem trabalhos
temporarios, empregos permanentes, falta e precariedade de moradia,
bairros, escolas, infraestrutura, vias de circulacdo, abastecimento de agua
potavel, saneamento ambiental e as contradicbes da apropriacao,
propriedade das terras urbanas. (RODRIGUES,2008, p.116)
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Como menciona Rodrigues, existe uma maior disposicdo para planejar a cidade
visando o suposto desenvolvimento, do que responder as demandas da populacéo.

Toda essa discussdo que abrange as leis e normas de politicas urbanas, a
heterogeneidade dos municipios e seu respectivo planejamento, gerou a
necessidade de realizar um estudo afim de classifica-los, para que os planos

diretores sejam embasados nas verdadeiras realidades existentes em cada cidade.

Esse estudo para classificar as cidades vem sendo discutido h& alguns anos, um dos
estudos foi feito pela Revista Brasileira de Geografia, em 1946, que classificou as
cidades seguindo o numero de habitantes residentes no municipio, e assim obteve-

se uma categoria de pequenas, médias e grandes cidades.

Tentativa de Classificacdo das Cidades Brasileiras
Cidades Grandes:

De mais de um milhdo de habitantes

De 500.000 a um milhdo de habitantes

De 250.000 a 500.000 habitantes

Cidades Médias:

De 100.000 a 250.000 habitantes

De 50.000 a 100.000 habitantes

Cidades Pequenas:

De menos de 50.000 habitantes. (SILVA,1946, p.300)

J& em estudos mais recentes, de Mota e Mata (2008) mostra que, esta tentativa de

classificagdo das cidades por numeros de habitantes, é inadequada, porque:

N&o ha consenso sobre um conceito de cidades médias. Sua definicdo
depende dos objetivos de especialistas e de politicas publicas especificas.
No entanto, o tamanho demografico tem sido o critério mais aplicado para
identificar as cidades médias, que podem ser consideradas aquelas cidades
com tamanho populacional entre 100 mil até 500 mil habitantes — populagao
total do municipio. [...] Para as politicas publicas podem ser utilizados
critérios que considerem ndo apenas o tamanho demografico, mas a
localizacdo e a relevancia de sua fungéo na rede urbana. (MOTA E MATA,
2008, p. 34)

Segundo outro estudo, feito pelo Observatério das Metrépoles, analisando todo
territério nacional, considerou-se todos 0s municipios e suas heterogeneidades,
como: area territorial, posicdo geografica, populacéo, indice de desenvolvimento, e
levando em consideracdo, também, o indice de Desenvolvimento de Gini, que trata

as desigualdades sociais. A metodologia usada considerou quatro dimensdes
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importantes que revelam as diversidades dos nossos municipios, como mostra o

texto:

Os procedimentos técnico-metodolégicos decorriam de uma reflexdo acerca
de quatro dimens@es que permitem qualificar a heterogeneidade do quadro
urbano do pais: i) tamanho populacional, ii) tamanho funcional (posicao
hierarquica na rede urbana do Pais), iii) caracteristicas inerentes a posicéo

geogréfica da cidade, e iv) caracteristicas internas a socioeconomia da
cidade.(BITOUN, 2009, p.26)

Como resultado desse estudo obteve-se:

O estudo que define originalmente a Tipologia das Cidades Brasileiras
chegou a 19 tipos de municipios, sendo 0s quatro primeiros compostos por
cidades com mais de 100 mil habitantes e aglomera¢fes urbanas (que
incluem as regides metropolitanas oficiais), nove tipos de cidades entre 20 e
100 mil habitantes e seis tipos de cidades com menos de 20 mil habitantes.
As cidades foram agrupadas em tipos a partir de indicadores,que permitem
a caracterizacao das cidades, dos niveis de pobreza e desigualdade social,
identificando a maior ou menor incidéncia de problemas urbanisticos e
socioambientais, e também identificando se a cidade dispSe ou ndo de
meios materiais para enfrenta-los (SOUZA,2009,p.130)

Com o resultado da pesquisa Bitoun evidencia o enriquecimento dos planos
diretores se tivessem levado em consideracdo "a diversidade das situagoes,
particularmente expressa pela tipologia" (BITOUN,2009), que foram utilizadas no

procedimento técnico-metodologico do estudo realizado, Defendendo ainda que:

Cabe também aos formuladores de politicas pensar e operar articulagbes
entre os diversos setores do Governo. Nesse sentido, a tipologia, ao
associar cidades e territérios, representa uma ferramenta para a concepgao
de uma acdo coordenada entre o Ministério das Cidades e outros
ministérios para enfrentar questdes. (BITOUN, 2009, p.34)

Vejamos as classificacdes das cidades de acordo com esse estudo do Observatério

das Metrépoles:

LISTA DOS 19 TIPOS DE CIDADES

Tipos 1, 2, 3 e 4: municipios > 100 mil hab. (2000) ou partes de
aglomeracdes metropolitanas

(andlise fatorial realizada com base no territorio nacional):

1. Espacgos urbanos aglomerados mais prosperos do Centro-Sul;

2. Espagos urbanos aglomerados e capitais mais présperas do Norte e
Nordeste;

3. Espacgos urbanos aglomerados e centros regionais do Centro-Sul;

4. Espacos urbanos aglomerados e centros regionais do Norte e Nordeste.
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Tipos 5 a 13: municipios entre 20 mil e 100 mil hab. (analises fatoriais
realizadas com base na tipologia subregional do PNDR em cada um dos
tipos em separado —Tipo 1 “Alta Renda”,

Tipo 2 “Dinamicas”, Tipo 3 “Estagnadas” e Tipo 4 “Baixa Renda”):

5. Centros urbanos em espacos rurais présperos com moderada
desigualdade social;

6. Centros urbanos em espagos rurais prosperos com elevada desigualdade
social;

7. Centros urbanos em espacgos rurais consolidados, mas de fragil
dinamismo recente e moderada desigualdade social,

8. Centros urbanos em espacgos rurais consolidados, mas de fragil
dinamismo recente e elevada desigualdade social;

9. Centros urbanos em espacos rurais que vém enriguecendo, com
moderada desigualdade social, predominantes no Centro-Sul;

10. Centros urbanos em espacos rurais que vém enriquecendo com elevada
desigualdade social, predominantes na fronteira agricola;

11. Centros urbanos em espacos rurais do sertdo nordestino e da
Amazdnia, com algum dinamismo recente, mas insuficiente para impactar
sobre a dindmica urbana;

12. Centros urbanos em espacos rurais pobres de ocupacéo antiga e de alta
densidade populacional, proximos de grandes centros;

13. Centros urbanos em espacos rurais pobres, com média e baixa
densidade populacional e relativamente isolados.

Tipos 14 a 19: municipios < 20 mil hab. (andlises fatoriais realizadas com
base na tipologia sub-regional do PNDR em cada um dos tipos —Tipo 1 “Alta
Renda”, Tipo 4 “Baixa Renda”, juntando-se num Unico espaco os Tipos 2
‘Dindmicas” e 3 “Estagnadas” e distinguindo os municipios por patamar de
populagdo ocupada em atividades ndo primarias):

14. Pequenas cidades com relevantes atividades urbanas em espacos
rurais prosperos;

15. Pequenas cidades com poucas atividades urbanas em espacos rurais
présperos;

16. Pequenas cidades com relevantes atividades urbanas em espagos
rurais consolidados, mas de fragil dinamismo recente;

17. Pequenas cidades com poucas atividades urbanas em espacos rurais
consolidados, mas de fragil dinamismo recente;

18. Pequenas cidades com relevantes atividades urbanas em espagos
rurais de pouca ou média densidade econémica;

19. Pequenas cidades com poucas atividades urbanas em espacos rurais
de pouca ou média densidade econdmica. (OBSERVATORIO DAS
METROPOLES, 2009, p. 43-44)

Diante das diferencas dos municipios, Vasconcelos(s/d), questiona como € feito o
planejamento urbano, especialmente nas pequenas e pequenas médias cidades, ou
como vimos na lista dos tipos de cidades, nas cidades com menos de 100 mil
habitantes. Isso porque apesar das diferengcas dos municipios, 0s instrumentos de
planejamento urbano tratam todos como se fossem da mesma maneira. E, um dos
fatores imprescindiveis para se planejar 0s municipios ndo estdo apenas
relacionados a criacdo de planos diretores ou ndo, como preconiza as legislacdes
federais, mas sim a capacidade administrativa dos municipios associada ao grau de

fragilidade econdmica dos mesmos, 0s quais ficam em busca de oportunidades.
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[...] a capacidade administrativa instalada nesses municipios deixa muito a
desejar. A maquina publica, via de regra, é desqualificada para a gestédo de
mecanismos sofisticados de controle, fiscalizacdo e transparéncia da
administracdo publica como planejamento territorial, orgamento, processos
licitatdrios e de responsabilidade fiscal. (VASCONCELOS, s/d, p.05)

Dentro dessa classificagdo dos 19 tipos de cidade, selecionamos as cidades com
menos de 100 mil habitantes, que além das dificuldades mencionadas para fazer
seus planejamentos, algumas delas ainda passam por um processo de mudancas
em suas leis e em seu territério, para receber Grandes Empreendimentos visando o
desenvolvimento da regido. Assim abrem méao do seu planejamento, flexibilizando os
seus planos diretores, para adapta-los aos empreendimentos, vindos da parte do
Governo Federal e/ou Estadual. Estes véem com uma proposta desenvolvimentista
para a area, colocando o planejamento do municipio a mercé dos interesses dos
Governos superiores, ao invés de seguirem um planejamento construido junto a

sociedade local para atender as suas demandas.

Como explicou Bezerra (2009), o planejamento deveria ser realizado junto com a
sociedade local, e o planejamento territorial feito pelos governos superiores,
deveriam dar maior énfase ao planejamento local no momento das decisbes e

elaboracao dos planos.

[...] acredita-se que o territério ou a sua formagdo deveria partir de um
processo de construcdo social, baseada nas relacdes de horizontalidade
gue os atores desenvolvem em multiplas escalas. Todavia, o Governo
Federal também poderia trabalhar com territérios operacionais, como no
caso das politicas citadas, porém atribuindo maior peso aos atores locais
nos processos decisarios, pois, da forma como atualmente estdo formados,
esses territérios ndo revelam as relacdes de poder que os delimitam e os
definem. Eles se tém revelado como mero instrumental de representagéo
cartografica sobre o qual os gestores desenvolvem varias linhas de acgdes,
nem sempre percebidas e/ou incorporadas na escala territorial, pois séo
operacionalizadas na escala local (municipios). Assim, os atores que fazem
parte desse processo nao reconhecem outra escala de acado, pois esse
territério operacional criado de forma vertical e pragmatica ndo € fruto de
uma construgdo social (BEZERRA,2009,p.60).

Essa discussdo se da porque, os municipios brasileiros vém sendo palco da
insercdo de Grandes Empreendimentos (GES) nas areas urbanas, tanto por meio de
incentivos publicos, privados, ou publico-privado, os quais afetam diretamente seus

processos econdmicos, sociais, politicos e territoriais. Pois o planejamento feito pelo
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7

municipio ndo € incorporado no planejamento territorial feito pelos governos

superiores, COmo vemos.

[...] existe um certo ceticismo em relagdo ao poder da esfera federal frente
as politicas urbanas, uma vez que a esfera municipal é autbnoma e tem
poderes absolutos para planejar e gerir seu espaco. Essa dicotomia revela
um conflito: de um lado, o Governo Federal pensando e planejando
territbrios numa escala sub-regional, e, do outro, 0s governos locais
pensando e planejando apenas de forma pontual, ou seja, 0 municipio, a
cidade. (BEZERRA, 2009,p.60)

Embora o0s entes municipais possuam autonomia administrativa e legislativa,
segundo a CF88, para gerenciar 0o seu planejamento urbano e efetivar suas
diretrizes, terminam modificando seu planejamento urbano, para que os projetos
sejam executados na sua area territorial, pois diante das propostas dos grandes
empreendimentos, visam captar lucros para seus municipios, ja que em alguns
casos nao possuem autonomia financeira. E muitas vezes essas propostas ndo sao
compatibilizadas com as normas estabelecidas pelo Plano Diretor, fazendo parecer

gue o Plano Diretor existe apenas para cumprir um requisito legal.

2.2. GRANDES EMPREENDIMENTOS: CONCEITOS E REPERCUSSOES

As nomenclaturas usadas pelos autores citados neste trabalho, que sdo: Grandes
Empreendimentos (GEs), Grande Projetos de Investimento, e Empreendimentos de
Impacto (El), tratam a respeito do mesmo objeto de estudo, logo para este trabalho

adotaremos a homenclatura Grandes Empreendimentos (GES).

O conceito usado pelo Conselho Nacional do Meio Ambiente - CONAMA, na
resolugcdo n° 001, 1986, Art. 2, caracteriza empreendimentos de impacto, ou
"atividades modificadoras do meio ambiente”, como sendo: Estradas de
rodagem, Ferrovias, Aeroportos, Obras hidraulicas, Usinas, dentre outros
empreendimentos. Outra resolucao que traz um conceito a respeito dos El é o Plano
Diretor Integrado do Municipio de Arcoverde:

Empreendimentos de impacto sdo aqueles usos potencialmente causadores
de significativa alteracdo no ambiente natural ou construido, ou sobrecarga
na capacidade de atendimento da infra-estrutura bdsica, quer sejam
construcbes residenciais ou ndo, publicas ou privadas. (LElI 2.111/2007,
ART.74)
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Os grandes Empreendimentos veem quase sempre rotulados de desenvolvimento
para a regido onde sera inserido. Fato que precisa ser analisado cuidadosamente,
pois devido a sua complexidade, inerente a sua existéncia, acabam atingindo varias

esferas municipais e regionais.

No artigo feito pela economista Tania Bacelar de Araujo, "Por uma politica nacional
de desenvolvimento regional”, ela defende que o desenvolvimento regional deve ser
amplamente discutido, diante das ideais liberais, onde se defende "que o mercado
sera capaz de comandar a vida do pais, inclusive sua dinamica regional”
(BACELAR,1999, p.145). Em seu artigo, traz a "Dinamica nacional herdada":

Ao longo de quatro séculos ,desde seu descobrimento pelo capital mercantil
em busca de internacionalizacdo, até o século atual, o Brasil se constituiu
como um pais rural , escravocrata e primario — exportador. Sé no século
XX é que emerge o Brasil urbano - industrial e de relagdes de trabalho
tipicamente capitalistas. As antigas bases priméario — exportadoras, embora
montadas no amplo litoral do pais, eram dispersas em diversas regides ,
tendo associadas a elas, as industrias tradicionais. A imagem proposta por
Francisco de Oliveira é a de um “arquipélago” de regides que quase nao se
ligavam umas com as outras por se articularem predominantemente com o
mercado externo. (BACELAR,1999, p. 145, grifo do autor)

A base industrial se concentrou nas regifes sul e sudeste, entre as décadas de 40 e
50. Na é&rea da agropecuéria houve um inicio de desconcentracdo da producao
nacional tanto para o centro-oeste, como para o norte e nordeste. Mas s6 na década
de 70 a industria chega a estas regibes. Em 1990 houve uma maior
desconcentracdo da producédo nacional, o que resultou no crescimento do PIB
desses lugares (BACELAR,1999).

Em seu artigo, Araljo chamam atencéo para estratégia das "grandes empresas
frente ao cenério da globalizagdo econdmica mundial" (BACELAR,1999). Afirmando
que :

A nova organizagdo dos espac¢os nacionais tendem a resultar de uma lado,
da dindmica da producdo regionalizada das grandes empresas (atores
globais) e da resposta dos Estados Nacionais para enfrentar os impactos
regionais seletivos da globalizagdo (BACELAR,1999,grifo n0sso).

Apoés discorrer sobre a producdo das regides brasileiras, e sua participacdo na
economia do pais, a autora fala sobre programas do governo, da década de 90, em
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especial os projetos de infraestrutura, "e dentro deles, aqueles que tém capacidade
de definir articulagbes econémicas inter-regionais ou internacionais, e, portanto, sdo
capazes de influir na organizacdao territorial do Brasil" (BACELAR, 1999,p. 151,

grifo do autor).

Leitdo (2017) fala que: "o que tem moldado o nosso territorio, seja no sentido
urbano, ou seja no sentido regional, muito mais do que os proprios planos € a
propria tradicdo de obras no Brasil. HA muitos planos sem obra, h4 muitas obras
sem planos". Explica ainda que:

O que a gente identifica no Brasil é que, a forma como o territério nacional
vai se consolidando e se estruturando, nos leva a crer que o0 que a gente
tem vivido s@o espasmos de crescimento econdmico seletivos e pontuais, e
gue se revelam socialmente excludentes, ambientalmente predatério e
territorialmente fragmentados. (LEITAO, 2017)

Bacelar (1999) defende que "as tendéncias de mercado sdo no sentido de
aprofundar as diferenciacdes regionais herdadas do passado e fragmentar o Brasil,
destacando do 'resto’ do Pais os ‘focos de competitividade e de dinamismo', para
articula-los a economia global" (BACELAR,1999, p. 154). Fato esse, que resulta da
escolha de areas dinamicas escolhidas pelas empresas, e ndo por parte do governo
através de um planejamento, que por consequéncia cria areas excluidas - as néo
dindmicas. Em seu artigo ainda menciona outro autor, Carlos Vainer, que define a
escolha dos melhores locais como “provincianismo mundializado" (BACELAR,1999,
p. 154, apud VAINER,1995).

S&o locais de grande dinamismo recente e bem dotados dos novos fatores
de competitividade que montam sua articulacdo para fora do pais e tendem
a romper lagos de solidariedade com “o resto”, passando a praticar politicas
explicitas de segregagdo contra emigrantes vindos de areas néo
competitivas. Buscam ,assim, evitar “manchar” a “ilha” de primeiro
mundo que julgam constituir. (BACELAR,1999, p.154, apud VAINER, 1995)

Como afirma Vainer, a intervencdo pontual feita no territério, que ndo conecta com o
entorno, causa uma fragmentacdo na regido. Por isso, Bacelar defende que se essa
segregacao pode acontecer, € dever do estado promover uma "politica nacional de
desenvolvimento regional" (BACELAR,1999, p.154, grifo do autor). Uma vez que
Grandes Empreendimentos sempre fizeram parte das politicas de desenvolvimento

tracada pelos governos.
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O processo histérico nos mostra que as iniciativas em Grandes Empreendimentos
(GEs) se intensificaram na era da ditadura. Tais empreendimentos eram planejados

de cima para baixo, ou seja, eram planejados pela Unido, como afirma Vainer :

Desde a metade do século passado, mas sobretudo a partir de seu ultimo
quartel, grandes projetos minero-metallrgicos, petroquimicos, energéticos e
viarios reconfiguraram o territério nacional. [...] o territorio ia se configurando
conforme decisdes tomadas em grandes agéncias setoriais. Ndo eram os
planejadores regionais que desenhavam a regido, mas os planejadores e
tomadores de decisdo em cada um dos macro-setores de infra-estrutura.
(VAINER,2007,p.11)

Vainer (2007) afirma que os Grandes Empreendimentos (GEs) formaram muitas
vezes enclaves territoriais, de ambito econémico, social, politico, cultural e também
ecoldgico. O resultado foi a introdu¢do de "um importante fator de fragmentacéo
territorial” (VAINER, 2007, p.11).

Nestas duas Ultimas décadas estes novos projetos resurgiram, no entanto, com uma
diferenca: anteriormente o estado desempenhava o servico, e hoje, devido a
privatizacdo de muitos setores de infraestrura, e a parceria privada, estes
prestadores de servico tem tomado o cenario de boa parte das decisbes, 0 que
influéncia na forma como € feito o planejamento estratégico e o controle territorial,
gue séo inerentes as GEs, e por isso extremamente importante. Uma vez que, 0
planejamento por parte do estado é visto como ausente ou fragil, o resultado disso é
a privatizacdo destes servicos. O que Vainer (2007) descreve como "o império de

opcOes e decisdes de empresas privadas”.

"Os grandes projetos continuam portadores de um grande potencial de organizagéo
e transformacdo dos espacos, um grande potencial para decompor e compor
regides" (VAINER,2007,p.11). Apesar desse grande poder de transformacéo, Vainer

critica a forma como estes empreendimentos sdo escolhidos:

E interessante, nesta rapida reflexédo sobre os GPIs, lembrar a natureza dos
processos decisoérios que lhes dao origem. Ora, quase sempre se fazem nos
corredores e gabinetes, a margem de qualquer exercicio de planejamento
compreensivo e distante de qualquer debate publico. Antes de estruturar
territérios e enclaves, o grande projeto estrutura e se estrutura através de
grupos de interesses e lobbies, coalizdes politicas que expressam, quase
sem mediacoes, articulagbes econdmico-financeiras e politicas. O local, o
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regional, o nacional e o global se entrelacam e convergem, na constituicao
de consdrcios empresariais e coalizbes politicas. Projeto industrial, controle
territorial, empreendimento econbmico e empreendimento politico se
misturam nos meandros dos financiamentos publicos, das dotacdes
or¢camentarias, das trocas de favores e, como vem a tona uma vez ou outra,
da corrupcao institucional e individual. O cacique local se d4 ares de
importancia quando entra em contato com o dirigente de um grande grupo
econdmico internacional e negocia pracas e igrejas, a0 mesmo tempo em
gue pressiona seus deputados a pressionarem instancias sub-nacionais e
nacionais para a concessao de licencas e favores. (VAINER,2007,p.12)

Percebesse que, segundo o autor, esses empreendimentos tém em suas raizes
alguns problemas, como a falta de participacdo popular e de planejamento, e
corresponde aos interesses das empresas e de politicos que buscam o beneficio

proprio em detrimento da regido onde sera locado o projeto. Finaliza dizendo que:

O que se pretende sugerir, ap0s estas consideracdes, € que os GPls sao
uma forma de organizacéao territorial que a tudo se sobrepfe, fragmentando
o territério e instaurando circunscri¢des e distritos que, no limite, configuram
verdadeiros enclaves. Por esta razdo é possivel afirmar que estes
constituem, quase sempre, importantes vetores do processo de
fragmentacdo do territério. Ademais, hoje seu potencial estruturador
reafirma a privatizacdo de nossos recursos territoriais e reforca tendéncias
ao enclave e a fragmentacéo. (VAINER,2007, p.12)

Alonso (2009), afirmando que, quase sempre tais empreendimentos vém com
propostas de beneficios para a economia local, geracdo de emprego e renda, e
valorizacdo da area onde seréa locado "E inegavel a enorme seducéo exercida pelos
Grandes Empreendimentos (GEs) sobre o imaginario social a partir de bem
concebidas campanhas de marketing" (ALONSO, 2009). Assim acabam gerando
uma boa expectativa para a populacdo e governantes. O que nem sempre €
correspondido, ou acontece a grande custo para uma parte da populacéo, via de
regra a classe baixa, por estarem em areas mais suscetiveis a risco e pela ocupacéo
irregular (COELHO,2011). Esse custo é advindo dos impactos gerados pela

implantacdo do empreendimento, que modificam o meio ambiente ao seu redor.

Um outro problema é a fragilidade desses municipios diante dessas ofertas. Apesar
de autbnomos, o municipio constitui um elo fragil quando comparado ao estado e a
unido. Como afirma Aradjo (2012), com a Constituicdo de 1988, quebrou a
centralizacdo da ditadura, e dotou o0 municipio de poderes, transferindo
responsabilidades, que antes era da Unido, para eles. No entanto a realidade de

arrecadacdo da maioria dos municipios brasileiros né&o corresponde as suas
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necessidades. Por causa disso, procuram oportunidades de dinamizar sua

economia, e aumentar suas arrecadacdes atraves dos grandes empreendimentos.

Na espera de melhorias na economia local, o0 que ndo acontece na maioria das
vezes, resultando em uma frustragdo da populacdo, por nédo saber que tais
empreendimentos, taxados de progresso por os gestores do municipio ou do estado,
afetariam de forma tdo abrangente as suas vidas (ALONSO, et al. 2009). Tais
impactos também podem se dar de forma positiva, trazendo melhores condicdes de
vida aos habitantes, acontecendo de forma planejada e coordenada, atendendo as

necessidades e diretrizes prevista no plano diretor da cidade.

2.3. IMPACTOS CAUSADOS PELOS GRANDES EMPREENDIMENTOS

Inicialmente definiremos o que € impacto, e de acordo com o Conselho Nacional do
Meio Ambiente (CONAMA), define-se impacto ambiental, natural ou construido, por

meio do Artigo 1° da Resolugédo n.° 001/86:

[...] qualquer alteracdo das propriedades fisicas, quimicas e biolégicas do
meio ambiente, causada por qualquer forma de matéria ou energia
resultante das atividades humanas que, direta ou indiretamente, afetam: | -
a salde, a seguranca e o bem-estar da populagéo; Il - as atividades sociais
e econdmicas; Il - a biota; IV - as condi¢Bes estéticas e sanitarias do meio
ambiente; V - a qualidade dos recursos ambientais. (CONAMA,1986,art.1°)

Antes mesmo da chegada dos grandes empreendimentos, a area onde 0 mesmo
seré inserido comeca a sofrer influéncias, e se intensifica durante a construcéo, e
pode continuar influenciando toda a area. Tal influéncia exerce um impacto tanto no

territério, como na economia e na sociedade. Como diz Coelho:

A complexidade dos processos de impacto ambiental urbano apresenta um
duplo desafio. De um lado, é preciso problematizar a realidade e construir
um objeto de investigacdo. De outro, é necessario articular uma
interpretacdo coerente dos processos ecolédgicos (biofisico-quimicos) e
sociais a degradacgdo do ambiente urbano. (COELHO, 2011, p.19)

Segundo Bitar e Ortega (1998, p.499) “[...] a definicdo de Impacto Ambiental esta

bY

associada a alteracdo ou efeito ambiental considerado significativo por meio da
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avaliacao do projeto de um determinado empreendimento, podendo ser negativo ou

positivo”. Coelho (2011) afirma que:

Impacto ambiental €, portanto, o processo de mudancas sociais e
ecoldgicas causado por perturbagfes (uma nova ocupacgdo e/ou construgao
de um objeto novo: uma usina, uma estrada ou uma inddstria) no ambiente.
Diz respeito ainda a evolucao conjunta das condi¢Ges sociais e ecolégicas
estimulada pelos impulsos das relacdes entre forcas externas e internas a
unidades espacial e ecoldgica, histérica ou socialmente determinada. E a
relacdo entre sociedade e natureza que se transforma diferencial e
dinamicamente. Os impactos ambientais sd0 escritos no tempo e incidem
diferencialmente, alterando as estruturas das classes sociais e
reestruturando o espaco. (COELHO,2011,p.24)

Como é possivel observar, a definicdo de Impacto Ambiental, diz respeito a tudo o
gue o homem produz e acaba por atingir o meio ao seu redor, ou para além das
delimitacdes territoriais, engloba ainda as atividades sociais e econémicas, o bem-
estar da populacdo, e ndo apenas 0s recursos naturais e a biota. Podendo ser

gualificado de diferentes formas, de acordo com sua influéncia.

Coelho defende que devemos:

[...] questionar a nogdo comum de impacto ambiental como um mero
resultado de acBes externas dirigidas para um determinado sistema.
Considerando que ndo sao generalizaveis, estudar impactos ambientais
requer a andlise de cada caso particular, interrogando-o sistematicamente.
A analise de impactos ambientais urbanos impde para cada caso a
necessidade de investigar as localizacdes, as distancias, as condi¢Bes
ecoldgicas, o0 acesso diferencial a terra, as a¢bes e formas de apropriagdo
social dos espacos da cidade (COELHO,2011, p.28);

E que "para os cientistas sociais a incorporacdo da sociedade e as teorias de
processo social na producdo de conhecimento sobre impacto ambiental séo

essenciais" (COELHO,2011, p.31). O autor ainda ressalta que:

A compreensdo de impactos ambientais, como processo, depende,
sobretudo, de se compreender a historia (ndo linear) de sua producéo, o
modelo de desenvolvimento urbano e os padrdes internos de diferenciagédo
social. [...] No exame dos impactos ambientais na cidade, a
multidimensionalidade ndo pode ser negligenciada. Hdo que se questionar
os pesos diferenciados da: localizacdo, opcdo urbanistica, topografia, rede
de drenagem, composi¢éo geoldgica do terreno, uso do solo e tracado das
ruas.( COELHO,2011, p.35)
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Assim, ao analisar os impactos deve-se levar em consideracdo a sociedade e
demais condicionantes fisicos do territorio, a importancia para o municipio e regiao e
por quanto tempo perdurara estes impactos.

Por isso é clara a importancia do planejamento urbano nas pequenas e médias
cidades, de forma consistente e realista, para que o municipio ndo fique a mercé dos
grandes empreendimentos (GEs) mitigando os impactos causados por eles, e
prevendo diretrizes em seu planejamento para que a chegada dos empreendimentos

sejam coordenadas de acordo com a lei do municipio.

Vainer e Araudjo (1992) Discutem os impactos do ponto de vista regional das GEs,
eles afirmam que tais projetos acabam por canalizar para o exterior , seja da regiao
ou nacional, maior parte dos beneficios. Ao invés de diminuir as diferencas sociais,

apenas extrai da regido 0s seus recursos naturais.

As regides de implanta¢do, de modo geral, tem restado a desestruturacio
das atividades econdmicas preexistentes, o crescimento desordenado da
populacdo, do desemprego, favelizagdo, marginalizacdo social, e, quase
sempre, degradacg&o ambiental. (VAINER E ARAUJO,1992,p.33)

Defendendo que estes empreendimentos se apropriam dos recursos naturais e
humanos do local, com uma finalidade exclusivamente econémica correspondendo
as decisoes feitas longe da populacéo da regido. Apesar de anunciarem 0 progresso
e a modernidade, dificilmente estes dois se concretizam para além dos limites do
empreendimento. Assumindo uma forma de recriacdo de enclaves coloniais. "Esses
enclaves sao implantados na regido, ndo nascem de seu processo de
desenvolvimento, ndo expressam as forcas - sociais, politicas, econbmicas -
enddgenas."(VAINER E ARAUJO,1992,p.34)

Se a producdo desses empreendimentos sdo importados ou exportados, ainda
assim, no territorio onde se instalam reproduzem impactos, que na maioria das

vezes, sdo negativos. Vainer e Araujo (1992).

Mais do que determinar um somatorio de efeitos negativos, esses enclaves
modernos tendem a romper as tramas e cadeias que conformam antigas
regionalizacdes, substituindo-as por outras, constituidas a partir deles. Séo,
desse modo, instrumento ativo do (re)ordenamento territorial, mesmo que o
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espaco transformado ndo seja objeto explicito de planejamento.(VAINER E
ARAUJO,1992,p.34,35)

Os autores examinaram, de forma mais concreta, alguns impactos, que puderam
observar nos empreendimentos hidrelétricos. Inicialmente destacam o emprego
regional, que em alguns casos "o deslocamento maci¢co e compulsério de grandes
contingentes populacionais, (...) reproduz multiddes de desempregados” (VAINER E
ARAUJO,1992, p.35). Outra questdo abordada, é o deslocamento, ou remogéo de
moradores, para assentamentos. Assentamentos estes, que muitas vezes sao feitos,

apos a luta e resisténcia dos que serao relocados.

Os autores defendem, que mesmo que o projeto ndo precise de "traumatica limpeza
do terreno, 0 Iimpacto permanente ainda sera negativo" (VAINER E
ARAUJO,1992,p.35). Devido a busca de emprego, que muitas vezes ndo S&o
compativeis com as ofertas, aumentando o desemprego local. Mesmo quando ha
ofertas de emprego oriundas da economia local, muitos trabalhadores, em busca de
uma melhor remuneracdo, mesmo que temporaria, abrem mao das antigas
atividades. ApoOs o término das obras, muitos dos trabalhadores, em sua maioria a
nao qualificada, sdo dispensados, "a regido se vé transformada em bolsdo de
desemprego, que reune indiferenciadamente autdctones e imigrantes.” (VAINER E
ARAUJO,1992,p.36)

Deste modo, ndo surpreende que 0s nucleos urbanos das éareas de
influéncia do grande projeto tomem contacto e comecem a conviver com
realidades sociais que, até pouco tempo atras, marcavam a paisagem
apenas dos grandes centros urbanos: a favelizagdo, a marginalizacéo,
mendicancia, prostituicdo, criminalidade, etc.(VAINER E ARAUJO,
1992,p.36,37).

Considerando essas condicbes, dessa populacdo em centros urbanos nao
equipados, o poder local encontra-se em uma situacdo desfavoravel, pois o0s
problemas tendem a crescer em uma propor¢cdo e em um ritmo mais acelerado. Até
porque, dificiilmente haverd uma maior arrecadacdo, pois para que esses
empreendimentos cheguem ao municipio é oferecido subsidios e beneficios fiscais,
em virtude do suposto desenvolvimento regional que eles trardo. "A consequéncia é
a pura e simples proliferacdo de caréncias" (VAINER E ARAUJO,1992,p.37).
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Pequenas (e mesmo médias) municipalidades, governos estaduais e 6rgéos
regionais (ali onde estes sobrevivem) tem restrita capacidade de barganha,
pois sdo parceiros de pequena monta frente aos interlocutores, os grandes
grupos empresariais - privados ou estatais - que manejam os GPIs.
(VAINER E ARAUJO, 1992,p.37)

Vainer e Araujo (1992) descrevem mais um impacto negativo, € o fato de que os

GPIs comprometem "a capacidade de decisdo e acdo dos poderes locais e

7

regionais." Por sofrer intervencdo externa, a estrutura da politica local, é
desarticulada. E se transformam em "verdadeiros territorios sob jurisdicdo do

empreendimento.” Destacam ainda que:

[...] do ponto de vista regional, da dinamizag&o da economia das regides de
implantacdo do GPI, o balanco é altamente negativo. O que nao significa,
todavia, incapacidade técnica dos planejadores, ou falta de visdo: o que
temos configurado é o uso de certas capacidades e instrumentos a servigo
de uma determinada visdo, de um objetivo e de uma légica que o GPI
pressupde e impde (VAINER E ARAUJO, 1992 ,p.39).

Estes sdo impactos gerados por esses empreendimentos que nao levam em
consideracdo o planejamento local: "Enclaves econdmicos, espacos socialmente
segregados, jurisdicdo territoriais espaciais, estes 0s componentes que convergem
para - se coagulam em - um padrao de planejamento que exclui o regional de sua
pauta. (VAINER E ARAUJO,1992,p.39)

Os critérios apresentados por Silva (1996), que qualificam os impactos, estéo

mencionados a seguir.

- Caracteristicas de Valor:

Impacto positivo: quanto uma ac¢do causa melhoria da qualidade de um
parémetro;

Impacto negativo: quando uma acdo causa dano a qualidade de um
parametro.

- Caracteristica de Ordem:

Impacto direto: quando resulta de uma simples relacéo de causa e efeito;
Impacto indireto: quando é uma reacado secundéaria em relagéo a acéo.

- Caracteristicas Espaciais:

Impacto local: quando a acdo circunscreve-se ao proprio sitio e suas
imediacoes;

Impacto regional: quando um efeito se propaga por uma area além das
imediacdes;

Impacto estratégico: o componente € afetado coletivo, nacional ou
internacional.

- Caracteristicas Temporais:

Impacto em curto prazo: quando o efeito surge no curto prazo (a
determinar);
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Impacto em médio prazo: quando o efeito se manifesta no médio prazo (a
determinar);

Impacto em longo prazo: quando o efeito se manifesta no longo prazo (a
determinar).

- Caracteristicas Dindmicas:

Impacto temporario: quando o efeito permanece por um tempo determinado;
Impacto Ciclico: quando o efeito se faz sentir em determinados periodos;
Impacto permanente: executada a acdo, os efeitos ndo cessam de se
manifestar num horizonte temporal conhecido.

- Caracteristicas Plasticas:

Impacto reversivel: a acdo cessada, o fato ambiental retorna as condicdes
originais;

Impacto irreversivel: quando cessada a acéo, o fator ambiental ndo retorna
as suas condicOes originais, pelo menos num horizonte de tempo aceitavel
pelo homem. (SILVA, 1996, s/d).

Em relagcdo aos impactos gerados pelos grandes empreendimentos, podemos
mensurar oS impactos diretos associados aos impactos espaciais, no ambito local,
resultando em remocdes, ocupacdes espontaneas, mudanca no uso do solo e na
mobilidade, Impacto na biota, nos recursos ambientais e na paisagem. E o0s
impactos indiretos e dinamicos, podendo ser temporario ou permanente: impacto
socioecon6mico, como geracdo de emprego e renda, nova dindmica imobiliaria e

novos loteamentos.
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3. O PASSADO E O PRESENTE DO MUNICIPIO DE ARCOVERDE

Este capitulo ir4 discorrer sobre os aspectos do municipio de Arcoverde, objeto
empirico deste trabalho, abordando suas caracteristicas fisicas, econémicas, sociais,
territoriais, climaticas, e de infraestrutura, além de descrever o processo histérico de

surgimento da cidade até os dias atuais.
3.1. DADOS DO MUNICIPIO

O municipio de Arcoverde esta localizado em Pernambuco, a 252 km da capital,
Recife (Figura 1). Seus limites se estendem, ao Leste, até os municipios de
Pesqueira e Pedra, ao Sul até Buique, ao Oeste até Sertanea, e ao Norte até Séao
Sebastido do Umbuzeiro na Paraiba. O municipio € cortado por duas Rodovias
Federais, a BR 232 e a BR 424, e também pelas Rodovias Estaduais PE 219 e PE

270. O mesmo ainda possui um aerédromo.

Figura 1 - Localizacdo de Arcoverde-PE

do Norte

FONTE: Google Maps 2017

Arcoverde possui uma area territorial de 350,90 km2. Com populacéo total de 68.793
habitantes, em 2010. Sendo a populacdo da zona urbana composta por 62.668
habitantes, e a Populagdo da zona rural € de 6.125 habitantes, segundo o ultimo
senso do IBGE 2010. Seguindo a tendéncia brasileira de contar com uma
predominancia da populacao urbana. Sua densidade demografica € de 196 hab/km?.
A populacéo estimada de 2017 é de 73.667 habitantes (IBGE 2010).
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Entre as Regides de Desenvolvimento (RD) de Pernambuco (Figura 2), Arcoverde
integra a RD Sertdo do Moxotd, que é formada por sete municipios, que s&o:
Arcoverde, Betania, Custodia, Ibimirim, Inaja, Manari e Sertania.Todos localizados
no clima semi-arido. Arcoverde foi designada como a cidade Polo, por possui a
maior parte dos equipamentos funcionais da regido. Na Regido de Influéncia de
Pernambuco, Arcoverde é Centro-Sub Regional, onde exerce influéncia sob onze
municipios. Essa classificacdo, das Regides de Influéncia das Cidades, privilegia "a
funcdo gestéo do territorio, avaliando niveis de centralidade do Poder Executivo e do
Judiciario, no nivel federal, e de centralidade empresarial, assim como, avaliou a

presenca de diferentes equipamentos de servicos" (CONDEPE/FIDEM,2011, p.28).

Figura 2 - Pernambuco em mapas - Regides de Desenvolvimento

ia .
Diretoria Executiva de Estucos, Pesquises  Estatistca - DEPE
Diretoria de Estudos Regionais e Urbanos - DERU

Diretoria de Sstematizacso e Dissominagdo do Informagées - DSDI

eS| Projeto: PERNAMBUCO EM MAPAS
o e do Estado de

PERNAMBUCO. Lo Bl 12 42753

FONTE: CONDEPE/FIDEM (2011, p.13)

As principais atividades dessa regido sdo Horticultura, Bovinocultura, Construcéo
Civil, Distribuicdo de Energia Elétrica, e, Comércio e Servico, sendo esses ultimos os
gue correspondem a 76,5% da economia (CONDEPE/FIDEM,2011, p.55). Em
Arcoverde, a renda per carpita em 2000 foi de 34,106 reais, e em 2010 foi de 46.953
reais, segundo o BDE - Base de Dados do Estado de Pernambuco 2010. Em 2014 o
PIB per capita foi de 11.972,46 reais, segundo o IBGE. O indice de Desenvolvimento
Humano (2010) € 0,667, sendo o maior IDH da RD Sertdo do Moxoto, e o quarto
maior IDH das Mesoregides Sertdo de Pernambuco e Sertdo de Sao Francisco
(BDE, 2010).
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Em um clima semi-arido, o municipio de Arcoverde possui dois tipos de cobertura
vegetal: a caatinga hipoxerofila e a caatinga hiperxerofila. E nesta cidade onde
nasce o Rio Ipojuca, o segundo rio mais extenso de Pernambuco, a cidade ainda é
cortada pelo Riacho do Mel, e em seu territorio estdo as bacias hidrogréficas
Ipanema, Ipojuca e Moxotd. Sua altidude varia entre 601-800m e 801-1000 m. Esta

sob o Planalto da Borborema e o Planalto do Jatoba.

Segundo o IBGE 2010, a infraestrutura do municipio de Arcoverde possui: "86.4%
de domicilios com esgotamento sanitario adequado, 82.5% de domicilios urbanos
em vias publicas com arborizacdo e 4% de domicilios urbanos em vias publicas com
urbanizacdo adequada (presenca de bueiro, calgcada, pavimentacdo e meio-fio)". A
rede de ensino de Arcoverde além de ter educacdo basica publica e privada,
também tem Escola Técnica Estadual, Faculdades e Universidade. Entre outros
equipamentos urbanos, hd uma Unidade de Pronto Atendimento, Hospital Geral, e

um Hospital Geral Regional que atende 0s municipios vizinhos.

O municipio de Arcoverde recebeu diversos projetos para o seu territorio planejados
pelo Governo Estadual e Federal. Sendo eles: a Adutora do Moxotd, projeto do
Governo do Estado, e a Transnordestina, projeto do Governo Federal, que sera o
objeto de estudo empirico deste trabalho. O projeto da Adutora do Moxotd sera
integrado a Transposicdao do Rio Sao Francisco, projeto do Governo Federal. A
Transposicao possui dois Eixos: Norte e o Leste. O eixo Leste abastece o
reservatorio em Sertania, cidade vizinha a Arcoverde, devido a sua proximidade, o
governo do Estado propds um projeto para levar agua do Reservatorio para 0s
municipios que sofrem com o regime da seca. O projeto possui um comprimento
total de aproximadamente 70 km, fard a conducdo da agua para as estacdes de
Tratamento de Agua de Arcoverde, e demais cidades da regido, através do sistema
integrado do Bitury. Um empreendimento hidrico no valor de R$ 85 milhdes que vai
atender 325 mil pessoas. Foi iniciada em outubro de 2016 e o prazo previsto para o

fim da obra é marco de 2018.



35

Em 2015, Arcoverde obteve a autorizagdo para outras duas obras, com investimento
do Ministério das cidades, segundo matéria publicada no site do governo de

Pernambuco:

Arcoverde, no Moxotd, vai receber R$ 116,3 milhdes para duas
intervengbes. O primeiro projeto, de R$ 24,3 milhdes, contemplara a
ampliacdo e a adequacado do sistema de tratamento, reserva e distribuicao
de 4gua. A instalacdo de trés reservatorios; uma elevatéria; 127 quildmetros
de tubulacdo e 8.500 novas liga¢cdes domiciliares que vao beneficiar cerca
de 27 mil familias. A segunda contratacdo sera destinada & ampliacdo do
sistema de esgotamento sanitario no municipio, compreendendo ramais
condominiais; 186,42 quildbmetros de rede coletora; coletores tronco; cinco
estacOes elevatdrias e moédulos complementares da Escola Técnica
Estadual de Arcoverde. O investimento na acdo serd de R$ 92 milhdes e vai
beneficiar 18 mil familias.

Além de todos esses grandes empreendimentos no municipio, Arcoverde também
recebeu, nos ultimos 5 anos, um novo F6rum, o Tribunal de Justica de Pernambuco,
uma Escola Técnica Estadual, e possui um Campus da Universidade de
Pernambuco. Sua area urbana se estendeu para além das margens das BR, que
cortam seu territério, com novos loteamentos, dois as margens da BR 232 e um as

margens da BR 424,

Diante dessas informacdes e com base no que foi discutido no capitulo I, a respeito
das classificacOes das cidades e as diversas tipologias, podemos afirmar que dentro
do contexto onde Arcoverde esta inserida, na RD sertdo do Moxotd, ela constitui
uma importancia notéria na regido, possuindo uma significativa relevancia quanto as

suas funcdes urbanas.

3.2. PLANO DIRETOR DE ARCOVERDE

O Plano Diretor - PD de Arcoverde, Lei N° 2.111/2007, em cumprimento ao art. 182
da CF88. Em seu PDI, no art. 2, define:

O Plano Diretor Integrado do Municipio de Arcoverde, designado, nesta Lei,
apenas pela sigla PDI, é o instrumento basico que regula a politica de
gestdo e desenvolvimento urbano e ambiental, abrangendo a totalidade do
territério do Municipio, que passa a integrar o processo de planejamento e
execucao do conjunto das politicas publicas municipais. (Lei N° 2.111/2007,
art.2)
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Tendo como seu principio fundamental descrito no art. 3, do capitulo 1 que trata dos
Principios e Objetivo Geral: "As funcdes sociais da cidade; A funcdo social da
propriedade; A sustentabilidade do municipio; A equidade e justica social; A gestao
democrética e controle social" (Lei N° 2.111/2007, art. 3). Assim, as decisdes do
gestor do municipio e 0s seus projetos deverdo ter como objetivo beneficiar ou
promover as questdes de interesse social, trabalhando em funcdo da populacéo

geral.

No Titulo Ill Das Diretrizes e estratégias da Politica de Gestdo e Desenvolvimento
Urbano e Ambiental, no Capitulo |, que trata das diretrizes gerais, no art. 11,
estabelece uma "cooperacdo entre 0s governos e a iniciativa privada, mediante a
parceria publico-privada, e os demais segmentos da sociedade no processo de
urbanizacéo e gestdo ambiental” (Lei 2.111/2007, art. 11.1). Essa iniciativa tem como
finalidade promover uma série de demandas do municipio, como por exemplo,
habitacdo popular, transporte coletivo, abastecimento d'agua, dentre outros. Ja no
art. 11.11, trata a respeito de incentivos fiscais para a execucgéo de projetos. Segundo
o PDI seriam para dois tipos de projetos: " de habitacdo de interesse social, [...] de
recuperacao, conservacao, protecdo e preservacgao do patriménio ambiental, seja ele
natural ou construido” (Lei 2.111/2007, art. 11.11). No art.11.lll da diretrizes a

respeito do planejamento do desenvolvimento municipal, onde descreve:

[ll. planejamento do desenvolvimento municipal, da distribuicdo espacial da
populagdo e das atividades econdmicas do Municipio, compatibilizando o
uso e ocupacado do solo com a protecéo do patriménio natural e construido,
de modo a coibir e corrigir, inclusive mediante a ado¢do de medidas
compensatorias ou mitigadoras, os efeitos negativos sobre o meio ambiente.
(Lei 2.111/2007, art. 11.111)

Assim as atividades econdmicas do municipio devem ser planejadas afim de
adequar atividade projetada com as normas do uso do solo onde serd inserido,
devendo respeita-las afim de proteger o seu entorno, seja ele natural ou construido.
Caso essa atividade econdmica cause algum impacto devera recompensar atraves

de acordos entre as partes, ou fazer alguma medida para reduzir esse impacto.
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Figura 3 - Mapa de Zoneamento da Area Urbana

ANEXO 03 - ZONEAMENTO DA AREA URBANA

Fonte: Lei Municipal N° 2111/2007, anexo 03

O PDI de Arcoverde define duas macrozonas no seu ordenamento territorial, a
Macro Zona Rural e a Macro Zona Urbana, sendo elas subdivididas de acordo com
as caracteristicas de cada area. A Area Urbana (Figura 3) é dividida em Solo de
Urbanizagdo Restrita, Solo Urbano Consolidado e Solo Urbano a Consolidar. No
caso do Solo de Urbanizacdo Restrita, compreende a Zona de Protecdo de
Aerddromo (ZPA), as Zonas de Ocupacédo Restrita (ZOR), as areas de Preservacao
Permanente (APP), o Setor de Protecdo Ambiental (SPA) e as Faixas de Protecéo
Rodoviaria (FPR) e Ferroviaria (FPF).

Vale ressaltar ainda, dentre tantos outros artigos do PDI, que trazem diretrizes para
0 municipio, os artigos que tratam dos Empreendimentos de Impacto, por sua
importancia na andlise do objeto de estudo desse trabalho. Logo:

Art.74 - Empreendimentos de Impacto sdo aqueles usos potencialmente
causadores de significativa alteracdo no ambiente natural ou construido, ou
sobrecarga na capacidade de atendimento da infra-estrutura bésica, quer
sejam construgfes residenciais ou ndo, publicas ou privadas. Art. 75 - A
instalagdo dos empreendimentos de impacto dependera de parecer
favoravel do Conselho referido no artigo anterior e da aprovacéo do Estudo
de Incomodo a Vizinhanga (EIV) ou Estudo de Impacto Ambiental (EIA),
ouvidos os demais 6rgdos competentes. (Lei 2.111/2007, art. 74 e 75)
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Segundo o PD, os Grandes empreendimentos (GEs) tendem a causar significativas
mudancas no seu entorno, e, portanto depende da avaliacdo de 6rgdos competentes

para sua aprovacao.

O Plano Diretor de Arcoverde, publicado em 2007, completou uma década neste ano
de 2017, e por tanto devera ser feito um novo PD segundo as demandas atuais do

municipio.

3.3. LINHA FERREA 1912 - UMA CIDADE CORTADA

Em 1810 foi criada a Comarca do Sertdo de Pernambuco tendo como sua sede
administrativa a Vila de Cimbres. Foi nesta vila que encontramos no livro de atas
das sessfes da Camara de Cimbres, em 1812, a primeira menc¢do a povoacao de

Olho d'Agua (Futura Arcoverde). Por volta desse mesmo ano,

[...] veio para & Fazenda santa Rita, em olho d'Agua ( s6 muitos anos mais
tarde seria 'Olho d'Agua dos Bredos), no municipio de Cimbres, Sertdo do
Estado, o Capitdo Leonardo Pacheco Couto, mandado construir a 7 ou 8
quildmetros da casa da propriedade, a sua igrejinha de Nossa Senhora do
Livramento, a qual doou para patrim6nio um terreno de 100 bragos de frente
por uma légua de fundo.( WILSON, 1982, p.51)

Em 1841, foi solicitado ao Governo da Provincia que fosse nomeado um Juiz de Paz
para Olho d'Agua e a criacdo de uma cadeira de primeiras letras. E em 1849, foi
requerido " a Camara de Cimbres a construcdo de uma estrada fazendo ligacéo
entre a povoacio de Olho d'Agua e a Vila de Pesqueira" (WILSON, 1982, p.62).

Foi encontrado pela primeira vez, nos livros da Camara de Cimbres, a alteracdo do
nome do povoado para Olho d'Agua dos Bredos, no ano de 1890. O povoado tinha,
em 1908, "umas 40 casas, dispostas em duas ruas, contando cerca de 300
habitantes, e possui uma boa capela” (GALVAO, 1908, p. 406)."Foi através da Lei
Estadual n. 991, de 1° de julho de 1909, que o povoado de Olhos d"Agua dos Bredos
foi elevado a categoria de vila" (WILSON, 1982, p.78).

Nesta época o Bardo da Soledade deu consentimento a companhia Great Western

of Brazil Railway Company Limited para construgdo de uma ferrovia em
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Pernambuco. A ferrovia iniciava-se no Recife, e seguia para o interior do estado de
Pernambuco cortando diversos municipios, chamada de Estrada de Ferro Central de
Pernambuco. "1912 -Os trilhos da estrada de ferro Central de Pernambuco (dia 13
de maio), chegam a Olho d'agua dos Bredos" (WILSON, 1982, p.79) (Figura 4).

Figura 4 - Inauguracéo da estacdo Rio Branco 1912

Fonte: WILSON,1982.

"O nome 'Bardo do Rio Branco', substituiu, no entanto, oficialmente o de 'Olho
d'Agua dos Bredos', ndo sabemos se por ato do Governo do Estado, dois ou trés
meses depois da inaugurada ali a e 'estacdozinha' da 'Great Western' (WILSON,
1982, p.80). A Estacao tinha "trés estradas de rodagem, sendo para Buique,Triunfo
e Pedra" (ALMANAK,p.1012). A linha férrea se expandiu entre os estados de
Pernambuco, Paraiba e Alagoas. Atualmente a Estacdo Rio Branco e os Armazéns
sdo Imoveis Especiais de Preservacéo (IEP) pela Lei Municipal 2.111/2007, e foram
declarados bens de valor histérico, artisticos e culturais, como Patrimdnio Cultural
Ferroviario, em 2014, pelo Instituto do Patrimbnio Histérico e Artistico Nacional
(IPHAN), nos termos da Lei n°® 11.483/07. Atualmente a Estacdo Rio Branco
encontram-se desempenhando uma fungdo social realizando cursos e

apresentacoes culturais (Figura 5).
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Figura 5- Estacdo Rio Branco

Fonte: Arquivo pessoal

Apés a chegada da estacado ferroviaria na vila, veio com ela o desenvolvimento. A
partir de entdo, o comércio ganhou forgas, tornando-se , segundo O Jornal (RJ) em
1922, um "pequeno empaorio comercial de importancia, um verdadeiro entreposto do
comércio interestadual (Paraiba e Pernambuco), distante do Recife uns 300
quilémetros. Rio Branco tem tudo: médico, farmacia, escolas, hotéis, cafés etc., sO
ndo uma coisa imprescindivel a vida - a agua.” Em 1920 chegou a luz elétrica, foi
inaugurada o cinema Rio Branco e duas fabricas se instalaram na vila, a fabrica de
goiabada, Goiabada Rio Branco, e a Fabrica de beneficiar algoddo da Companhia
Algodoeira Nordeste do Brasil. O jornal do Recife descreveu o desenvolvimento da

vila:

Rio Branco até antes de 1911, quando a estrada de ferro lhe chegou as
portas, era um povoado humilde situado a margem direita do riacho do Mel,
afluente do Moxot6. Mas, em derredor, nas serras que o circundam, campos
vastos de criacdo e de lavoura, davam-lhe vitalidade, cooperando as suas
ricas fazendas de gado para o fomento do antigo municipio de Cimbres,
entdo a testa da edilidade. A estrada de ferro porém completou no centro o
prestigio que gozava na periferia. Do povoado que era tornou-se pelo
natural impulso que as vias férreas colimam, em florescente vila, hoje quase
cidade importante, possuindo fébricas, luz elétrica, estabelecimentos de
promissoras iniciativas, industriais e comerciais. Semelhante fenémeno
evolutivo granjeou para Rio Branco uma posicdo de relevo no sertdo.
Realizam-se ali semanalmente ruidosas feiras de gado que atingem a
somas altas. Alids, a sua propria ponta terminal da estrada de ferro concorre
para isto. (Jornal do Recife, 42 col.: “Pelos municipios",08-08-1922)
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Com o seu crescimento, em 1922, reuniram-se no Cinema Rio Branco,
comerciantes, representantes politicos do distrito e todas as classes sociais para
discutirem sua emancipacao de Pesqueira. Fato que s6 ocorreu em 11 de Setembro

1928, quando foi elevada a condi¢édo de cidade.

E em 1943, na revisdo toponimica, teve seu nome Rio Branco substituido por
Arcoverde, pois existia um municipio mais antigo com o mesmo nome. A escolha foi
uma homenagem a D. Joaquim Arcoverde de Albuquerque Cavalcanti, 1°. Cardeal
do Brasil e da América Latina, nascido na localidade em 1850.

Desde 1810, ano do primeiro registro a respeito do povoado, até ser elevada a vila e
depois a condicao de cidade em 1928, passaram-se 207 anos de histéria até a
presente data. Sendo considerados apenas 0s anos em que se tornou cidade, que
sdo 89 anos. Arcoverde se desenvolveu e hoje é uma das cidades polos do Sertao
de Pernambuco, e por causa da sua localizacdo tornou-se alvo dos projetos do

Governo Federal.
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4. HISTORIA DAS ESTRADAS DE FERRO

Neste capitulo abordaremos um breve historico das estradas de ferro no Brasil,
desde o Império, até o fim do século XX. Para compreender as motivacées iniciais
da construcéo das ferrovias, seu apogeu, o periodo de decadéncia e seus inUmeros
planos para revigorar as ferrovias e expandir seu trajeto em todo o territério nacional,

até seu abandono, chegando, por fim, a ser privatizada.

4.1. AS FERROVIAS DO BRASIL

Ainda durante o Império e apds a independéncia do Brasil, no sec. XIX tinha-se a
preocupacdo de integrar as regides do territério brasileiro, pois considerava-se um
importante fator para o desenvolvimento econémico e também para proteger o

territorio de invasores. Galvao (1996) descreve que:

Durante os governos do Império (1822-1889), e de igual forma apos a
proclamacéo da Republica, significativo nimero de brilhantes engenheiros
brasileiros elaborou planos detalhados e ambiciosos de transportes para o
Brasil. Tendo como principal propdsito a interligacdo das distantes e

isoladas provincias com vistas a constituicdo de uma nacgaoestado
verdadeiramente unificada, esses pioneiros da promocao dos transportes no
pais explicitavam firmemente a sua crenca de que 0 crescimento era
enormemente inibido pela auséncia de um sistema nacional de
comunicacdes, e de que o desenvolvimento dos transportes constituia um
fator crucial para o alargamento da base econbmica do pais.
(GALVAO,1996, p. 186)

Galvao (1996) afirma que, no sec. XIX foram feitos muitos planos de viacdo tanto
para rodovias, como para ferrovias e navegacao fluvial, para solucionar o problema
de isolamento de algumas regides do Brasil, mas ndo eram viaveis devido a situacao
econdmica da época. Contemporaneamente na Europa, e até mesmo no pais de
colonizagdo recente, como os Estados Unidos da América, j& havia extensas malhas

ferroviarias em seus territorios.

Foi em 1854 que teve inicio a primeira ferrovia do Brasil, localizava-se no Rio de
Janeiro, ligava o Porto da Estrela na Baia de Guanabara até a Raiz da Serra,
denominada de Estrada de Ferro Petropélis. Foi construida com recursos privados
do Bardo de Maua, Irineu Evangelista de Souza, que conseguiu uma concessao da

parte do Governo Imperial (Camargo,2015), através da Lei Ferroviaria, de 1852, que
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" Autorisa o Governo para conceder a huma ou mais companhias a construccéo total
ou parcial de hum cminho de ferro " (DPL 641/1852), a concesséao tinha um prazo de

até 90 anos.

Os impactos desenvolvimentistas que aconteceram em outros paises, da Europa e
América Latina, devido as ferrovias, influenciaram o Brasil de forma que "esta
modalidade de transporte passasse a receber prioridade dos engenheiros de
transporte, de sorte que todos os planos apresentados entre o periodo de 1870 até
1930 foram essencialmente ferroviarios" (GALVAO, 1996, p.189).

Dentre diversos planos ferroviarios, vale resaltar o plano de Anténio Reboucas, que
consistiam muito mais sobre o carater social das estradas de ferro, do que suas
estruturas fisicas e geogréficas. Pois visava "diretamente no terreno social, politico e
econbmico: a divisdo da terra, como fator indispensavel a colonizacdo em massa do
interior e ao desenvolvimento industrial das cidades" (CAVALCANTI, 2012), Como

destaca Galvao (1996) em seu texto, um trecho do plano de Reboucas:

A experiéncia de quase um século, que hoje temos com os caminhos de
ferro e [com o desenvolvimento de] seus terrenos marginais, ensina-nos a
ndo esperar mais pelos seus efeitos indiretos e sim promover
energicamente a subdivisdo [da terra] em lotes, a abertura de caminhos
vicinais, a venda [de terra] em leildes e o estabelecimento de pequenos
proprietérios rurais em toda a zona servida pela via férrea (GALVAO, 1996,
p. 193, apud Reboucas,1938, p. 414).

Reboucas afirmava que o desenvolvimento do territério brasileiro estava ligado ao
uso de terras ociosas, defendendo a desapropriacdo dessas terras nas margens das
linhas férreas, dividindo-as em pequenos lotes, cortando-as por estradas que seriam
intergradas as ferrovias, estas terras seriam vendidas em leildes a precos acessiveis
aos colonos e imigrantes. Dessa forma iria gerar uma economia interna, garantindo
as companhias ferroviarias, mais passageiros e cargas (Galvao, 1996). O plano de
Reboucas foi "anunciado por D. Pedro Il na ultima Fala do Trono, em 1889 —
parece ter assustado a oligarquia cafeeira e precipitado a derrubada da monarquia”
(CAVALCANTI, 2012).

Nesta época, Segundo Camargo (2015), o carater lucrativo das ferrovias era o

principal interesse do governo, as linhas férreas levavam mercadorias e pessoas,
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devido a isso as estradas de ferro estavam localizadas, em sua maior parte, nas
areas de producdo de café, no sul e sudeste, que era o principal produto de

exportacao do Brasil.

Camargo (2015) acrescenta que a maioria dos financiadores destas estradas de
ferro, assim como 0s engenheiros e operarios responsaveis pela construgcao eram os
ingleses, que foram atraidos pela Lei Ferroviaria de 1852, e parte desse capital foi
solicitado pelos fazendeiros paulistas, que se uniram para fazer parte das
companhias ferroviarias. Consequentemente as linhas férreas seguiam o tracado
gue melhor atendesse os cafeicultores, os capitalistas da agricultura e o0s
proprietarios de terra, sendo os mesmos os diretores das companhias ferroviarias e

ainda deputados e senadores.

Com o advento da Proclamacdo da Republica houve um segundo impulso
para a construcdo de linhas férreas, especialmente na primeira metade do
século XX. Essa expansdo est4d diretamente relacionada aos ciclos
econdmicos agroexportadores vividos pelo Brasil naquele periodo. Um
exemplo bastante significativo disso é a construcdo da Ferrovia Madeira —
Mamoré em Ronddnia, inaugurada em 1912, com o objetivo de transportar a
borracha extraida da selva amazbnica aos maiores rios daquele estado,
para posterior exportacdo. O mesmo se aplica as inUmeras ferrovias
surgidas no Centro-Sul brasileiro, especialmente no Estado de Sdo Paulo,
durante o ciclo do café. (IPEA, 2010, p.09)

As estacdes ferroviarias foram pouco a pouco sendo construidas em é&reas de
expansao, isto é, para areas do interior do pais (Figura 6), contribuindo para o
surgimento de novas fazendas e projetos de colonizacdo. Apesar deste avancgo as
companhias ferrovidrias estavam passando por problemas financeiros, e j& nao
estavam arcando com o0s custos de manutencdo e ampliagdo, tornando-se um
problema para o governo. Ademais, este fato coincidiu com a crise de 1929, que
atingiu o Brasil por ser o maior exportador de café, o que levou a queda do preco da

mercadoria e consequentemente atingiu a elite cafeeira.
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Figura 6 - Mapa das Ferrovias Existentes em 1930
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Fonte:http://vfco.brazilia.jor.br/Planos-Ferroviarios/evolucao-da-rede-de-estradas-de-ferro-1930.shtml

Antes do governo de Getulio Vargas, em 1930, as linhas férreas serviam aos

interesses privados, visando a producdo e exportacdo de mercadorias. Nessa

década a extensdo total, considerando os trilhos urbanos, chegava a 34.207 km

(IPEA, 2010).

Nessa primeira fase, portanto, era clara a implantacdo do modal ferroviario
unicamente como meio de transporte para as commodities brasileiras em
diregcdo aos principais portos. Ndo havia a intencdo de articular o territorio,
nem de integrar as regiées remotas aos centros mais dindmicos do pais.
Com isso, pequenas ferrovias dispersas e isoladas foram construidas por
todo o territério nacional, as quais foram perdendo sua viabilidade
econdmica ao final dos ciclos que motivaram sua construcdo, obrigando o
Estado a encampar vérias delas para impedir as faléncias e o colapso
econdmico das regides dependentes desse meio de transporte.
(IPEA,2010,p.09)

Diante da queda de producbes que financiavam as estradas de ferro, atingiu

consequentemente a sua manutencao, ficou para o Estado o dever de prover
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recursos para solucionar o abandono das estradas. Camargo (2015) descreve que,

nesta época:

[...] o fato deste modal de transporte ser efetivamente controlado por
interesses privados revelava a auséncia de politicas de integracao nacional,
fossem elas voltadas ao transporte de pessoas ou de mercadorias. Os
interesses eram particulares e, assim, dissociados de pretensdo
desenvolvimentista regional ou nacional. (CAMARGO, 2012, p.250)

Em 1930, no Governo de Getulio Vargas, boa parte das companhias ferroviarias
foram estatizadas. O Plano de Viagdo de 1934 (Figura 7) tracava novas linhas
férreas que seriam integradas ao sistema de navegacao pluvial e as rodovias, sendo
a rede ferroviaria prioridade nesse plano, apesar dos grandes desafios ligados ao

custo de construgdo e manutencao das mesmas.

Figura 7 - Plano de Viacéo de 1934
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O novo Plano Nacional de Viacéo, de 1951, priorizou a constru¢cao de rodovias, com
iSso 0 transporte de cargas e passageiros que se dava através das locomotivas,
passou a ser substituido pelos caminhdes e 6nibus nas rodovias, de tal forma que, ja
nos anos 70 essa modalidade representava 73% do transporte de carga no pais.
Galvao (1996) afirma que:

Ademais, tanto as ferrovias quanto a cabotagem pareciam ter ingressado
em uma fase de declinio ainda mais acentuado ao longo das décadas de 30
e 40. A despeito dessas duas modalidades de transporte nunca terem sido
notabilizadas pela eficiéncia, as suas condigBes operacionais atingiram
estado de calamidade a medida que a industrializacdo e a modernizacao da
economia avancavam. (GALVAO,1996,p. 200)

Acrescenta ainda que:

As condicdes das ferrovias, por seu turno, ndo eram muito mais favoraveis
do que as da cabotagem. Tal como sucedia as companhias de navegacao,
a maioria das linhas férreas operava com grandes déficits, que
representavam enorme carga para o Tesouro Nacional. A insuficiéncia de
recursos financeiros, seja para novos investimentos, seja para a reposicao
de equipamentos, resultava em uma inadequada manuten¢do do sistema,
de tal sorte que, nos anos 40 e 50, a maior parte do material rodante e dos
leitos das estradas havia alcancado profundo estado de desgaste,
ameacando a prépria trafegabilidade dos comboios. Os trens eram
obrigados a trafegarem a velocidades muito baixas, reduzindo
consequentemente a eficiéncia e a confiabilidade nas ferrovias como meio
de transporte de cargas e passageiros €, mesmo assim, acidentes como
deslizamento de barreiras, desalinhamento de trilhos e descarrilamento
passaram a ser frequentes em todas as partes do pais. Ademais, as
restricBes cambiais existentes na época para a importacéo de locomotivas e
combustivel eram consideradas como representando um sério obstaculo a
expansao das ferrovias. (GALVAO,1996,p. 201)

Em 1956, foi criada a REFESA, Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anénima, que
se tornou responsavel para administrar, conservar e reequipar e ampliar, as estradas
de ferro de todas as regifes do pais. A REFFESA era uma sociedade anénima e
mista, onde 95% das a¢Bes eram do Estado, e incluia os trens que transportavam
cargas e passageiros e também trens urbanos. Na década de 60 foi feito o Plano
Trienal de Desenvolvimento Econdmico Social que incluia REFFESA para integra-la
a outros tipos de modalidade de transporte inclusive para torna-la mais eficiente. No
entanto, com o Golpe Militar de 1964, esse Plano Trienal foi interrompido
(Camargo,2015).
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Camargo (2015) descreve que em 1969, a REFFESA dividiu as ferrovias em quatro
sistemas regionais, sendo elas: Sistema Regional do Nordeste, Sistema Regional
Centro, Sistema Regional Centro Sul e Sistema Regional Sul. Mas devido a falta de
investimento por parte dos governos que se seguiram, entre 1980 a 1992, e a
precariedade em que se encontravam as ferrovias, o Governo Federal recorreu a

privatizacdo. O processo de transferéncia se deu no periodo de 1996/1998.

Desse modo, em 1992 a RFFSA foi incluida no Programa Nacional de
Desestatizacdo por meio do Decreto n° 473/1992, definindo a transferéncia
da malha, por trechos, a iniciativa privada, a qual passaria a deter a
concessdo por 30 anos, prorrogaveis por igual periodo (ANTT,2012). A
legislac@o especifica de desestatizacdo do modal ferroviario foi aprovada
em 1995 e até o final do segundo mandato do governo de Fernando
Henrique Cardoso - FHC, do PSDB, houve a dissolucdo, liquidacdo e
extingdo da REFSA. (CAMARGO,2015, p. 259)

Camargo (2015) descreve que, no séc. XXI, no Governo de Luis Inacio Lula da
Silva, "estruturou a implantacdo das Parcerias Publico-Privadas- PPP, no
entendimento de que estas poderiam alavancar um novo crescimento, o que incluiu
ampliacdo e melhorias do modal ferroviario” (CAMARGO, 2015, p.263). Nesse
governo, foi criado o Programa de Aceleracdo de Crescimento, PAC1 2007-2010, os
investimentos na area de infraestrutura, tinham como proposta, dentre outras, a de
"eliminar os principais gargalos que podem restringir o crescimento da economia; [...]
reduzir as desigualdades regionais” (GF, 2007). "O novo plano de investimento
envolveria a expansdo da malha ferroviaria e a superacdo dos gargalos logisticos
ainda pendentes" (IPEA, 2010, p.20). As malhas ferroviarias dentro do plano sao:
Ferrovia Norte-Sul — Trecho Sul, Ferrovia Nova Transnordestina, que estudaremos
adiante, Ferrovia de Integracdo Oeste Leste — Trecho Ilhéus-Caetité/BA, Ferronorte
— Itiquira/MT-Rondonopolis/MT (Figura 8).
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Figura 8 - Novo plano para expanséo ferroviaria.
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O IPEA explica o porqué dos investimentos nas redes ferroviarias, da seguinte

forma:

Um dos maiores orcamentos do mapeamento e também do PAC ferroviario
se refere a construcéo de grandes ferrovias que ligam diferentes regides do
pais. Essas ferrovias, aqui chamadas de “estruturantes”, tm um importante
papel econdmico, pois ligam as diversas &reas produtivas — e
potencialmente produtivas — do pais. Tendo em vista a extensdo dessas
obras e o fato de “romperem” as linhas regionais fica clara a necessidade do
envolvimento do governo federal na sua realizagdo. Envolvimento esse
verificado pelo alcance do PAC nessas grandes vias, que tém em torno de
93% de suas obras e estudos previstos no programa.

Ainda com relac@o as ferrovias estruturantes, ao considerarmos o status
quo da produc¢éo nacional pode-se ter a impressdo de essas obras estarem
promovendo uma competicdo por uma mesma carga agricola, mas nao é
apenas isso que se deve ter em conta. Além desta carga, hoje transportada
pela Ferrovia Carajas até o porto de Itaqui, ha que se considerar o
crescimento potencial das localidades em torno das vias, uma vez que a
provisdo de um modal de transporte com tal capacidade de
escoamento tem o poder de estimular o surgimento de novos polos
produtivos.

Embora para alguns especialistas a constru¢do conjunta das ferrovias Norte
— Sul, Transnordestina e Oeste — Leste possa parecer um mau emprego dos
recursos publicos, ha que se ter em mente que investimentos em
infraestrutura devem ser realizados vislumbrando-se um horizonte minimo
de 20 anos a frente. Ademais, a distancia entre as vias que levam aos
portos fica em torno de 700 km, entre a Oeste — Leste e a Transnordestina,
e mais de 200 km, entre a Transnordestina e a Carajas, atualmente em
operagéo.

Além disso, as extensdes das ferrovias estruturantes — que vao de 1.105 km
no caso da Transhordestina (tramo Suape) até 2.257 km no caso da Norte —
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Sul — abrem espaco para o surgimento de novos polos produtivos, cuja
distancia aos portos justifica o uso do modal ferroviario. E importante
considerar que, nesses casos, a eficiéncia e o preco de fretes oferecidos
pelos trens podem representar o diferencial necessério para a implantacao
de novos centros produtivos (IPEA, 2010, p.30, grifo nosso).

Assim, 0 novo plano para as ferrovias tinha a finalidade de ligar as areas produtivas,
extraindo dessas regides 0 seu potencial, e leva-los até os portos. Isso
fundamentado em propostas de desenvolvimento para as regides. Fato bastante

semelhante ao processo historico das ferrovias exposto neste capitulo.

4.2. A ESTRADA DE FERRO NO NORDESTE

A primeira estrada de ferro do Nordeste, e a segunda do pais, foi a Recife and S.
Francisco Railway, o seu primeiro trecho iniciava na Estacdo das Cinco Pontas, no
Recife, e ia até a Vila do Cabo, sua inauguracéo foi em 1858, em seguida a estrada
se estendeu a Palmares (1862), Catende (1882), Garanhus (1887), com destino a
Paulo Afonso - AL. Antes da concluséo dessa estrada, com a Lei de 1872, foi
concedido a The Great Western of Brazil Railway Company, a exploragédo de novas
ferrovias em Pernambuco, a Estrada de Ferro Central de Pernambuco, seu primeiro
trecho Recife - Jaboatado foi inaugurado em 1885. E também a Estrada de Ferro que

ligava Recife a Limoeiro.

Assim, em 1934 saiam da Estacdo Central do Recife trés linhas: A Estrada Central,
gue ia até o Sertania, a Estrada Norte que ligava Recife ao estado da Paraiba,
passando por Limoeiro, e a Estrada Sul que ia até o estado de Alagoas (Cardoso,
2013). "A empresa chegou a possuir uma rede ferroviaria de mais de 1.600
quildmetros distribuidos entre os Estados da Paraiba, Pernambuco e Alagoas"
(FUNDJ, 2009) (Figura 9).
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Figura 9 - Mapa Ferroviario do Nordeste, segundo periodo de inauguracéo dos
trechos (1858-1946)

Figura 7 — Mapa ferrovidrio do Nordeste, segundo periodo de inauguracio dos trechos
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Com o fim da Companhia inglesa Great Western, em 1950, foi criada a Rede
Ferroviaria do Nordeste (RFN), responsavel pelas ferrovias do Nordeste (Figura 10).
E em 1957 teve inicio 0 processo de estatizacdo das ferrovias, surgindo a Rede
Ferroviaria Federal S/A - RFFSA, que incluiu a RFN, dentro das superintendéncias
regionais. SO em 1960, a Estrada Central de Pernambuco, planejada pela
companhia Great Western,
1983, sob o dominio da RFFSA.

foi concluida chegando a Salgueiro, e funcionou até

Na década de 80 foram retomados, pelo governo de Pernambuco, antigos planos
ferroviarios feitos para o Nordeste. Denominado de Transnordestina, 0 projeto
propds trés trechos: Salgueiro - PE a Misséo Velha - CE, Salgueiro a Petrolina e de
Piguet Carneiro - CE a Cratels - CE. Vale resaltar que ainda nessa época o trecho
Recife - Salgueiro ainda estava funcionando. "Era, portanto, o tracado da
Transnordestina que viria a ser ressuscitado na década de 1980 pelo governador do

Pernambuco, Miguel Arraes” (CAVALCANTI, 2006).
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Figura 10 - Mapa da Rede Ferroviaria do Nordeste.
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Segundo Cavalcanti:

O projeto ndo era novidade — era Lei.

Era parte do Plano Nacional de Viacao, estabelecido pela Lei n® 5.917 de 10
de setembro de 1973; antes dela, pela Lei n® 4.592, de 29 de dezembro de
1964, e ainda do Plano Ferroviario Nacional, decorrente do art. 20 da Lei n°
2.975 de 24 de novembro de 1956; e do Plano Geral de Viacdo Nacional,
aprovado pelo Decreto n° 24.497, de 29 de junho de 1934. Tinha, portanto,
reiterada aprovacao de técnicos da area ferroviéria, Congresso Nacional e
presidentes da Republica. (CAVALCANTI, 2006)

Para que o projeto saisse do papel o Governo Estadual chegou a negociar com o
Governo Federal a liberacdo de verbas, mas ndo conseguiram. Houve tentativas de
iniciar a construcdo ja em 1990, mas também por falta de verbas, ndo obtiveram

SUCesSSO.

A partir da década de 80 algumas estacbes comecaram a ser desativadas, e
algumas outras passaram a transportar apenas cargas, até chegar a década de 90
onde as ferrovias foram privatizadas, sendo a RFFSA extinta e as linhas férreas do
Nordeste passaram a pertencer a Companhia Ferroviaria do Nordeste - CFN.
Ficando sobre seu controle 4.207 km de ferrovia, entre os estados do Maranhé&o,
Pernambuco, Paraiba, Piaui, Ceara, Alagoas e Rio Grande do Norte (Figura 11).
Camargo (2015) explica que:

Segundo o contrato de concessdo a CFN assumiu, em 1998, a "exploracao
e desenvolvimento do servi¢o publico de transporte ferroviario de carga na
Malha Nordeste" (Brasil,1998). O documento contemplava também o direito
desta concessionaria de explorar novos trechos e destacava dois projetos
especificos: a Ferrovia Nova Transnordestina e a ferrovia de acesso ao
complexo portuario do Pecém (Brasil, 1998). Contudo, o projeto inicial de
construcdo de uma ferrovia "Oeste-Leste" data do século XIX (Pinto, 1949).
(CAMARGO, 2015, p. 287, apud Brasil 1998, e Pinto 1949).

Apés dez anos que a CFN obteve a concesséo para explorar a malha ferroviaria do

Nordeste, teve sua razdo social foi modificada, como segue:

Originalmente criada com o nome de Companhia Ferroviaria do nordeste
S.A (CFN), em 1° de janeiro de 1998 a companhia incorporou os ativos
existentes e o direito de concessdo da antiga Rede Ferroviaria Federal
(RFFSA) referente & malha Nordeste. Em 2008, a razdo social da CFN
mudou para Transnordestina Logistica S.A. (TLSA) e em dezembro de 2013
ocorreu a Cisdo entre as empresas dando origem as empresas Ferrovia
Transnordestina Logistica (FTL) e TLSA. (DOECE, 2016)
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Figura 11 - Ferrovia FTL e o projeto da TLSA

— Ferrovias

Fonte: CSN,2016

A VALEC Engenharia, Construcbes e Ferrovias S.A € uma empresa publica,
vinculada ao Ministério dos Transportes, tornou-se responsavel por administrar,
construir e explorar a infraestrutura rodoviaria. A mesma explica os tramites por qual
passou a CFN, que atualmente € a Transnordestina Logistica SA - TLSA, da

seguinte forma:

Em 31 de dezembro de 1997, a Unido formalizou contrato de concesséo
com a TLSA (anteriormente denominada Companhia Ferroviaria do
Nordeste — CFN) para a exploragéo e o desenvolvimento do servi¢o publico
de transporte ferroviario de carga na Malha Nordeste, nos trechos de Séo
Luis a Mucuripe, Arrojado a Recife, Itabaiana a Cabedelo e Paula
Cavalcante a Macau — trechos denominados Malha I.

Em 25 de novembro de 2005, foi celebrado protocolo de intengbes, por meio
do qual a Unido e diversos érgaos e entidades da administracéo federal se
comprometeram a adotar medidas para incluir, na concessdo para a
exploracdo e desenvolvimento do servigo publico de transporte ferroviario
de carga na Malha Nordeste, a construcdo, o alargamento, a remodelacéo e
a modernizacéo de linhas, ramais e sub-ramais da concessao.

Em 28 de janeiro de 2011, por meio de Decreto Presidencial, foi aprovada a
abertura de crédito especial a VALEC para investimento na Ferrovia
Transnordestina Logistica S.A - TLSA. Tal participacdo, estava em
conformidade com o contido no Estatuto Social da VALEC, vigente a época.
Em 12 de abril de 2011, o Conselho de Administracdo da Valec aprovou a
participacdo acionaria da companhia no capital social da Transnordestina
Logistica S.A.. Naquela época, a Procuradoria Geral da Fazenda Nacional,
em seu Parecer PGFN/CAS/N° 647/2011, de 19 de abril de 2011, concluiu
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gue societariamente ndo havia Obices a aprovacdo da matéria pela
Assembléia Geral de Acionistas.

Em 22 de fevereiro de 2013, por meio da Resolugcdo 4.042, a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres — ANTT autorizou a cisédo da concessao
para exploracdo e desenvolvimento do servigo publico de transporte
ferroviario de carga na Malha Nordeste, e a cisdo da concessionaria
Transnordestina Logistica S.A., com a consequente constituicdo de duas
companhias abertas, tendo uma por objeto a operacdo da malha composta
pelos trechos S&o Luiz — Mucuripe, Arrojado — Cabedelo e Macau — Recife
(Malha 1) e a outra a construcdo e operagdo da expansdo da malha
Nordeste, composta pelos trechos Missdo Velha — Salgueiro, Salgueiro —
Trindade, Trindade — Eliseu Martins, Salgueiro — Porto de Suape e Misséo
Velha — Porto de Pecém (Malha II).

Os acionistas da TLSA aprovaram, em dezembro/2013, a cisdo da
concessdo para exploracdo e desenvolvimento do servico publico de
transporte ferroviario de carga da Malha Nordeste (Malha | e Malha Il) e a
cisdo parcial da TLSA, sendo sua parte cindida incorporada pela Ferrovia
Transnordestina Logistica S.A. — FTL.

[...]

Assim, diante das manifestacfes favoraveis de diversos 6rgdos envolvidos,
em 20 de setembro de 2013, a VALEC celebrou, em conjunto com outros
participes (FDNE, BNDESPAR e CSN) Acordo de Investimentos e de
Acionistas, com a TLSA, visando viabilizar o investimento para a concluséo
das Obras da Malha II.

Atualmente, a Valec participa do capital social da Transnordestina Logistica
S/A com 39,10% do total de a¢bes, sendo 71,59% das acBes preferenciais e
6,60% das ac¢0es ordinarias. (VALEC, 2015)

Assim, a Transnordestina Logistica SA - TLSA, empresa responsavel pelo
desenvolvimento e exploragdo do projeto da Nova Transnordestina, possui
investimentos da Companhia Siderdrgica Nacional - CSN, VALEC, Fundo de
Investimento do Nordeste - FINOR, Banco Nacional Desenvolvimento - BNDES,
BNB Banco do Nordeste do Brasil e Superintendéncia do desenvolvimento do

Nordeste - Sudene.

Além dos R$ 500 milhdes agora financiados pelo BNDES, a CSN investira
mais R$ 550 milhdes na etapa final do projeto. Desse total, R$ 400 milhdes
serdo emprestados pelo BNDES, em sua linha Finem (Financiamento ao
Empreendimento). J& o Finor vai destinar R$ 823 milhdes, enquanto o
FDNE participard com recursos da ordem de R$ 2,2 hilhdes.

Os custos das desapropriagcdes serdo quitados por verba orgcamentaria da
Unido e as despesas com aquisicdo de material rodante para a ferrovia
terdo cobertura por leasing operacional, depois da conclusdo das obras.
(BNDES, 2006)
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5. ANOVA TRANSNORDESTINA

O presente capitulo tratard do projeto da linha férrea Nova Transnordestina,
ressurgido no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC1) do governo do
presidente Lula (2003-2010), com o objetivo de, através da Transnordestina, que
passaria nos estados de Pernambuco, Piaui e Cear4, trazer desenvolvimento para o
Nordeste. Também analisaremos, com base no que foi discutido no capitulo | e na
historia das ferrovias do capitulo Ill, se as promessas desenvolvimentistas para a

regido atendem as demandas da populacéo.

5.1. O PROJETO DA FERROVIA TRANSNORDESTINA

O projeto da Nova Transnordestina (Figura 12) propdem a integracdo entre 0s
portos de Suape-PE a Salgueiro - PE, passando pelos municipios de Ipojuca,
Escada, Ribeirdo, Gameleira, Joaquim Nabuco, Agua Preta, Palmares, Belém de
Maria, Bonito, S&o Joaquim do Bel Monte, Agrestina, Altinho, Sdo Bento do Una,
Sanhard, Pesqueira, Arcoverde, Buique, Sertania, Custodia, Flores, Calumbi, Serra
Talhada, Sdo José do Belmonte, Verdejante e Salgueiro. De Salgueiro ao municipio
Eliseu Martins - PI, passando por Ouricuri, Bodocd, Parnamirim, Terra Nova,
Trindade, até atravessar o limite do Estado, chegando ao Piaui. E de Salgueiro ao
porto de Pecém - CE, que foi o primeiro trecho a ter suas obras iniciadas em 2006.
Salgueiro é o ponto de encontro dos trechos que ligam aos portos, e por iSso
possuira uma Plataforma Logistica Multimodal, que € um espaco para empresas

independentes voltadas ao transporte de mercadorias.
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Figura 12 - Tracado da Linha Férrea Transnordestina
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A Ferrovia Transnordestina possui uma extensao de 1.728 km, orgada, inicialmente,
em 4,5 bilhdes de reais. Sua infraestrutura inclui 300 pontes e viadutos, 220 milhdes
de terraplanagem e 30 bueiros. Projetada para transportar grdos e minérios, sua
capacidade de carga é de 30 milhGes de toneladas por ano, mas segundo
especialistas, o potencial da regido € de apenas 5 a 6 milhdes de toneladas (Goy,
2016). Sua construcdo teve inicio em 2006, e seu prazo de conclusdo seria para
2010.

O trecho que liga Eliseu Martins-Pl a Trindade - PE seria totalmente novo, o de
Trindade a Salgueiro - PE iria coincidir com a antiga linha férrea central de
Pernambuco e da mesma forma, iria acontecer com o trecho de Salgueiro - PE a
Missédo Velha - CE. No trecho de Missdo Velha - CE ao Porto de Pecém teria uma
adaptacao no trecho existente (CFN, 2007). Para o trecho Salgueiro - PE ao Porto

de Suape - PE foram feitos diferentes projetos (Figura 13).
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Figura 13 - Alternativas do trecho Salgueiro- Suape 2007
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A alternativa 1A é a (linha amarela), onde a ferrovia sairia do Porto de Suape em
direcdo ao norte, passando pelos municipios de Escada e Gravata e seguiria pela
antiga ferrovia, até o municipio de Pesqueira. A alternativa 1B (linha verde) sairia do
Porto de Suape em direcdo ao Cabo, Moreno, Vitoria de Santo Antdo até Gravata,
onde a partir dai seguiria 0 mesmo caminho que 1A. E a alternativa 2 (linha
vermelha) que sairia de Suape passando por Laje Grande, Altino, Cachoeirinha
chegando a pesqueira e seguindo 0 mesmo caminho que as alternativas 1A e 1B.
Dentre essas trés alternativas a escolhida para a execug¢ao do projeto foi A2 (linha

vermelha).

O projeto ainda vem sofrendo uma série de modificagcbes, o que mostra a
ineficiéncia do seu planejamento. Um dos fatos que prejudicou o andamento da
obra, por quase dois anos, no trecho Salgueira - Suape, que passa pelo municipio
de Custddia, foi a existéncia de uma Igreja tombada pelo IPHAN, que a
Transnordestina Logistica S.A - TLSA nao tinha conhecimento, isso porqué o projeto
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irfia passar por cima da igreja. Depois de muitas manifestacdes e resisténcia da

populacéo, os trilhos se desviaram da igreja.

Neste trecho, esta situada a Capela de Sao Luiz Gonzaga, localizada no
municipio de Custédia, em Pernambuco, no interior da Comunidade
Quilombola do Carvalho. Devido a mobilizacdo dos moradores da
localidade, em 2011 o Ministério Publico Federal (MPF) do estado de
Pernambuco ajuizou uma acéo civil pdblica contra a Unido, o Ibama e a
TLSA. Nesta acao, pedia-se a declaragao de valor histérico da construcao,
de modo a evitar sua demolicdo (MPF acompanha..., 2012). Em 2012, a
capela passou por processo de tombamento histdrico, devendo o
empreendedor readequar o tracado da ferrovia afim de evitar a passagem
sobre a edificagdo. (IPEA, 2016, p.43)

O Dério de Pernambuco (2016) relatou algumas mudancas da obra no estado de

Pernambuco, devido a falta de um planejamento mais profundo:

Entre 2005 e 2006, na fase de tirar o projeto inicial do papel, a ferrovia teria
800 quilébmetros de novos trechos ferroviarios e 1.100 seriam aproveitados
de malhas ja existentes da Rede Ferroviaria Federal, que passariam por
remodelacgéo.

O projeto passou por fortes intervengdes em 2011 e passou a ser 100% rota
de trilhos novos, sem trechos a serem recuperados.

Para evitar 4reas de inundagcdo com a constru¢do da barragem de Serro
Azul, iniciada em 2015, o tragado foi readequado em 2011.

Outra alteracéo ocorreu para que o centros urbanos das cidades de Escada,
Gameleira e Ribeirdo ndo fossem “cortados” pelos trilhos. A proposta foi
apresentada em 2012.

O projeto sofreu intervencdo em 2014 para desviar o centro do Cabo de
Santo Agostinho, onde, inclusive, esta sendo implantado o projeto Convida
Suape, cidade planejada para 100 mil habitantes.

Em 2015, uma nova mudanga inclui, além de atualizacédo e reajuste, uma
incorporagdo de novos pontos de engenharia, que inclui os pontos de
mudancga de rotas, postos de acessibilidade, adequacfes e custos com
medidas socioambientais. (DIARIO DE PERNAMBUCO, 2016)

O projeto passa por 81 municipios, e em Pernambuco sdo 35 municipios cortados
pela Transnordestina, gerando 2.713 processos de desapropriacdes. Entre o0s
trechos de Custodia - Arcoverde e Arcoverde - Pesqueira foram gerados 401

processos de desapropriacoes.

5.2. O MARKETING DO EMPREENDIMENTO

O Presidente Lula (2003-2011), que deu inicio a construcdo da ferrovia, e a
presidente Dilma Rousseff (2012-2016), que deu continuidade as obras, até sofrer o
impeachment em 2016, assim como a companhia responsavel pela TLSA, a



60

Companhia Siderargica Nacional - CSN, anunciaram a reden¢do do nordeste
brasileiro através das linhas férreas da Transnordestina, que traria em seus vagodes

desenvolvimento para essa regiao tdo marcada pela miséria.

Durante uma cerimoOnia onde se comemorava a constru¢cado da Transnordestina, em
2006, o entdo Presidente Lula declarou: "Estamos fazendo essa ferrovia para que o
Nordeste brasileiro deixe de ser a eterna regido pobre do pais e passe a ser uma
regido rica, desenvolvida, capaz de gerar empregos e oportunidades que a
sociedade brasileira precisa" (UOL,2006)

O governo defendia que esse projeto traria um desenvolvimento para as regifes
mais pobres do pais, castigada pela seca e a falta de recursos, afirmando que
através da TLSA, haveria geracdo de emprego e renda aumentando a economia da

regido cortada pela ferrovia.

Dilma Rousseff, a entdo presidente em 2011, afirmou que :

Trata-se de um megaempreendimento que vai contribuir para a reducéo das
nossas desigualdades regionais e sociais. Voltada especialmente para o
transporte de produtos agricolas e de minério do semi-arido, dard um
grande impulso ao desenvolvimento econdmico e a geracdo de empregos
no Nordeste. ( G1,2011)

Em uma apresentagao do projeto, feita pelo presidente da TLSA, em 2011, afirmou
gue o foco do projeto era a integracao das regides nordeste e centro-oeste, visando
0 agronegodcio e a industria mineral. No agronegécio, o maior beneficiario seriam as
lavouras de soja. Ja em relagdo aos minérios o foco seria as jazidas de metais como

niquel, cobre, zinco, manganés e gipsita (Daher Filho, 2011).

No entanto Cavalcanti (2006) confronta esse discurso de integracdo das regioes,

afirmando que:

Seu foco concreto, transparente na divulgacdo feita desde o inicio, é
transportar soja — a ser produzida por um empreendimento privado,
planejado para o municipio de Eliseu Martins (sul do Piaui) — até o porto de
Pecém, em desenvolvimento nas proximidades de Fortaleza.

Para isso, o grupo Vicunha / CSN — detentor da concessdo da CFN —
deseja que a linha de Fortaleza a Missdo Velha (Cariri) seja retificada e
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alargada; estendida até Salgueiro; e dali, por mais 450 km, diretamente para
0 projeto de soja em Eliseu Martins.

Uma segunda linha — de Salgueiro ao Recife — foi incluida no projeto de
retificacdo e alargamento, talvez para captar apoio politico no Pernambuco
(onde se deseja deslanchar o porto de Suape), que constituia um dos
principais focos de oposi¢ao ao projeto novo.

Todas as demais cargas potenciais citadas na divulgacéo inicial — inclusive
mel —, juntas, nao justificam o projeto novo, estimado em nada menos que
R$ 4,5 bilhdes. Sugeriam um apanhado de itens reunidos a posteriores (e
sem muito senso critico) para vender a ideia: cada carga citada
representava um publico (cadeia produtiva) a ser conquistado, através de
palestras e apresentagfes, para ampliar o nimero de defensores do projeto.
Matérias ufanistas, feitas publicar até em jornais do interior do Sudeste,
incluiram no cesto a soja do oeste baiano (fora da rota); e frutas das areas
irrigadas do vale do Sao Francisco — onde o projeto novo néao pretende ir.
(CAVALCANTI, 2006)

Um dos maiores acionistas da TLSA, € a Companhia Siderurgica Nacional - CSN
apresentou o projeto como um empreendimento que trard uma integracdo nacional,

incentivara a economia local e promovera novos negocios, e afirma que: "ao
promover a integracdo, a Transnordestina se consolida como um elo fundamental
para dinamizar a economia do Nordeste e aproximar o Brasil dos principais

mercados mundiais” (CSN, 2017).

No entanto esse projeto, da forma como foi concebido, ndo integra as regioes, e tao
pouco incentiva a economia local, porque ndo atende as demandas da area. Prova
disso é que em Pernambuco a economia esta voltada para prestacao de servicos,
em média 70%, depois indulstria, com 20% aproximadamente, e por Ultimo a
agroindustria, que corresponde a apenas uma média de 10% da economia do
estado (Figura 14). Ainda assim o maior percentual do PIB voltado a agroindustria

estad na RD Sertdo do Sdo Francisco, por onde a ferrovia ndo passara.
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Figura 14 - Pernambuco em mapas: Produto Interno Bruto (PIB) e Composi¢cao
Setorial (%) no Valor Adicional Bruto (VAB), a Precos Basicos, por RD 2009
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Sendo assim, se a intengcao era gerar desenvolvimento econdmico, a TLSA poderia
transportar os produtos dessas industrias, aquecendo a economia interna dessas
regides. Como por exemplo, a industria téxtil do agreste, que é o segundo maior polo

do Brasil.

O polo de confecgbes do agreste pernambucano, cujo motor se concentra
nas cidades de Caruaru, Toritama e Santa Cruz do Capibaribe, registrou um
aumento de oito mil novos empreendimentos ligados ao setor, na Ultima
década, além de uma expansdo territorial do negdécio, que agora abrange
outros dez municipios da regido, localizada no semiarido. (ESTADAO,2013)

Mas a ferrovia nem ao menos passard por Caruaru. Em uma entrevista realizada
para este trabalho, com o atual Secretario de Obras e Projetos Especiais de
Arcoverde, Aildo Biserra, ele contou que muitos municipios lutaram para ter uma

plataforma logistica, inclusive Caruaru.

Caruaru com toda sua estrutura, onde tem um grupo de empresario 14, que
eles chamaram de Polo Caruaru, esse grupo eles sdo donos do polo
comercial de Caruaru, eles investiam pesado. E eles tinham uma area que
ficava as margens, e queriam investir nessa area, e fizeram um grupo com
politicos e se uniram [...] tava todo mundo nessa presséo para que existisse
essa plataforma la em Caruaru e ndo conseguiram. (BISERRA, 2017)
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Apesar do enorme interesse desse municipio em se beneficiar da TLSA, colocando
uma plataforma para escoamento da mercadoria fabricada na sua regido, nao
obtiveram resultado.

Diante dessas declaracdes é possivel ver o slogan desenvolvimentista do
empreendimento da TLSA. No entanto nao fica claro de que forma essa ferrovia
pode gerar economia para, por exemplo o estado de Pernambuco, se dos 35
municipios que ela corta, apenas 0 municipio de Salgueiro terd uma Plataforma
Logistica Multimodal. As demais cidades apenas verdo o trem passar. Fato que se

resume bem na fala de Camargo (2015):

[...] analisamos que o Estado continua atuando em suporte as empresas
privadas ou de capital misto, reproduzindo préticas ja adotadas desde o
periodo colonial a respeito das vias de comunicacdo. Desde financiamentos
via BNDES até a atuacao junto as desapropriagbes, como é o caso com a
Nova Transnordestina, as ferrovias continuam desviando-se dos interesses
da maior parte da populagéo.

As vias constituem, elas mesmas, um negécio, e seguem cumprindo as
necessidades exclusivamente impostas pela acumulacdo do capital,
distanciando-se, no que se refere a agricultura, de quaisquer propdsito de
seguranca e soberania alimentar. (CAMARGO, 2015, p. 273)

Esse pensamento destaca que assim como era no passado, a nova ferrovia atende
apenas a interesses dos seus investidores, como por exemplo a CSN, a maior
acionista da TLSA, € uma empresa que possui um complexos siderurgicos
integrados, atuando no setores de: mineracdo, logistica, cimento, siderurgia e
energia (CSN,2017). O que nos mostra o porqué da TLSA priorizar o transporte de
minérios. Exemplificando bem o que Vainer (2007), no capitulo I, descreve como "o
império de opc¢des e decisdes de empresas privadas”.

5.3. AS OBRAS DA TRANSNORDESTINA EM ARCOVERDE
O trecho Salgueiro - Suape, que corta Arcoverde, corresponde ao lote 4 e 5. A linha
férrea passa por dentro do territério do municipio cortando a area rural e a area

urbana onde corta o bairro do Sucupira.

Arcoverde € um dos 35 municipios de Pernambuco cortado pela linha férrea

Transnordestina. Diferentemente do que aconteceu a mais de cem anos atras com a
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chegada da Estrada de Ferro Central de Pernambuco que trouxe desenvolvimento
para a pequena vila, a Transnordestina esta longe de trazer qualquer beneficio para

esse territorio.

A obra iniciada em Arcoverde, em 2011, diz respeito a constru¢do de um Tunel, uma
nova via da BR 232 que funcionaria como um desvio das obras, localizados no bairro
Sucupira, e dois viadutos um na PE 270 e outro na BR 424. Foi divulgado em
noticiarios, que o tunel seria construido teria quase 1 km de extenséo, 9 m de altura
e 7 metros de largura. Porém, ndo h& informacdes a respeito do projeto que tenham
sido disponibilizados pelos responsaveis da obra, a saber, a TLSA, Odbrecht, e dos

Oorgaos governamentais.

Foi solicitado, por meio do Sistema Eletronico do Servi¢o de informagao ao Cidadao,
os Estudos de Impacto Ambiental e o projeto da Transnordestina no trecho que
passa por Arcoverde, ao Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DINIT), este respondeu informando que esta obra € de responsabilidade da VALEC
(ANEXO A). A VALEC, de acordo com a Lei 11.772/08, é o 6rgao competente para
coordenar e executar a construgcao da ferrovia Transnordestina. No entanto, a
mesma informou que a Transnordestina esta sob responsabilidade da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e a Transnordestina Logistica S.A
(TLSA) (ANEXO B).

A ANTT respondeu a solicitacdo afirmando que o Estudo de Impacto Ambiental - EIA

e 0 Projeto estéo restritos ao acesso publico(ANEXO C):

Em atencdo a manifestagdo registrada, informamos resposta da Geréncia
de Projetos Ferroviérios, através do Despacho n®940. Relativamente ao EIA
do projeto da Transnordestina no trecho Salgueiro - Porto de Suape - SPS,
comunicamos que o conteddo constitui os autos do processo administrativo
n° 50500.029030/2014-49 e que as informacdes contidas nos seus autos
estdo classificadas como sigilosas no grau reservado, em conformidade
com o termo de classificacdo de informacdo - TCl de 13 de janeiro de
2015, motivo pela qual elas estdo submetidas a restricdo de acesso ao
publico pelo prazo maximo de 05 (cinco) anos, nos termos da Lei n°
12.527/2011, art.4°, inc. lll, art. 6°, inc. lll, art. 24, § 1°, inc. lll, art. 25 c/c §
1°, art. 27, inc. lll; do Decreto n° 7.724/2012, art. 3°, inc. IV, art. 28, inc. lll; e
da Resolucdo ANTT n © 56/2002, itens 2.1, 4.4.1 e 4.5.1.

No que tange ao segundo pedido, informamos que ndo ha no ambito desta
Agéncia um planejamento do projeto vigente para aquela obra, pois, nos
termos do contrato de concesséo, os prazos para conclusdo das obras da
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Transnordestina se encontram expirados. Desse modo, ap6s a conclusao
dos processos instaurados e em andamento nesta ANTT para apuracédo de
eventuais irregularidades contratuais, poderdo ser estabelecidos novos
prazos e planejamentos para o projeto. (ANTT, 2017, grifo nosso)

Também foi solicitado a Agéncia Estadual do Meio Ambiente (CPRH), o EIA e o
projeto, mas este informou que as licencas foram dadas pelo Instituto Brasileiro do
Meio Ambiente (IBAMA).

Na pagina oficial do IBAMA h& a opcdo de consultar informacdes do
empreendimento, no entanto, na area de informacdes do empreendimento, ha a
informagédo de "componente n&o encontrado”, existindo apenas documentos do
projeto como a Licenca de Instalacdo e o Parecer Técnico. E ainda algumas

exigéncias, mas néo ha o estudo de impacto ambiental.

Para Camargo (2015), existe uma estratégia de fragmentar os EIAs, e dificultar o
acesso a informacédo, de forma que ndo sejam analisados os impactos em toda a

sua magnitude:

Houve a determinacdo também de que o processo de licenciamento
ambiental do projeto da Nova Transnordestina ocorresse de forma
fragmentada, segundo os trechos componentes, independentemente de
guais fossem. A fragmentacdo do processo de licenciamento ambiental para
a obtencao das autorizacbes exigidas pela Resolucdo do Conselho Nacional
do Meio Ambiente - CONAMA 01/1986 reproduz uma estratégia
amplamente utilizada pelos empreendedores que ndo desejam que o0s
"impactos ambientais" e "impactos sociais" sejam analisados na escala total
do projeto. (CAMARGO, 2015,p.293)

Mas Segundo o Machado (2016), dividir o empreendimento é essencial para uma

boa execucédo do projeto e garante uma maior agilidade a obra:

A construcdo da ferrovia foi segmentada por lotes, devido a grandiosidade
do empreendimento, com 1.753 km de extensdo. As caracteristicas de
engenharia do projeto requerem cuidados e atencdo as especificacdes,
sendo necesséria a boa realizacdo das obras para ndo haver problemas no
lancamento dos trilhos. A distribuicdo da obra por lotes é feita de modo a
dar maior agilidade a construgéo e proporcionar a participacao de diferentes
empreiteiras. (Machado, 2016, p. 33)

Antes das obras comecarem, foi apresentada, durante uma reunido, pela empresa
Odebrecht algumas alternativas para a passagem do trem no municipio, ao prefeito

do municipio Zeca Cavalcanti, do PTB, em 2010. Estavam presentes na reunido a
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vice-prefeita, que hoje é a prefeita de Arcoverde, os secretarios do governo, e alguns

empresarios do municipio.

Durante a entrevista, realizada no dia 31 de outubro deste ano, ao ex-secretario de
Meio Ambiente, Renato Campos, nos contou quais foram os projetos preliminares
estudados para a implantacdo da nova linha férrea, e o porqué de terem construido

um tanel que passa por baixo da BR 232, cortando o municipio:

Foi nos passado que havia um pré-projeto, que ela passava por tras dessa
serra aqui, paralela a 232, mas ficaria muito caro a obra pra cortar a serra,
ficaria mais caro até que o tunel. Houve também o projeto [...] que ele
passaria, €... de lado do riacho do mel, certo? Mas ia ser, por conta da
"zuada" e do barulho, esse impacto, ia ser maior. Entdo eles preferiram
fazer dessa forma. (CAMPOS, 2017)

A figura 15 a seguir mostra por onde o trem passaria dentre as opc¢oes citadas pelo

ex-secretario:

s— ANTIGA LINHA FERREA CENTRAL DE PERNAMBUCO
— RIACHO DO MEL -

em— TUNEL DA TRANSNORDESTINA LOGISTICA SA
— SERRA DA CAICARA

Fonte: Autora

Segundo o entrevistado, ndo houve nenhuma interacdo por parte dos gestores da
cidade com as decisbes do projeto. Em suas palavras Campos conta que: "Isso, a
gente soube dessa histéria, mas num foi que mudou de Ultima hora ndo. Quando

foram fazer a reunido com o prefeito, com os secretarios, eles j& vinham com a
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histéria. montada, tudo organizado" (CAMPOS 2017). Podemos fazer uma
comparacdo com essa afirmacdo e o que foi dito por Vainer e Araujo (1992),
capitulo 1, de que esses empreendimentos sao feitos distantes da populacdo da
regiao, e que apesar de anunciarem desenvolvimento 0 mesmo acontece na maioria

das vezes apenas para os empreendedores.

Ainda afirmou que na ocasido foi apresentado o estudo de impacto ambiental.
Apesar de hoje estd sob sigilo. Nao tivemos acesso ao EIA. Nem mesmo 0s

secretarios atuais sabem da existéncia desse documento.

Em entrevista com a atual prefeita, Madalena Brito PSB, realisada no dia 28 de
outubro, que na época do inicio das obras era vice-prefeita, ela contou que a reuniao
aconteceu para apresentar o projeto, tendo sido realizada em uma casa de eventos
da cidade, o Democratico. Ao ser questionado se houve participacdo popular nessa
reunido, ela entdo afirmou: "Sim, estavam presentes os empresarios da cidade". Ela
também contou que na época foram apresentadas algumas opcdes de trajeto para o
trem, mas sO citou o projeto que passaria por tras da Serra da Caicara e 0 que
passaria pela BR 232. No entanto, afirmou que ndo sabe o porqué de terem
escolhido o projeto que passa pela BR, uma vez que na opinido dela essa escolha

trouxe grandes impactos para a cidade.

Esse empreendimento, a Transnordestina, passando pela BR 232, causou
muitos problemas, principalmente na mobilidade, o bairro do Sucupira, e ali
na Tamboril, ficaram isolados. Além disso muita gente teve seu terreno
desapropriado. O préprio Parque de Exposi¢cdes do Municipio, que era de
grande importancia para n@s, onde faziamos muitos eventos, a
Transnordestina vai passar bem no meio dele. (BRITO, 2017)

Um jornal da regido publicou uma matéria descrevendo o que aconteceu durante a
reunido entre os representantes de Arcoverde e a Odebrecht, que aconteceu no dia
24 de maio de 2010:

Os principais responsaveis pela obra de construcdo da Transnordestina
estiveram ontem a tarde apresentando seu plano de acao a empresarios e
politicos arcoverdenses. O encontro que aconteceu no Democratico contou
com a presenca do prefeito Zeca Cavalcanti; do diretor de contrato da
Odebrecht, Pedro Ledo; diretor Paulo Falcdo; além dos gerentes
administrativos Eufrasio Danda e de Producdo, Alexandre Biselli.
Durante o encontro, foi anunciado que os trabalhos de construcdo da
Transnordestina comecam agora em junho e até agosto cerca de 550
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trabalhadores deverdo estar empregados na obra. Para tanto, a empresa
vai lancar em Arcoverde o programa Acreditar que visa capacitar a mao de
obra local para ser utilizada nos trabalhos da Transnordestina.
Em Arcoverde, a estrada de ferro comeca por tras do Max Hotel, passa pelo
IPA e na altura do viaduto seré construido um tanel de cerca de 900 metros,
saindo na altura do Hotel Serrano, cruzando a BR 232
No encontro, também foi lancada a proposta aos empresarios e autoridades
presentes para que se mobilizem afim de garantir a instalacdo de um
entreposto de abastecimento em Arcoverde. Para isso, o prefeito Zeca
Cavalcanti jA anunciou que ira contratar uma empresa que fara o
levantamento de toda a producdo de Arcoverde e regido que possa ser
transportada pelos trens da Transnordestina. (ARCOVERDE DE
TODOS,2010)

A construtora responsavel pelas obras de infraestrutura da ferrovia em Pernambuco
era a Odebrecht. Ela trabalhava com diferentes empreiteiras subcontradas, sendo a
Ancar, a partir de 2014, a responsavel pelo lote 5 do trecho Salgueiro-Suape
(construcdo de tunel em Arcoverde, Pernambuco) (IPEA, 2016). No entanto,
segundo a Secretaria de Desenvolvimento Econdémico de Pernambuco, a Odebrecht
rompeu o contrato com a TLSA em 2013. Mas se comprometeu em terminar
algumas etapas do projeto, entre elas o tinel em Arcoverde. No lugar da Odebrecht

a EIT Engenharia assumiu os trechos que passam por Pernambuco (SDEC,2013).

Tal construcdo por ser parte de um grande empreendimento passou por uma seérie
de problematicas, devido a sua grande estrutura, e uma demanda alta de materiais
construtivos, mdo de obra e maquinas, transformou a regido em um canteiro de

obras. Gerando diversos impactos que abordaremos no préoximo capitulo.

Até o presente momento, no territério de Arcoverde, existe apenas a construcdo do
tunel e a nova via da BR 232, que passa por cima do tunel, concluidas. E ainda
construcdes inacabadas dos dois viadutos que passardo por a PE 270 e por a BR
424 (APENDICE A). Alguns trechos chegaram a ser terraplanados, no entanto a
linha férrea ndo chegou na &rea do municipio. As obras encontram-se paralisadas

em todos os estados, com um novo orcamento estimado de 11 bilhdes de reais.
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6. IMPACTOS CAUSADOS PELA TRANSNORDESTINA E SEUS RESULTADOS

Neste capitulo iremos mensurar os impactos da Transnordestina no municipio de
Arcoverde, de forma a avaliar os efeitos desse grande empreendimento.
Considerando os impactos territoriais, socioespaciais e ambiental.

6.1. METODOLOGIA

Para esta analise foi utilizado o método empirico indutivo, para verificar os impactos
ocorridos no municipio de Arcoverde, com base no que foi discutido no capitulo |
sobre os impactos causados pelos grandes empreendimentos. Isto posto analisamos
0os impactos ocorridos durante as obras da ferrovia Transnordestina. Os meios
técnicos de investigacdo do procedimento metodoldgico foram: historico,
comparativo e observacional. As categorias e os indicadores de analise da pesquisa
realizada s&do qualitativos, sendo eles: impacto ambiental, impacto territorial e

impacto socioecondémico.

Para andlise de impacto territorial, foram definidos os seguintes indicadores:
alteracdo no planejamento urbano municipal para receber o empreendimento,
desapropriacdes, remocdes ou deslocamentos temporarios. Dinamica imobiliaria,
através de Ocupacles irregulares, préximo ao empreendimento por parte dos
trabalhadores, e aumento ou diminuicdo do preco dos imoéveis. Se afetou a
mobilidade local, e 0 sossego dos moradores. E a infraestrutura do municipio, como

habitacdo, salde e educacao, suportou a demanda do empreendimento.

Para andlise de impacto socioecondmico como qualquer agéo direta ou indireta que
pode gerar mudangas positiva ou negativas no ambito social e econémico. Na
analise socioeconémica se houve crescimento econdémico, geracdo de emprego e
renda, se houve gentrificacdo devido a uma possivel valorizacdo da area ou uma

desvalorizagéo.

Na categoria de impacto ambiental, sera analisado apenas o indicador sonoro, por

ser este o indicador que motivou a construcdo do Tunel para a passagem do trem. E
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sera analisado de que forma a obra perturbou o sossego e a dinamica dos

moradores do entorno.

Os instrumentos metodoldgicos para essas analises foram: entrevistas padronizadas
e estruturadas com moradores e comerciantes proximos ao empreendimento
(APENDICE C), com a gestora e secretarios do municipio (APENDICE D). Registro
fotografico da area do empreendimento de antes, durante e apds as obras do tunel,
tiradas in loco pela autora, de arquivo pessoal dos entrevistados e de paginas
digitais, para analisar os impactos na area. Mapas ou imagens do municipio,
disponiveis no programa de computador Google Earth, em péaginas da internet e em
arquivos digitais cedidos pela prefeitura que mostrem mudancas no territério, como:
abertura de vias, novas construcdes. Reportagens de jornais locais e da regido que
narram acontecimentos relativos ao empreendimento, documentos e leis, como
Plano diretor, para verificar o zoneamento da area e suas diretrizes, cedidos pela
prefeitura. E também relatérios e Estudos de Impacto Ambiental, Parecer Técnico, e

Licenca de Instalacao disponibilizada no 6rgao Federal IBAMA. .

A tabela 1 a seguir mostra as categorias de analise escolhidas para avaliacdo dos

impactos, os seus indicadores e 0s procedimentos metodoldgicos.

Tabela 1 - Indicadores e procedimentos metodoldgicos

CATEGORIAS
& ANALISE INDICADORES INSTRUMENTOS
MODIFICACAO NO PLANO DIRETOR DO MUNICIPIO E
PLANEJAMENETO MUNICIPAL | ENTREVISTA COM GESTORES
REMOCOES OU ENTREVISTA COM GESTORES E COM
RETIRADAS DE MORADORES | MORADORES
i ENTREVISTA COM GESTORES E COM
IMPACTO | oCUPACAO IRREGULAR MORADORES MAPAS DE ANTES E
TERRITORIAL DURANTE AS OBRAS
ENTREVISTAS,REPORTAGENS E
MOBILIDADE FOTOGRAFIAS
INFRAESTRUTURA DO ENTREVISTA COM GESTORES E COM
MUNICIPIO MORADORES E REPORTAGENS
- ENTREVISTA COM GESTORES,
- CRESCIMENTO ECONOMICO REPORTAGENS
. ENTREVISTA COM GESTORES,
SOC,I\EIDIEC(;ONO EMPREGO E RENDA REPORTAGENS
« < ENTREVISTA COM GESTORES E COM
DEVALORIZAGAO DA AREA MORADORES
IMPACTO | <0 om0 ENTREVISTA COM GESTORES E COM
AMBIENTAL MORADORES E PARECER TECNICO
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6.2. IMPACTO TERRITORIAL

6.2.1. MODIFICACAO NO PLANEJAMENTO URBANO

O primeiro indicador a ser foi se a implantacdo da Transnordestina, considerou o
planejamento municipal, no trecho que corta a area urbana do municipio. Também
foi verificado se houve remocgdes ou retiradas dos moradores, ocupagao irregular,

mobilidade, infraestrutura do municipio.

Durante entrevista com a Prefeita Madalena Brito, onde perguntamos se houve um
planejamento para receber o empreendimento, ela afirmou que: "o empreendimento
ja veio pronto. Eles apenas fizeram uma apresentacdo do projeto” (MADALENA,
2017). Foi questionado se houve parceria publico privada, ou operacédo consorciada
entre a prefeitura do municipio e empresa privada para o empreendimento, e
também se houve negociacdo entre a prefeitura e o Governo Federal, devido ao
impacto do empreendimento no territorio, e a resposta da prefeita foi que nada disso
aconteceu. O que confirma as discussdes de Bezerra (2009) ao afirmar que 0s
empreendimentos sdo planejados de forma vertical e pragmatica, e o que é
defendido por Vainer (2007), que tais empreendimentos sédo feitos aquém de um

planejamento efetivo e distante de um debate publico.

O Planejamento urbano da cidade foi alterado, de forma que, 0 que existe agora nao
condiz mais com o Plano Diretor, sendo este ignorado pelos gestores do municipio e
a TLSA, dessa forma o que existe atualmente ndo condiz com a Lei Municipal N°
2.111/2007. Tal fato contextualiza a afirmacdo de Vainer e Araudjo (1992),
mencionados no capitulo I, quando descrevem que 0 municipio ndo tem poder
diante dos grupos empresariais responsaveis pelas Grandes Empreendimentos
(GEs), onde os mesmos comprometem a capacidade de deciséo dos poderes locais,
0 que qualificam como "territorios sob jurisdicdo do empreendimento”, por excluirem

o planejamento municipal de suas decisofes.

O bairro Sucupira (Figura 16), é a area mais atingida pelos impactos da construcéao
do tdnel, pois & exatamente nesse bairro que foi construido o tunel, sendo este

predominantemente residencial, salvo as margens da BR 232 que possui
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estabelecimentos como restaurantes, posto de gasolina e hotéis. De acordo com o
Zoneamento do Plano Diretor - PD, é definido como uma Zona de Urbanizacéo a
consolidar, compreendida como ZU Ib e ZU lla, e ainda ha a Faixa de Protecao

Rodoviaria - FPR que determina uma faixa de dominio de 70m de afastamento.

":a_ o s e
Fonte: Google Earth

No entanto, foi verificado que esse afastamento determinado no PD néo
correspondia ao existente (APENDICE B), chegando, em algumas areas do bairro, a
aproximadamente 20 a 30 metros de distancia entre as construcdes e a via, antes do
empreendimento ser realizado. Depois da construcdo do Tunel e da faixa de desvio
da BR 232, a distancia das residéncias em alguns pontos ficaram menores que 10
metros, nas imagens é possivel notar o paredao do Tunel em paralelo com a rua
Mario Napoledo Arcoverde, com uma grande aproximacdo das residéncias,
consequentemente a perturbacdo ao sossego dos moradores se torna ainda mais

intensa devido ao barulho dos veiculos que passam na BR (Figura 17 e Figura 18).
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Figura 17 - Rua Mario Napoledo Arcoverde e Tunel da TLSA 2017

Fonte: Arquivo pessoal.

Figura 18 - Desvio da BR 232 e residéncias.

RESIDENCIAS

BR SOBRE O TUNEL

DESVIO DA BR

Fonte: Arquivo pessoal

Quando as obras foram iniciadas, o bairro que ja era dividido pela BR 232, tinha a

parte Norte consolidada e a parte Sul com poucas construgées (Figura 18). A
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tipologia das construcdes de uma parte e de outra sdo bem diferentes (Figura 19). O
lado Norte possui uma boa infraestrutura e construgcdes com padrao mais elevado.
Ja o lado Sul tem caracteristicas construtivas mais simples e carece de infraestrutura
béasica.

Figura 19 - Tipologia das residéncias

Fonte: Google Maps 2012

6.2.2. REMOCOES OU RETIRADAS DE MORADORES

Outro indicador que foi verificado para mensurar 0os impactos € se houve remocgdes,
gue é quando moradores de uma determinada area sao removidos definitivamente
pelo poder publico, sendo colocados em outra area, préxima ou nao, sob justificativa
de estarem em areas de risco ou por interesse publico. Sendo constatado, através
das entrevistas com gestores e moradores, que houve remoc¢des no lado sul do
bairro. Onde algumas casas chegaram a desabar por causa do impacto das
explosdes para perfurar o tunel.
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Em entrevista, com o secretario de obras da época, Renato Campos, foi perguntado
se houve alguma remocédo de moradores, ele contou que: "Teve. Teve algumas
casas que, uma ou foram duas casas que parece que caiu. Eu ndo sei. Mas eles
resolveram, eles pagaram ao pessoal. E o que a gente sabe" (CAMPOS, 2017). Tal
fala demonstra a auséncia do poder publico frente os impactos sofridos pelos
moradores, pois ndo se sabe ao certo quantas pessoas foram removidas da éarea,
para onde foram, nem ao menos sob quais condi¢cdes essas pessoas aguardaram a

suas devidas indenizag0es.

O lado Sul, justamente o mais carente de infraestrutura, foi o que sofreu com as
remocdes e retirada dos moradores. O que se assemelha ao discurso de Coelho
(2011), no capitulo I, quando afirma que esses empreendimentos, atingem na
maioria das vezes, a populagdo de classe baixa por estarem em areas mais sujeitas

a riscos.

Outro aspecto relatado, refere-se as retiradas das pessoas, que significou na saida
proviséria dos moradores da é&rea, até a conclusdo das obras. Uma moradora
entrevistada falou: "Dessa esquina pra baixo a maioria teve que ser retirado. Eles
pagaram o aluguel em outra regido, pra poder trabalhar. Porque tinha outra méo [via]
dessa... pra eles [os trabalhadores] puderem ter acesso aqui® (ISRAEL, 2017)
(Figura 20). Outro entrevistado também afirmou que houve demolicdo de casas e
retiradas dos moradores: "Houve & na frente, la préximo ao Serrano. Teve que sair
da casa, umas foram demolidas e outros tiveram que ir pra casa de aluguel”

(CANDIDO, 2017). Serrano é um posto de gasolina que fica as margens da BR 232.
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Figura 20 - Desvio da BR 232 préximo as residéncias, lado sul.

Fonte: Xis.Club

Entrevistamos um senhor de 76 anos que foi retirado da sua residéncia, Sebastiao
contou que:
Fui morar em uma casinha |a no S&o Cristovao... Eles custearam tudo.
Pagaram o aluguel, pagou o tempo que foi necessario, quase seis anos. E

pagaram tudo e no final da obra, que terminou, quando foi pra gente voltar,
ai o conserto que teve na casa, eles fizeram tudo. (ALVES,2017)

Segundo Sebastido a empresa se responsabilizou por todos os danos causados na
estrutura das moradias que foram causados pela detonacdo de explosivos, além de
custear as despesas relativas ao aluguel de outras residéncias para alojar os
moradores retirados da area.

6.2.3. DINAMICA IMOBILIARIA

Outro indicador que foi analisado refere-se ao surgimento ou ndo de ocupagdes
irregulares, que poderiam ter acontecido na area, devido a oferta de emprego e o
aumento de trabalhadores na regido, foi verificado que nao houve ocupacéo
irregular, através das entrevistas feita com a prefeita Madalena e o atual Secretéario
de Obras Aildo Biserra. Outra forma de analise se deu através da comparacdo das
imagens de satélite feitas no Google Earth de antes, durante e ap0s as obras do
tinel, nado sendo constatado no entorno do empreendimento nenhuma ocupacao

significativa ou mesmo um processo de favelizacao na area.
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6.2.4. MOBILIDADE

Outro indicador que foi verificado refere-se a mobilidade, foi diagnosticado que
houve um impacto direto durante as obras do empreendimento. O bairro do Sucupira
ficou isolada por tapumes, isso porque havia a necessidade de proteger as casas
das explosdes feitas para abrir o tinel, além de grande movimentacdo de maquinas
e materiais construtivos, 0 que consequentemente impactou na mobilidade da
populacdo, deixando os moradores ilhados, dificultando o trdfego de pedestres e

automoveis.

O presidente da associacdo dos moradores prestou uma entrevista ao G1 onde
afirmou: “Aqui moram cinco mil pessoas e a obra impossibilitou até o acesso ao

Hospital Regional de Arcoverde” (Roberto Cavalcanti, 2013) (Figura 21).

Os moradores do lado Sul ficaram ilhados durante todo o periodo das obras, que
teve inicio em 2011, existindo apenas uma uUnica passarela (Figura 22), e para os
veiculos um retorno muito distante que dificultava a entrada e saida do bairro, além
de um desnivel de aproximadamente 90 centimetros da nova pista em relacdo a
antiga o que tornava impossivel o acesso de veiculos aos estabelecimentos das

margens da BR 232. Gerando manifestacdes contrarias ao empreendimento.

Flgura 21 Reportagem publicada pelo G1 Pernambuco.

Obra da Transnordestina isola bairro
ha cerca de dois anos em Arcoverde

Acesso a hospital também foi prejudicado, segundo presidente de associagao.
Empresarios relatam prejuizos de R$ 40 mil a R$ 25 durante trabalhos

Jael Soares
G1C -ACEBOOK
Do G1 Caruaru n Fi !

Fonte G1 .Pernambuco 2013
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Durante entrevista ao jornal local, Roberto Cavalcanti, lider comunitario contou:

No inicio, a empresa fez reunibes conosco e com os moradores para
apresentar o projeto, prometendo inclusive acdes soécio assistenciais no
bairro, até para minimizar os impactos e transtornos da obra. Mas, na
realidade, o bairro do Sucupira esta isolado do resto da cidade e o acesso
aos servicos de seguranca, viaturas, ambulancias e transporte escolar é
prejudicado. Com essa limitacdo de acesso e a construcdo desse retorno
distante do que existia anteriormente, cremos que havera desvalorizagao
dos imoéveis na area. Os moradores querem que seja mantido o acesso do
bairro Sucupira pela Rua José Ferreira de Lima até a José de Siqueira Brito,
que da acesso ao Hospital e ao centro da cidade. (ROBERTO
CAVALCANTI, 2013)

Figura 22 - Passarela sobre as obras do tunel

FONTE: Google Maps 2017

Segundo reportagens a empresa responsavel pelo empreendimento, TLSA, informou
gue as mudancas relativas a mobilidade dos moradores seria tempordrias, no
entanto ndo tinham uma previsdo, e que todas as modificacbes no trafego teriam
sido autorizadas pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes DINIT
(G1, 2013).

Em resposta, ao ndo atendimento das demandas da populacdo e ao impacto
negativo do empreendimento, 0s moradores, comerciantes e empresarios
prejudicados fizeram um protesto, em novembro de 2013, interditando a BR 232,
solicitando melhorias na mobilidade e o nivelamento da via. Mas essa reivindicacdes
nao foram atendidas. Durante alguns meses, as obras estiveram paralisadas devido

a greve de funcionarios, e entdo, em fevereiro de 2014, os moradores retiraram 0s
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tapumes que os isolavam do restante da cidade. S6 em Abril de 2014 a nova via da

BR 232, que foi executada sobre o tunel, foi liberada pelo DINIT.

6.2.5. INFRAESTRUTURA DO MUNICIPIO

N&o houve impacto, pois ndo houve maiores demandas nas escolas, hospitais,
habitacbes e demais servicos publicos, porque a maioria dos trabalhadores
contratados j& residiam em Arcoverde, e a mao de obra técnica vinda de fora da
cidade se instalaram em hotéis, permanecendo apenas durante o trabalho e

retornando para suas cidades nos fins de semana e feriados.

6.2.6. GENTRIFICACAO

Com a chegada do empreendimento ndo houve gentrificacdo na area, o que
aconteceu de fato foi uma desvalorizagcdo dos imdveis. Segundo os moradores
entrevistados todos afirmaram que houve um abandono de algumas residéncias, e
gue lotes que estavam a venda perderam seu valor por estarem muito préximo ao

tunel.

6.3. IMPACTO SOCIOECONOMICO

6.3.1. CRESCIMENTO ECONOMICO

A maior promessa da Transnordestina sempre foi o0 desenvolvimento
socioecondmico para o Nordeste. Como vimos nos discursos dos atores envolvidos,
citados anteriormente, a Transnordestina iria gerar milhares de emprego e seu
impacto desenvolvimentista atingiria toda a regido por onde passasse. Segundo o
site Valor Econdémico (2013): "O pico de obras, entre 2010 e 2011, registrou 11 mil

trabalhadores em todos os lotes da estrada de ferro".

6.3.2. GERACAO DE EMPREGO E RENDA

Em Arcoverde, quando o empreendimento foi apresentado aos gestores do

municipio, em 2010, estimou-se que geraria 550 empregos diretos na obra. Onde o0s



80

empregados passariam por um processo de capacitacao realizado pela empresa
Odebrecht. Em 2011 a empresa realizou um processo seletivo com vagas para
pedreiros, carpinteiros, operadores de maquinas e outras func¢des. Ainda havia uma
perspectiva de que para as obras do desvio da BR 232 e do tunel seria gerado cerca

de 1 mil empregos na cidade.

Com o aumento de trabalhadores na cidade de Arcoverde houve um aumento
proporcional na economia do comércio e em alguns hotéis da cidade. Segundo o
atual secretario de Obras Aildo Biserra, a chegada dos trilhos da ferrovia na cidade

se deu da seguinte forma:

Gerou um éxtase nas cidades por onde a Transnordestina ia passar. Porque
os prefeitos ja enxergavam aumento de arrecadacao, muito recolhimento de
ICMS, ISS... emprego sendo gerado. E.. movimento da economia, muitas
coisas sO eram adquiridas na cidade.. aluguéis, hotéis eram fechados e
alugados inteiros para a empresa. Quer dizer, loucuras que foram feitas
nisso dai. Muita gente embarcou, muitas empresas embarcaram e
guebraram. Hotéis aqui que tinha um movimentozinho, mas sobreviviam,
vislumbrando um valor fixo e alto fechou com a Transnordestina e depois
ndo conseguiu voltar. ai isso gerou problemas também e agora t4 a
desolacao, né? (BISERRA, 2017).

Ele explica que muitos comerciantes e empresarios aproveitaram as obras para
aumentar os precos das diarias dos hotéis, e do que era vendido no comércio da
cidade. Devido ao grande numero de trabalhadores vindos de fora da cidade, como
por exemplo, os engenheiros da Odebrecht, que néo tinham interesse em morar na
cidade, entdo a empresa alugava as instalacbes do hotel por o tempo em que

fossem durar as obras. Assim, conseguiram lucrar durante as obras do tanel.

6.3.3. DESVALORIZACAO DA AREA

No entanto, para os comerciantes e empresarios que tinham seus estabelecimentos
as margens da BR, esses sofreram um impacto negativo. Como j& mencionado
anteriormente, essa area ficou isolada por tapumes e com a mobilidade reduzida. O
acesso aos postos de gasolina, hotéis, restaurantes e bares ficou inacessivel, o que

causou a faléncia de muitos deles.
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6.4. IMPACTO AMBIENTAL

Conforme ja discutido no capitulo I, vimos que qualquer acdo do homem trara
impactos no meio natural ou construido. No caso dos grandes empreendimentos

esses impactos podem ser percebidos e sentidos em diferentes aspectos.

Porém, o Estudo de Impacto Ambiental, conforme ja citado no capitulo 3, esta sob
sigilo e restrito a consulta publica, o que ha indicios de que o impacto ambiental
deve ser de grande dimensé&o, se nao, ndo seria mantido em sigilo. Sendo assim
tivemos acesso apenas ao parecer técnico sobre o cumprimento de condicionantes

da Licenca de Instalacéo disponibilizado pelo IBAMA,

Todavia trataremos nesse trabalho o impacto sonoro, justamente porque o projeto da
linha férrea ndo foi autorizado inicialmente pelo IBAMA (Figura 23) por causa do
impacto sonoro que seria gerado quando o trem estivesse passando por dentro da
area urbana. Deste modo, a TLSA propds um tunel no trecho citado, como foi
explica no capitulo 3, como uma medida mitigadora, para minimizar os ruidos que

seriam transmitidos pelo trem e assim obter a licenca de instalag&o.

Figura 23 - Parecer técnico - Tabela de condicionantes parcialmente atendidos

2.15 = Estdo excluidas da autorvizacdo de obras os trechos e locais listados na Tabela abaixo,

até que seja apresentado e aprovado pelo IBAMA o estudo de ajustes no tragado para

distanciamento de areas habitadas, ou ainda apresentado estudo com simulagdo dos

efeitos/impactos de ruido sobre a populagdo, estabelecendo medidas mitigadoras para esses

locais, como barreiras actisticas — de vegetagdo ou de concreto, etc.

Ne local Municipio Trecho

1 Sede urbana Arcoverde 05km antes e depois da Estaca
50.165

2 Sede wrbana Serra Talhada 05km antes e depois da Estaca
21.974

3 Vila Cruzeiro do Nordeste Sertania 05km antes e depois da Estaca
42.404

4 Vila Mimoso Pesqueira 05km antes e depois da Estaca
51.055

5 Sede urbana Pesqueira 05km antes e depois da Estaca
52.300

6 Comunidade sem denominagio Ribeirdo 05km antes e depois da Estaca
92.551

7 Sede urbana Ipojuca 0Skm antes e depois da Estaca
90.315

Fonte: IBAMA

Contudo, a prépria construcao do tunel gerou diversos problemas aos morados, pois

foram realizadas diversas explosdes para abrir a passagem. Segundo relatos de
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uma moradora houve "muita poeira, muita poeira mesmo e muita zuada" (Israel,
2017). Além disso os moradores tinham que deixar suas residéncias e irem para

outros locais, por medida de seguranca, durante as explosdes.

Segundo os entrevistados, houve algumas reuniées com os moradores para explicar
0s procedimentos que deveriam seguir durante as obras. Alguns dias antes das
explosbes eram distribuidos folhetos informativos e um carro de som passava pelas
ruas avisando o dia e a hora, para que o0s moradores pudessem sair com

antecedéncia.

Em entrevista com um empresario local ele contou como acontecia a evacuacao da
area:
Quando era pra detonar, entdo 0 que era que a gente tinha que fazer:
funcionario do posto, funcionario do hotel, minha mde em cadeira de
rodas... era preciso que a gente tirasse daqui pra levar para o belvedere, é

uma pracinha que fica aqui depois de Arcoverde, muito perto deve da um
guilometro, talvez. Veja que situacdo! (FERREIRA, 2017).

Notamos que toda dinamica da area foi alterada em favor da construcdo. Todos
tinham que fechar seus estabelecimentos e deixar as suas residéncias o tempo que
fosse determinado pela empresa. Apesar de a prefeita ter afirmado que durante
essas explosbes a Odebrecht disponibilizava uma equipe de assisténcia social, para
leva-l6s a um lugar seguro, Ferreira e outros moradores afirmaram que eles eram
obrigados a sair, ndo existindo nenhuma assisténcia por parte dos responsaveis da
construcdo e tampouco um lugar propicio para que 0s mesmos aguardassem o

procedimento.

6.5. RESULTADOS DOS IMPACTOS DA TRANSNORDESTINA NA AREA URBANA
DE ARCOVERDE.

Diante dos dados levantados foi verificado que a maioria dos impactos do
empreendimento até o presente momento, foram caracterizados como sendo diretos,
resultantes de causa e efeito; negativos, pois causaram danos a populacéo; local,
pois seus efeitos foram sentidos apenas nas proximidades do empreendimento;

temporario na maioria dos impactos, pois duraram apenas o periodo de obras, e
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apenas em relacdo a remocao e desvalorizacdo da area o impacto se caracterizou

como permanente. A tabela 2 apresenta uma sintese dos resultados analisados.

Tabela 2 - Andlise dos impactos da TLSA em Arcoverde

CATEGORIAS DE CLASSIFICAGCAO DO
ANAL ISE INDICADORES RESULTADOS IMPACTO
NEGATIVO; DIRETO;
IMPACTO AMBIENTAL | SONORO SIM LOCAL: TEMPORARIO.
MODIFICAGAO NO NEGATIVO;
PLANEJAMENTO SIM PERMANENTE;
URBANO DIRETO; LOCAL
REMOCOES OU NEGATIVO;
RETIRADAS DE SIM TEMPORARIO;
MORADORES DIRETO; LOCAL
IMPACTO DINAMICA v Ll\(l)ECGA:T_TIVO; DIRETO;
TERRITORIAL i ;
IMOBILIARIA PERMANENTE.
NEGATIVO; DIRETO;
MOBILIDADE SIM LOCAL; TEMPORARIO.
INFRAESTRUTURA X
DO MUNICIPIO NAO HOUVE
GENTRIFICACAO NAO HOUVE
CRESCIMENTO :
ECONOMICO SIM TEMPORARIO
GERACAO DE SIM* NEGATIVO; DIRETO;
IMPACTO EMPREGO E RENDA LOCAL; TEMPORARIO
SOCIOECONOMICO DESVALORIZAGAO NEGATIVO; DIRETO;
DA AREA SIM LOCAL;
PERMANENTE.

*Referente ao impacto nos estabelecimentos préximos ao empreendimento.

Podemos fazer uma relacdo com as afirmagfes dos tedricos citados neste trabalho,
onde defendia-se que o0s pequenos e médios municipios, apesar de serem
autbnomos, ndo possuem forcas para defender seu planejamento frente as decisées
tomadas por o Governo Estadual e/ou Federal, ainda mais quando se trata de
grandes empreendimentos, para seu territorio, ndo apenas porque sdo frageis do

ponto de vista econdbmico como também pela deficiéncia de seus Planos Diretores.

As decisfes tomadas dentro dos gabinetes, com descreve Vainer (2007), longe da
participagdo popular, se sobrepdem a organizacdo territorial j& existente, e
desestrutura a dinamica da &rea. Assim esses empreendimentos tornam-se
instrumentos ativos do reordenamento territorial (VAINER E ARAUJO, 1992).

Observamos que essa fala se reproduz da mesma forma no territério de Arcoverde.
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Toda essa configuracdo que se da a respeito da nova Transnordestina S/A reflete
um passado ainda muito presente na histéria dos grandes empreendimentos do
Brasil. Desde a época do Império até o presente século, as estradas de ferro se
estendem e se desenvolvem de acordo com os interesses privados, que extraem do
territério 0s seus recursos naturais e os canalizam para fora do territorio local ou

nacional. E o que fica para o estado sdo os problemas econémicos e territoriais.
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CONSIDERACOES FINAIS

Diante do que foi relatado nesse trabalho, consideramos a Transnordestina como um
grande empreendimento, potencialmente capaz de gerar impactos no meio
ambiente, construido ou natural, devido a sua complexidade e dimensionamento,
gue faz parte de um planejamento de natureza predatéria, como afirma Leitdo (2017)
no capitulo 1. Pois constitui um planejamento feito de cima para baixo, ou seja, 0
Governo Federal e/ou Estadual impGe seus planos sem considerar o planejamento
urbano das pequenas e medias cidades.

As cidades, por sua vez, vislumbrada com promessa de desenvolvimento, em um
cenario vivenciado de poucos recursos, baixa arrecadacao e altos custos, acreditam
gue tal empreendimento verdadeiramente pode alavancar a economia regional, e
por isso abrem méao do seu planejamento urbano, que muitas vezes foi feito de
forma a quem do que a demanda da populacdo necessita, isto porqué falta
investimento e mao de obra qualificada para fazer um planejamento eficaz. Dessa
forma o empreendimento se sobrepde a organizagcdo existente e, na maioria das

vezes, modifica dindmica de vida da populagéo.

No caso que discutimos, a Transnordestina, que representa de forma subliminar os
interesses privados, se sobrepds no territério de Arcoverde, de tal forma que, os
gestores e a populacdo foram apenas avisados do empreendimento, sendo
construido sem nenhum debate publico com a populacao, simplesmente removendo
e retirando moradores, prejudicando a mobilidade, o sossego, e economia, daqueles

gue estavam em seu caminho.

Como vimos, a mesma trouxe um aumento na economia momentaneo durante o
tempo em que estava em obras. Muitos trabalhadores tiveram suas carteiras
assinadas, 0 que gerou uma movimentacdo econdémica. Mas agora com as obras
paradas, o cendrio de outrora se repete. Sabemos que, quando as obras da Ferrovia
forem retomadas, teremos uma nova movimentacdo econdémica, no entanto sO
durara em quanto houver trilhos pra serem fixados, pois os lucros gerados pela

Nova Transnordestina, que foram resultados de investimentos publicos, quando esta
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estiver transportando minérios e graos, também levara em seus vagdes os lucros

para seus grandes investidores, e a populacédo vera bem de perto o trem passar.
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APENDICE A - MAPA DE LOCALIZACAO DAS OBRAS DA TRANSNORDESTINA
EM ARCOVERDE



e TUNEL DA TRANSNORDESTINA LOGISTICA SA
- OBRA CONCLUIDA

s VIADUTOS - OBRAS INCOMPLETAS




96

APENDICE B - BAIRRO DO SUCUPIRA, ANTES, DURANTE E DEPOIS DA OBRA
DA TRANSNORDESTINA
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APENDICE C - QUESTIONARIO PARA OS MORADORES

. QUAL A PRESPECTIVA QUE VOCE TINHA A RESPEITO DA
TRANSNORDESTINA ANTES DELA CHEGAR AO MUNICIPIO?

. VC PARTICIPOU, OU CONHECE ALGUEM QUE TENHA PARTICIPADO, DE
ALGUM TIPO DE REUNIAO EXPLICANDO AOS MORADORES DO BAIRRO
O PROJETO E PARA OUVIR AS OPINIOES DOS MORADORES?

. SE SIM, AONDE ISSO ACONTECEU, QUANTAS VEZES, ANTES OU
DURANTE AS OBRAS?

. QUANDO AS OBRAS INICIARAM QUAIS FORAM OS IMPACTOS
GERADOS POR ELA?

. HOUVE REMOCOES DE MORADORES DA AREA?

. HOUVE ALGUM GRUPO CONTRARIO AO EMPREENDIMENTO, ALGUEM
QUE NAO QUERIA QUE A LINHA PASSASSE POR AQUI?

. HOUVE UM CRESCIMENTO NO BAIRRO POR CAUSA DO

EMPREENDIMENTO, OU UM ABANDONO POR PARTE DOS
MORADORES?

. A MOBILIDADE DO BAIRRO FOI PREJUDICADA COM O

EMPREENDIMENTO?
. E AGORA COM AS OBRAS PARADAS, QUAL SUA OPINIAO A RESPEITO
DA TRANSNORDESTINA?
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APENDICE D - QUESTIONARIO PARA OS GESTORES

1. QUAL A PRESPECTIVA QUE VOCE TINHA A RESPEITO DA
TRANSNORDESTINA ANTES DELA CHEGAR AO MUNICIPIO?

2. HOUVE UM PLANEJAMENTO PARA RECEBER O EMPREENDIMENTO?

3. HOUVE PARCERIA PUBLICO-PRIVADA, OU OPERACAO URBANA
CONSORCIADA, ENTRE A PREFEITURA E O SETOR PRIVADO, PARA AS
OBRAS DA TRANSNORDESTINA?

4. COMO ACONTECEU O PROCESSO DE NEGOCIACAO ENTRE GOVERNO
FEDERAL E MUNICIPAL?

5. QUAL ERA A PERSPECTIVA DE DESENVOLVIMENTO PARA O
MUNICIPIO? FOI CORRESPONDIDO?

6. HOUVE MATERIAL DE DIVULGACAO DO EMPREENDIMENTO, PARA
EXPLICAR A POPULACAO?

7. HOUVE PARTICIPACAO POPULAR, EM ESPECIAL DOS MORADORES DO
ENTORNO DA OBRA DA FERROVIA, NAS TOMADAS DE DECISOES?

8. FOI FEITO UM ESTUDO DE IMPACTO AMBIENTAL E ESTUDO DE
IMPACTO DE VIZINHACA PARA RECEBER O EMPREENDIMENTO?

9. QUAIS FORAM OS IMPACTOS DO EMPREENDIMENTO?

10.HOUVE AUDIENCIA PUBLICA, QUAL A PAUTA DA REUNIAO, QUEM
PARTICIPOU, QUAL A POSICAO DA POPULACAQ?

11.HOUVE ALTERACAO DO PLANEJAMENTO URBANO PARA RECEBER O
EMPREENDIMENTO?

12.HOUVE ALGUMA MEDIDA MITIGADORA POR CAUSA DA OBRA?

13.HA PROJETOS DE RECEBER NOVOS EMPREENDIMENTOS DEVIDO A
TRANSNORDESTINA?

14.HOUVE REMORCOES DE MORADORES PROXIMO A AREA DO
EMPREENDIMENTO?

15.HOUVE ALGUM GRUPO CONTRARIO AO EMPREENDIMENTO?

16.A AREA POR ONDE PASSA A LINHA FERREA PERTENCIA A QUEM?
HOUVE DESAPROPRIACAO? HOUVE PROCESSO JUDICIAL?

17.HOUVE UM CRESCIMENTO NO BAIRRO POR CAUSA DO
EMPREENDIMENTO, OU UM ABANDONO?

18.A MOBILIDADE DO BAIRRO FOI PREJUDICADA?

19.COM O INICIO DAS OBRAS HOUVE UM AUMENTO NO CUSTO DE VIDA
NO BAIRRO — ALUGUEL, ALIMENTACAO VALORIZACAO DO SOLO?



ANEXO A - RESPOSTA DA SOLICITACAO DO ESTUDO DE IMPACTO

Detalhamento de Pedido

AMBIENTAL FEITA A DINIT

Diados do Pedids || Dades d= Resposta || Anexos | Dades do Historico
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Resposta

Data da Resposta

Classificacdo do Tipo de Resposta

Resposta

Anexos

Responsavel pela resposta:

Destinatario do recurso de primeira
instancia:

Prazo limite para recurso:

[pan1s0017 0a:36 |

|Respusta solicitada inserida no e-SIC |

Erezada senhora, essa obra ndo pertence ao DNIT. Ela € de responsabilidade da VALEC.
tenciosamente, Reqina Ribeiro SIC/DNIT

| MEo existem anexos.

Eic |

[ouviDoRIA |

2001172017

Avalie sua experiéncia com o Servico de Informacdo ao Cidaddo!

atalheladidn acnu?id—fANAHarA0N-2



ANEXO B - RESPOSTA DA SOLICITACAO DO ESTUDO DE IMPACTO

Detalhamento de Pedido

AMBIENTAL FEITA A VALEC

Dzdos do Pedido || Dados da Resposta | Anexos | Dados do Historico

Resposta

Data da Resposta

Classificacdo do Tipo de Resposta

Resposta

Anexos

Responsavel pela resposta:

Destinatario do recurso de primeira
instancia:

Prazo limite para recurso:

172017 14:54 |

Prezada, Segue, a resposta ao seu pedido, protocolado sob NUP 99944000155201718.
Disponibilizamos os seguintes sitios para qUe POssas CONSEQUIT SUa resposta, Ja que a Transnordesting
estd sob responsabilidade de outro drgdos http://www.tlsa.com.br/conteudo_pti.asp?
idioma=0&tipo=59956&conta=458id=224730 Como também:
http://www.antt.gov.br/ferrovias/Ferrovia_Transnordestina_Logistica_SA.html &
hittp://www.tlsa.com.br/conteudo_pti.aspidioma=0&conta=45&4ipo=595428prav=1 A Valec
agradece seu contato e coloca-se & disposicio para demais esclarecimentos, Atenciosamente, SIC -

ALEC Engenhania, Construcdes e Ferrovias 5.A, (61) 2029-6333 Importante: no caso de
indeferimento de acesso a informacdo, pedera ser interposto recurso através do sistema no prazo de
10 (dez) dias, conforme disposto no pardarafo dnico do art, 15 da Lein® 12.527/2011.

‘ MN&o existem anexos.

[siciascou |

[sscom |

Avalie sua experiéncia com o Servico de Informacao ao Cidadao!
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ANEXO C - RESPOSTA DA SOLICITACAO DO ESTUDO DE IMPACTO
AMBIENTAL FEITA A ANTT

Dados do Pedide | Dades da Resposta | Anexos || Dadaos do Historico

Resposta
Data da Resposta [28111/2017 11:02 | P Resposta Recebida
Classificacio do Tipo de Resposta |Resposta solicitada inserida no e-SIC |
Resposta Ages Laryssa Candido,
Em sten;do a manifestacdo registrada, informamos resposta da Geréneia de Projetos Femovidrios, através do
Despacho nt940.
Relativamente ao EIA do projete da Transnordesting no trecho Salgusiro - Porio de Suape - SPS, comunicamos
que o conteldo constitui os autes do processo sdministrative n® 50500.029030/2014-49 & que as informardes
contidas nos seus autos estdo classificadas como sigilosas no grau reservado, em conformidade com o termo de
classn'cag:ao de informagéo - TCI de 13 de janeiro de 2015, motivo pela qual elas estio submetidas A restricdo de
acesso ao plblico pelo prazo maxime de 05 {cinco) anos, nos termos da Lei n® 12 527/2011, art4° inc. Ill, art. &,
inc. [l art. 24, & 1%, inc. |Il, art. 25 c/c § 17, art. 27, inc. lI; do Decrete n® 7.724/2012, art. 3% inc. N, art. 28, inc. III;
eda ResolugaoAN‘I‘l’ n° S5/2002, itens 2.1, 441 £ 4.5.1.
Mo que tange a0 segundo pedido, informamos que néo ha no amb|to desta Agéncia um planejamento do projeto
vigente para squela obra, poiz, nos termos do contrato de concesséio, 05 Prazos pars conclusdo daz obras da
Transnordesting se encontram expirades. Desse modo, apos a conclusdo dos processos instaurados & em
andamentoe nesta ANTT para apuragdo de eventusis irmegularidades contratuais, poderdo ser estabelecidos novos
prazos e plangjamentos para o projéto.
DAMIEL DE OLIVEIRA SANTOS — Gersnts de Projetos Femovigrios
Par fim, esclarecemos que o cidsdfo poderd interpor Recurso a Superintendéncia de Infraestrutura e Servicos de
Transporte Femrovidrio de Cargas, no prazo de até 10 (dez) diss.
Agéncia Nacionzl de Transpories Temestres — ANTT
SCE Sul: Polo 82 Projeta Orla
Trecho 03 Lote 10
Brasflia - DF:: GEP: 70200-003
Fone: 166
www.anit gov.br
Anexos | M3o existem anexos.
Responsavel pela resposta: |Gerénc ia de Projetos Ferroviarios |
Destinatério do recurso de primeira |Superintendénc iz de Infraestrutura & Servicos de Transporte Ferrovidrio de Cargas |
instancia:

Prazo limite para recurso: D&/12/2017



