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O processo de urbanizagao verificado nos paises em desenvolvimen-
to, principalmente na ultima metade do século passado, resultou em
grandes concentragbes populacionais em um numero reduzido de
cidades, tornando explicito o conflito existente entre as pessoas de
diferentes niveis de renda pela apropriacao e o uso de espacos publi-
cos. O aumento da motorizacdo da populacéo, traduzido na amplia-
cao da frota de automodveis e motos resulta em uma crise que diaria-
mente é ilustrada pelos congestionamentos e na disputa pelo uso da
rua entre os varios modos de transporte, motorizados ou nao, seja
para a promog¢éo da acessibilidade das pessoas ou para o transporte
e distribuicdo de mercadorias e a prestacdo de servicos.

Segundo Davis (2006), o planeta se urbanizou mais depressa que as
previsdes do Clube de Roma em seu relatério de 1972 que tratava dos
limites do crescimento e 95% do futuro crescimento da humanidade
ocorrera nas areas urbanas dos paises em desenvolvimento, cuja
populacao dobrara para 4 bilhdes de pessoas na préxima geracéo. O
estudo da Agéncia Habitat da ONU, State of the world cities — 2006,
estima que o maior crescimento urbano se dara nas cidades peque-
nas e médias que abrigam 53% da populacdo urbana. No ano de
2007, a populagao urbana mundial ultrapassou a rural, um terco dela
vive em favelas (1 bilhdo de pessoas) e 90% destes estdo em paises
em desenvolvimento. O crescimento urbano sofre maior pressédo da
migragao entre cidades do que da mudanca da area rural para a urba-
na. Maricato, no posfacio da obra de Davis (2006), afirma que em vez
de cidades de ferro e vidro sonhadas pelos arquitetos, o mundo esta,
na verdade, sendo dominado pelas favelas.

1. Artigo originalmente elaborado para a revista Ciéncia e Ambiente, da Universidade Federal de
Santa Maria.
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Este processo de urbanizagdo esta se tornando mais intenso neste ini-
cio do século XXI nos paises asiaticos, onde também se registra aumen-
to acelerado de renda e motorizag&o. Segundo Dupas (2007), se paises
como a China e a India, que tém 25% da populagdo mundial, atingirem
o padrao de renda médio verificado no Brasil e no México e o conse-
quente padrdo de consumo nos préximos dez anos, seriam necessarios
recursos para se reproduzir o PIB dos Estados Unidos, sem que o pla-
neta tenha tais recursos. Ainda segundo Davis (2006), os riscos naturais
séo ampliados pela pobreza urbana e novos riscos sdo criados pela inte-
racdo entre pobreza, poluentes, transito e infra-estrutura em colapso.
Como exemplo, podemos citar a poluicdo atmosférica que nos grandes
centros urbanos tem no transporte individual uma de suas maiores fon-
tes, atinge a todos democraticamente, mas seus efeitos sdo mais graves
sobre a saude da populagao mais pobre, seja pela exposicao cronica ou
pela falta de recursos para tratamento das doencas.

Verificam-se assim as pressdes ambientais urbanas decorrentes, de
um lado da urbanizacdo da pobreza e, do outro, da reproducdo do
padrdao de consumo de paises desenvolvidos, pela parcela mais rica
dos paises em desenvolvimento, que se manifesta na politica de
mobilidade urbana e nas suas externalidades negativas. Assim, inicia-
mos o século XXI construindo verdadeiras sociedades de risco.

Estes riscos, segundo documento do Proam (2008), seriam resultan-
tes dos ambientes deteriorados em decorréncia dos processos
sociais, ecoldgicos, econdmicos, culturais e politicos que se materia-
lizam na metrépole e criam situagcdes de exposicao para a populacéo
que, por sua vez, sdo mais intensos para grupos sociais mais pobres,
resultado do processo histérico de desenvolvimento capitalista subor-
dinado que se observa na regidao da América Latina e Caribe.

Mitchell (2008) afirma que uma metropole depende de duas coisas
basicas para funcionar: um bom planejamento de uso do solo soma-
do a um sistema de transporte eficiente. Hillel (2008), por sua vez, afir-
ma que é o padrdo de consumo nas cidades que vai determinar o que
vai acontecer com o planeta.

O Brasil possui uma grande diversidade de municipios, considerando-
se aspectos como populagéo, frota de veiculos e divisdo entre os
modos de transporte utilizados. Somam-se a estes aspectos o orca-
mento das prefeituras, a renda per capita e sua situacao econémica que
pode ser de desenvolvimento, estagnacdo ou empobrecimento. Dos
5.561 municipios existentes, segundo o Censo 2000 do IBGE, 437 tém
populacéo superior a 60 mil habitantes e comecam a ter sistemas de
transportes publicos, ainda que embrionarios e passam a observar um
conflito maior no uso do espaco publico destinado a circulagdo. Este
conflito € mais explicito nas 34 cidades que tém populacdo superior a
500 mil habitantes e nas 14 que tém mais de um milhdo de habitantes.
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No Brasil e na maioria dos paises, os problemas enfrentados diariamente
pelas pessoas que se locomoverem nas cidades normalmente tém uma
andlise fragmentada, resultando na dissocia¢do entre o sistema de trans-
porte publico, a circulagéo de veiculos particulares e o uso do solo. A ana-
lise dos sistemas de transporte normalmente é focada nos aspectos ine-
rentes a sua operacgao e os responsaveis pelo transito, por sua vez, centram
suas andlises na garantia da fluidez de veiculos, na expanséo do sistema
viario e na seguranga. O uso e a ocupacao do solo sdo predominantemen-
te analisados dentro de uma relacdo de mercado, em que a funcéo social
da terra urbana precisa ser efetivamente garantida, apesar de previsto no
Estatuto da Cidade e dos instrumentos urbanisticos disponiveis.

A ampliacdo do sistema viario assume grande importancia e as adminis-
tracbes municipais dedicam uma parcela enorme de seus esforcos e
recursos para a sua expansao que adquire dinamica prépria e se trans-
forma em um fim em si, com grandes obras que se auto-justificam. O pla-
nejamento e execucdo de obras normalmente sdo feitos por distintos
6rgaos da administracao publica, reforcando o atual modelo de pensar as
cidades. Parte-se do pressuposto de que a cidade ndo tem limites para
sua expanséo, que o transporte coletivo ou o individual superam os even-
tuais obstaculos e que todos os habitantes terdo, um dia, um automaével.?

O processo de urbanizacdo em curso propicia a fragmentacéo do espa-
¢o urbano, criando bairros residenciais cada vez mais distantes dos locais
de trabalho e de lazer, além de expulsar a populacao mais carente para a
periferia dos grandes centros. Esta ocupacado gera vazios urbanos e a
infraestrutura construida para a circulacdo de automdéveis ou mesmo para
o transporte coletivo gera areas degradadas fisica e economicamente. A
l6gica dos investimentos reforca esta forma de ocupacgéo e as cidades
menores reproduzem o modelo de desenvolvimento das cidades maio-
res, apesar da demonstragéo diaria dos problemas resultantes.

Prevalece uma visdo de que a cidade pode continuamente se expandir,
resultando em pressao sobre areas de preservacao e desconsideram-
se os custos de implantacdo da infraestrutura necessaria para dar
suporte ao atual modelo de mobilidade, centrado no automovel, cujos
efeitos negativos e os custos de sua circulagcdo sao socializados. Esta
prioridade na politica ndo considera a divisdo dos modos de transporte
utilizados pela populagcéo, conforme tabela 1 a seguir. Percebe-se que
a maioria dos formuladores de politicas urbanas considera o automével
como desejo natural e destino final de todas as pessoas e que, assim
que possivel, todos os usuarios do transporte coletivo vao migrar para
o automovel, justificando-se o atual modelo de investimentos.

2. Este e os cinco pardgrafos seguintes foram originalmente publicados no artigo A mobilidade urba-
na sustentdvel na Revista dos Transportes Publicos, n° 100 da ANTP — Associagdo Nacional de
Transportes Publicos em 2003. Por resumir a andlise quanto a realidade verificada no Brasil, o
autor optou por reproduzi-los na integra.
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Porém, a realidade verificada nos grandes centros urbanos é o
aumento nos tempos da viagem, perda da mobilidade das pessoas,
principalmente das mais carentes, congestionamentos, aumento da
poluicao, desperdicio de energia, acidentes, mortes e aumento da
frota de veiculos particulares em circulagao.

Tabela 1
Mobilidade urbana no Brasil - Cidades com mais de 60 mil habitantes

Dados de mobilidade Viagens Percentual
(milhdes/ano)
Nao-motorizado A pé 19.667 38,9
Bicicleta 1.363 2,7
Subtotal 21.030 41,6
Coletivo Onibus municipal 11.283 24,2
Onibus metropolitano 2.047 4,4
Metroferroviario 1.501 3,1
Subtotal 14.831 31,8
Individual Automovel 13.762 28,9
Motocicleta 995 2,1
Subtotal 14.757 31,1
Total 50.618 100,0

Maricato (2001) afirma que o ambiente construido reflete as rela-
¢coes sociais além de participar ativamente de sua reproducao e que
muitos planos urbanos tém ou tiveram a pretensdo de dar rumos a
esfera urbanistica sem enfrentar questdes sociais, transformando
apenas o ambiente construido. Podemos afirmar que a atual politi-
ca de mobilidade urbana reflete uma visdo de cidade, ndo sendo
resultado da falta de planejamento ou da visdo distorcida daqueles
que nao percebem os atuais problemas decorrentes deste modelo
ou nao se conscientizaram ainda das vantagens do transporte cole-
tivo ou ndo motorizado. A formagdo dos técnicos que lidam com
esse tema reflete esta visado politica e as cidades que baseiam suas
acdes apenas considerando o automovel constituem uma linha de
vanguarda do atraso. Ainda, conforme Maricato, desmistificar a
representacdo hegemdnica dominante sobre o urbano constitui um
grande passo, as reflexdes criticas e analiticas sdo fundamentais
nesse processo e € preciso e viavel anunciar uma nova sociedade
a cada momento em cada lugar.

A cidade sustentavel

O conceito de cidade sustentavel, assim como o conceito de desen-
volvimento sustentavel, tem sido objeto de varios estudos e defini-
coes desde a elaboracdo do Relatério Brundtland em 1987, mas
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ganhou destaque a partir da Conferéncia Mundial das Nagdes Unidas
sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, realizada no Rio de Janei-
ro em 1992, na qual foi aprovado o documento da Agenda 21, pro-
pondo diretrizes de sustentabilidade para a gestdo do territorio. Nao
se pretende neste artigo esgotar esta discussdo, mas apresentar
algumas abordagens e apontar alguns aspectos que precisam ser
considerados na discussdo sobre urbanizacdo, mobilidade urbana e
seus efeitos sobre a vida das pessoas.

A urbanizacdo em larga escala ainda esta por acontecer e, na medi-
da em que a humanidade se torna mais urbana, ha uma demanda
maior de consumo per capita de energia, segundo Alier (2007). Na
atualidade, tanto as cidades quanto o campo tendem a deslocar os
problemas ambientais para uma escala espacial mais extensa e a
uma escala temporal mais ampla. A tendéncia da urbanizagéo e a uti-
lizagdo crescente do automovel constituem um dinamismo que ainda
ndo se materializou plenamente em paises como India, China ou
Indonésia. As cidades grandes e présperas estdo irremediavelmente
baseadas no emprego de combustiveis fésseis e na externalizacéo
dos custos ambientais. Por defini¢cdo, as cidades seriam insustenta-
veis, pois abrigam uma densidade de populagdo demasiado alta para
se autosustentar, ainda segundo Alier, que questiona quais seriam as
implicagdes em termos do uso do solo, do consumo energético, da
poluicdo do ar e das mudangas climaticas, de se vulgarizar o uso do
automovel em todo o planeta.

Em 2007, o Brasil foi o 9° pais no licenciamento de veiculos, com
2.463 mil unidades, conforme grafico 1 abaixo, e no primeiro semes-
tre de deste ano de 2008, o pais atingiu a 72 colocacao na producao
de automoveis, ultrapassando a Franga. Verifica-se também o aumen-
to da frota nos paises que estdo passando por intenso processo de
concentracdo urbana, como a india e a China.

Aspectos da visdo ecoldgica das cidades podem ser encontrados,
antes da Carta de Atenas, nas obras de Patrick Geddes, Lewis Mum-
ford (década de 1920 nos EUA), Radhakamal Mukerjee (india) e Ebe-
nezer Howard com as propostas sobre as “cidades-jardim” no inicio
de 1900. Alier destaca que “...ainda que Munford compartilhasse da
visdo ecologica de Geddes, da cidade como um centro de apropria-
¢ao e dissipacdo de energia — assim como da intensificacdo do ciclo
de materiais — isso, todavia ndo o induziu ainda a realizar uma analise
empirica do uso de energia e de materiais pelas cidades. Esta andlise
teve que aguardar a década de 1970, quando o metabolismo urbano
foi estabelecido como um campo de estudos nas maos de autores
como S. Boyden e K. Newcombe”.
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Grafico 1
Licenciamento de veiculos novos: paises com o maior niimero de
licenciamentos em 2007
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Fonte: Instituto de Energia e Meio Ambiente com dados do Anuério 2007 da Federacdo Nacional
da Distribuicdo de Veiculos Automotores - Fenabrave.

Segundo Martinelli pode-se dizer que ndo ha cidades sustentaveis,
mas ha busca por sua sustentabilidade. E necessario pensar as cida-
des sustentaveis como um processo progressivo da implementacéo
de critérios de sustentabilidade que exigem o reconhecimento de uma
série de valores, atitudes e principios tanto nas esferas publicas como
privadas e individuais da vida urbana.

Davis (2006) afirma que as cidades séo a solugéo para a crise ambiental
global, uma vez que a densidade urbana pode traduzir-se em maior efi-
ciéncia do uso da terra, da energia e recursos naturais, enquanto os
espacos publicos democraticos e as instituicdes culturais também ofe-
recem padroes de diversao de qualidade superior ao consumo individua-
lizado. O autor afirma que as cidades do Terceiro Mundo, com poucas
excecgoes, poluem, urbanizam e destroem sistematicamente os seus sis-
temas fundamentais de apoio ambiental, prejudicando a eficiéncia
ambiental que Patrick Geddes defende como necessaria para as cida-
des e que, conforme piora a crise habitacional da maioria das cidades,
as favelas também invadem diretamente santuarios ecolégicos e bacias
hidrolégicas vitais, somados a falta de coleta e tratamento de esgoto.
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Maricato destaca na mesma obra que Davis contribui para a tese da
impossibilidade de se separar a sustentabilidade ambiental da condi-
cao de pobreza em massa. Pode-se avancar nesta direcdo, destacan-
do-se a necessidade de se discutir também o padrao de consumo e
apropriacao das vantagens da cidade por parte das pessoas de dife-
rentes rendas. Ao usarem, cada vez mais, o transporte individual, as
pessoas de mais alta renda contribuem para piorar a qualidade de
vida na cidade, através do maior consumo de espaco publico para cir-
cular e estacionar veiculos, consumo de combustiveis e ineficiéncia
energética, além da poluicdo atmosférica e sonora.

Davis afirma também que os moradores das favelas ou areas mais
pobres da cidade “tém aguda consciéncia do perigo que € o transito
selvagem que engarrafa as ruas da maioria das cidades do Terceiro
Mundo. O crescimento urbano desordenado, sem o correspondente
investimento social em transporte de massa ou vias expressas com
trevos e viadutos, transformou o transito numa verdadeira catastrofe
para a saude publica”. Obviamente o autor ndo tinha o objetivo de
explorar ao maximo a relacao entre a falta de planejamento da cidade
e a politica de mobilidade urbana, mas pode-se verificar a tendéncia
natural da maioria dos autores que abordam este tema em nao perce-
ber a necessidade de outro modelo de mobilidade urbana associado a
uma nova visao de cidade, conforme ja citado anteriormente neste arti-
go, uma vez que a maioria dos investimentos publicos em transito
reforca o atual modelo de mobilidade e gera maior excluséo social.

A discussao sobre as “cidades globais” também tem reflexos na aborda-
gem dos problemas e projetos relativos a mobilidade urbana. Jodo Whi-
taker, em seu livro O mito da cidade global, discorre sobre o processo
ideolégico em torno da disputa de grupos econdmicos por investimentos
publicos em frentes imobiliarias, supostamente realizados para dar con-
dicdes para a cidade de Sdo Paulo ser uma cidade global. Neste traba-
lho sao citados os grandes investimentos para expanséo do sistema via-
rio na gestao de Paulo Maluf (1993 a 1996) em uma regido rica da cidade.
O autor chama a atengéo para que a administracéo investiu R$ 3 bilhdes
em 15 obras vidrias, destacando-se um tunel sob o rio Pinheiros e outro
sob o parque do Ibirapuera que ndo permitem o trafego de 6nibus. Este
fato ilustra, mais uma vez, que a construcéo da cidade reflete uma viséo
politica da coalisdo e dos grupos politicos que a governam. Sobre este
momento da histéria de Sao Paulo, Maricato (2001) destaca que as obras
nao obedeceram a um plano explicito e os congestionamentos aumenta-
ram, ja que as obras viarias voltadas para o automovel ndo obedeceram
a um plano que pudesse dar mais eficiéncia ao transporte de massa.

Nesta obra, Maricato destaca que é a valorizacao das propriedades
fundiarias ou imobilidrias o motor que move e orienta a localizacao
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dos investimentos publicos, especialmente a circulagéo viaria. Neste
trabalho a autora apresenta uma observagéo sobre os planos estraté-
gicos de desenvolvimento urbano, nos quais a miséria € estrategica-
mente definida como problema paisagistico ou ambiental e afirma que
parte de nossas cidades podem ser classificadas como “nao cida-
des”, pois as periferias contam apenas com transporte precario e
auséncia de abastecimento de luz e agua. Como resultado de um pro-
cesso de exclusao territorial de grande parte da populagao, verifica-
se a degradacao ambiental, pois as areas ambientalmente mais fra-
geis, como as beiras de cérregos, encostas ingremes, mangues, areas
alagaveis e fundos de vale, que ndo interessam ao mercado legal de
imoveis, sobram para a moradia da populagdo de baixa renda, resul-
tando em poluicdo de recursos hidricos e dos mananciais, banaliza-
cao das mortes por desmoronamentos, enchentes e epidemias.

E importante buscarmos a discussdo sobre sustentabilidade urbana,
relacionando-a ao processo de urbanizagao verificado principalmente
nos paises em desenvolvimento, ao combate a pobreza e a exclusdo
social, uma vez que os problemas ambientais também representam
ou ao menos indicam conflitos sociais e também tém origem no pro-
cesso de desenvolvimento econdémico desigual, ja citado acima.
Temos uma grande parcela da populagdo exposta de forma mais
intensa aos riscos ambientais, devido aos aspectos de renda e de
direcionamento das politicas publicas que refletem o processo de
acumulacao de renda. A apropriagcdo do espago publico para o deslo-
camento urbano é diretamente proporcional a renda, pois resulta na
maior utilizacdo de modos individuais de transporte e os usudrios do
automoével ocupam mais espaco e emitem mais poluicdo que os usua-
rios de transporte coletivo ou ndo motorizados.

As organizagdes multilaterais tém abordado o tema da cidade sustenta-
vel. O Banco Mundial publicou indicadores sobre 142 cidades de 134 pai-
ses em um estudo denominado Cidades em um mundo globalizado -
2006 e estuda novos indicadores. O Programa das Nacdes Unidas Habi-
tat também tem estudado indicadores urbanos, enfocou a moradia em
1991 e hoje acompanha o cumprimento dos objetivos de desenvolvimen-
to do milénio. A ONU criou a Comissao de Desenvolvimento Sustentavel
— CDS que tem como objetivo acompanhar e cooperar na elaboragéo e
implementacéo da Agenda 21 dos diversos paises. A Organizagdo Pan-
Americana de Saude - Opas desenvolve o projeto Municipios e comuni-
dades sauddveis desde 1992 e coleta 32 indicadores de saude em varias
cidades. Algumas definicbes sobre desenvolvimento urbano sustentavel
ja foram debatidas. A Conferéncia Urban 21, realizada em Berlim em julho
de 2000, apresentou que ele € “a melhoria da qualidade de vida na cida-
de, incluindo os componentes ecolégicos, culturais, politicos, institucio-
nais, sociais e econémicos, sem comprometer as futuras geragoes”.
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Guillen (2004) afirma que as cidades ndo estdo crescendo, mas
aumentando de tamanho. Anteriormente, elas realmente cresciam em
determinado periodo porque mais pessoas compartilhavam os mes-
mos servicos da cidade e hoje pessoas sdo agregadas, criando duas
cidades justapostas. Satterthwaite (2004) afirma que a ambiguidade
sobre o que significam “cidades sustentaveis” permite que muitas das
grandes agéncias internacionais afirmem serem lideres na promogao
de cidades sustentaveis, quando na realidade contribuiram e muito
para o crescimento de cidades onde ndo sdo preenchidas as metas
de desenvolvimento sustentavel.

A avaliacéo de cidades sustentaveis também tem sido objeto de ané-
lise de varios autores e organizagdes. A forma mais comum de se pro-
curar medir os impactos ambientais de uma cidade é a “pegada eco-
I6gica”, desenvolvido por Willian Rees. Este método procura calcular
quanta terra produtiva € solicitada, em hectares, como manancial de
recursos ou como area de residuos, para sustentar uma dada popula-
¢céo em seu nivel atual de vida e com as tecnologias atuais. Sdo medi-
dos quatro tipos de uso de solo: terra necessaria para alimentar uma
pessoa (que varia conforme a dieta), terra necessaria para a producao
de madeira, terra edificada e pavimentada para ruas e estradas e a
terra necessaria para a produgéo de biomassa, equivalente ao consu-
mo de combustiveis fésseis ou quantidade necessaria para a absor-
cao do diéxido de carbono emitido (Alier, 2000). Ao se fazer este cal-
culo, conclui-se que muitas cidades e paises demandam uma area
muito maior do que aquelas que ocupam e mostra a transferéncia de
custos e impactos ambientais para outras regides do pais e do plane-
ta para sustentar seu padrdao de consumo.

Outra forma de avaliagdo é o indice de sustentabilidade ambiental,
desenvolvido pelas universidades norte-americanas de Yale e Colum-
bia e apresentado no Forum Econémico Mundial em 2002. Esta meto-
dologia combinou 68 variaveis e 20 indicadores e busca comparar a
capacidade dos paises em proteger o meio ambiente ndo s6 no pre-
sente, mas no futuro. Com base no ISA e no IDH - Indice de Desenvol-
vimento Humano - foi desenvolvida por Martins (2006) uma proposta
de IDH hibrido, combinando ambas as metodologias, que resulta em
nova classificagao do estagio de desenvolvimento dos diversos paises.

Sattertwaite (2004) traz uma importante reflexao sobre a sustentabili-
dade e suas definicdes imprecisas, ao comentar que a sustentabilida-
de social “...podera ser considerada como sendo a sustentacdo das
sociedades atuais e suas estruturas sociais, quando a satisfacédo de
necessidades humanas sem o esgotamento do capital ambiental
implica mudancas importantes nas estruturas sociais existentes”.
Esta relacdo é importante para percebermos que a construcédo de
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cidades sustentaveis passa pela mudanca do padrdo de consumo de
espaco urbano para a circulagdo de veiculos e do uso de combusti-
veis fosseis, exigindo a reverséo do atual modelo de mobilidade e uma
nova forma urbana conforme abordaremos na sequéncia.

Vasconcellos (2007) também aborda a necessidade de maior clareza na
discussao sobre sustentabilidade e sua relagdo com a mobilidade urbana,
questionando o que deve ser sustentado e para quem, nos paises em
desenvolvimento. O autor destaca que deve-se preservar a vida, ameaca-
da pelo elevado nimero de mortes no transito e pelos efeitos da poluigéo
atmosférica; sustentar uma vida equitativa ameagada pelo consumo des-
proporcional de energia e espaco; o ambiente fisico e os recursos naturais.

Se as abordagens, conceitos e formas de avaliagao sobre o desenvol-
vimento sustentavel das cidades sdo imprecisos e requerem ainda
muita discussdo, principalmente nos paises em desenvolvimento,
alguns principios e diretrizes podem ser destacados para contribuir
com sua evolugdo, com a consequente repercussao sobre a politica
de mobilidade urbana. A inclusdo social e o combate a pobreza
devem estar presentes desde o inicio. Valores como equidade no uso
do espago publico, democratizagédo e controle social sobre a politica
de mobilidade, equiparacao de oportunidades, acessibilidade as van-
tagens que a cidade oferece, consolidando o principio do direito a
cidade devem ser constantemente buscados e defendidos em todos
os espacos de debate politico.

Politica de mobilidade urbana para a construcao de
cidades sustentaveis

Existe uma preocupacao crescente quanto aos efeitos da politica de
mobilidade seja sobre o ambiente urbano ou seus impactos regionais
e globais, principalmente aqueles relacionados as mudancas globais
do clima. Dependendo da regido do planeta que for considerada,
segundo o International Transport Férum da OECD, o transporte tem
a segunda ou terceira participagdo nas emissdes de CO, decorrentes
da utilizacdo de combustiveis fosseis e os transportes privado e
comercial sdo os grandes consumidores. Ha indicacbes de que as
emissoes das atividades de transporte irdo dobrar nos préximos 30
anos em todo o mundo, diante de uma meta de reducéo das emissdes
globais de carbono da ordem de 50% até 2050.

O Relatério de Desenvolvimento Humano 2007/2008 lancado pelo
Programa das Nagodes Unidas para o Desenvolvimento - PNUD - faz
importante relacao entre os efeitos da mudanca climatica e suas con-
sequéncias para os paises e populagdes mais pobres que ndo contri-
buem significativamente para a emissdo dos gases do efeito estufa,
mas sdo os mais vulneraveis aos seus efeitos.
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Nos paises desenvolvidos, o setor automotivo é responsavel por cerca
de 30% das emissdes de gases de efeito estufa e a busca por padrbes
de regulamentacao de eficiéncia energética da frota esta no seu limite.
No mesmo documento do PNUD citado anteriormente séo apresenta-
das, na pagina 29, recomendacgdes para a mitigacao das emissdes que
visam “reduzir as emissdes de CO, dos transportes através de padroes
de eficiéncia de combustiveis mais exigentes na Unido Europeia, com
uma meta de 120 g de CO,/km em 2012 e 80 g de CO,/km em 2020 e
padrées mais rigorosos de acordo com a Economia de Combustivel
Média Empresarial (CAFE) nos EUA com a introdugéo da tributagéo na
aviacao”. Nao se registra nenhuma estratégia para o aumento da par-
ticipacdo do transporte publico na matriz de deslocamento ou o esti-
mulo aos meios de transporte ndo motorizados.

Na Conferéncia das Partes realizada em Bali em novembro de 2007 o tema
mobilidade urbana teve uma abordagem muito aquém do esperado e o
plano de acdo recomenda o desenvolvimento de programas nacionais de
mitigac@o nos paises em desenvolvimento baseados na tecnologia, finan-
ciamento e conhecimento, de maneira mensuravel, com a producéo de
relatorios e documentos e com resultados faciimente verificaveis.

Estas abordagens, apesar de importantes, tém se mostrado insuficien-
tes para dar as respostas necessarias, principalmente se analisarmos
todos os fatores que compdem a politica de mobilidade e a realidade de
cada pais. Por ser o local onde ha maior circulagdo da frota de veiculos
e consequentemente a maior emiss@o de CO, proveniente do transpor-
te, as cidades tém recebido especial atencdo quanto aos seus impactos
ambientais, principalmente sobre as emissdes que contribuem para as
mudancas globais do clima. Porém, merecem ser destacados os efeitos
relativos a deterioragdo da qualidade do ar e seus efeitos imediatos na
populacéo, causados pela exposicao crénica aos poluentes.

Varios paises, individualmente ou através de organizagdes regionais,
estimularam o debate sobre as solugbes possiveis de serem desenvol-
vidas, considerando a abordagem definida pelas Nagdes Unidas sobre
mudangas climaticas, principalmente a mitigacao e adaptacéo. As pro-
postas para mitigacdo dos fatores causadores das mudancas climati-
cas passam invariavelmente pela promocado da eficiéncia energética
dos combustiveis e dos veiculos; o desenvolvimento de combustiveis
fésseis mais limpos e medidas de reducédo de consumo, incluindo racio-
nalizacdo do uso de veiculos, sendo este o tema que suscita maior
debate devido a politica de mobilidade desenvolvida atualmente.

Paises com Australia, Canada e Estados Unidos ja iniciaram programas
e agbes que estimulam uma abordagem sobre o tema e as possiveis
solugbes a partir das cidades e suas politicas de mobilidade. Na Asia
destacam-se as atividades promovidas pelo Clean Air Asia e na Europa
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pode-se destacar o Environment Action Programme. Estas iniciativas
tém como foco a construgéo de cidades sustentaveis e abordam, den-
tre outros temas, a dependéncia do automoével, o consumo de energia,
a forma urbana e a “pegada ecolégica de cada cidade”. Sao desenvol-
vidas também varias metodologias de acompanhamento das politicas
locais e seus efeitos, através da observacédo da evolucdo de indicado-
res de transporte, consumo de energia e emissdo de poluentes.

Ha iniciativas para estimular a reducado das emissbes de poluentes,
especialmente de didxido de carbono, provenientes do uso do automo-
vel. Na Franca, desde janeiro de 2008, compradores de veiculos poluen-
tes - em especial picapes 4x4 - passaram a ser punidos com o aumen-
to de impostos de até R$ 2,6 mil no preco final. Ja os consumidores que
escolhem carros de menor poténcia que emitam menos de 130 gramas
de CO, por quildmetro rodado, séo recompensados por descontos que
podem chegar a R$ 5 mil. Esta ag&o, chamada Bonus-Malus, teve resul-
tado imediato e nos primeiros oito meses do ano, a emissao de CO, por
novos automoveis vendidos na Franga caiu 9%. O resultado € melhor do
que os objetivos estabelecidos pela Unido Europeia para o periodo
2012-2020 e foi alcancado gracas as mudancas de consumo pois a
venda de carros menos poluentes cresceu 45% e a dos mais poluentes
caiu 40%, segundo matéria publicada no jornal O Estado de S. Paulo.

Na Inglaterra, o atual prefeito de Londres revogou o aumento na
cobranca da taxa de veiculos que emitam mais de 226 g de diéxido
de carbono por km, mas nado alterou as regras do pedagio urbano
implantado pelo prefeito anterior que conta com grande apoio popu-
lar e reduziu efetivamente a concentragcédo de poluentes no centro da
cidade. No Estado da Califérnia (EUA), conhecido por seus suburbios
espalhados e congestionamentos, foi aprovada uma lei na Assembléia
do Estado no dia 25 de agosto ultimo, para diminuir o ritmo das emis-
sbes de gases estufa, estimulando um novo planejamento urbano e o
maior uso de transporte publico. Se a lei vigorar, serdo destinados
recursos para subsidiar o transporte publico em cidades que estive-
rem desenvolvendo acdes para diminuir a dependéncia do uso dos
carros através da promogdo de moradias proximas aos locais de
expansdo econdmica, para reduzir as viagens ao trabalho.

O Brasil possui em sua matriz energética uma parcela expressiva de
energia renovavel, principalmente se considerarmos a politica da pro-
ducdo do etanol para o abastecimento de automoéveis privados e,
mais recentemente, a politica do biodiesel que tem obtido destaque
internacional. Hoje, ja ha pesquisas para o desenvolvimento da pro-
ducédo de etanol de segunda e terceira geracgdes.

Os esforcos tém sido dirigidos também para o controle e reducao da
poluicéo, através de programas como o Proconve e o Promot, basea-
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dos no estabelecimento de limites maximos de emissdes de poluentes
para veiculos novos, coordenados pelo Ministério do Meio Ambiente.
Porém, o répido aumento da motorizagdo da populagédo nos ultimos
anos, resultado da recente estabilidade econémica e da facilidade de
crédito, faz com que os ganhos obtidos com a redugao individual dos
veiculos seja anulado. Este crescimento da frota brasileira, que pode
ser observado nos graficos 2 e 3 abaixo, chega a 26,2% para motos
em 2007, com projecéo de crescimento de 23,7% para 2008.

Grafico 2
Vendas internas de moto no Brasil
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Grafico 3
Licenciamento de veiculos novos no Brasil
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Atualmente, o governo federal esta desenvolvendo uma proposta de
plano nacional para as mudancas climaticas, sob coordenacdo da Casa
Civil da Presidéncia da Republica e sob coordenagédo executiva do
Ministério do Meio Ambiente. O Férum Nacional de Mudancas Climati-
cas, que reune representantes de governos e entidades da sociedade
civil, apresentou uma abordagem muito timida do tema, envolvendo
basicamente a eficiéncia energética. No inicio de setembro deste ano,
o Ministério do Meio Ambiente anunciou que apresentara em breve uma
proposta de plano nacional de gerenciamento da qualidade do ar, no
ambito das discussodes sobre a Resolucéo 315 do Conama que estabe-
leceu limites de emissdes de poluentes para veiculos a diesel que s6
poderiam ser obtidas com a utilizagdo de diesel com 50 ppm de enxo-
fre, conhecido como S50, a partir de janeiro de 2009.

Esta €, sem duvida, uma oportunidade da mobilidade urbana ser apre-
sentada em toda sua dimensdo. Ha um campo muito extenso para a
atuacdo no Brasil relacionado ao desenvolvimento da politica de
mobilidade e a construcéo de cidades sustentaveis que envolve, além
dos aspectos energéticos e de consumo ja citados, os fatores que
geram a necessidade de viagens motorizadas, relacionados ao mode-
lo de planejamento urbano, e o desenvolvimento de agcées que permi-
tam colocar em pratica, por parte dos municipios, o avango teorico
obtido pelo Brasil nos ultimos anos, principalmente as diretrizes apre-
sentadas pela Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana do Ministé-
rio das Cidades para o planejamento da mobilidade.

As acoes do Ministério das Cidades no periodo 2003-2007

Até 1988 o governo federal tinha forte participagdo no setor de trans-
porte publico, através da aprovagao das tarifas pelo Conselho Inter-
ministerial de Precos -CIP, na operacao de sistemas sobre trilhos atra-
vés da CBTU, da politica de financiamento expressa principalmente
pelos empréstimos do Banco Mundial na década de 1980, pela atua-
céo da EBTU e na formagéo de técnicos pelo Geipot. A Constituicéo
Federal de 1988 alterou profundamente este quadro ao estabelecer a
competéncia local ou estadual para o planejamento, implantacéao e
gestdo dos sistemas de transporte publico, reservando ao governo
federal o estabelecimento das diretrizes da politica de transporte e
desenvolvimento urbano. Nos anos seguintes houve o desmonte das
estruturas federais responsaveis pelo transporte publico.

Também esta sob responsabilidade dos governos locais a elaboragéao
dos planos diretores de desenvolvimento municipal, o cédigo de obras e
os planos de transporte € transito, estes Ultimos sendo obrigatoérios para
0Ss municipios com populagcdo superior a 500 mil habitantes, conforme
estabelecido no Estatuto das Cidades. O Cédigo de Transito Brasileiro de
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1998 consolidou a competéncia de gestao do transito urbano nos aspec-
tos referentes ao uso das vias publicas nos municipios, possibilitando que
todo o seu ciclo de gestao ficasse sob a responsabilidade das prefeitu-
ras, envolvendo planejamento, projeto, implantacéo e fiscalizacao.

A criacao do Ministério das Cidades em 2003 representou um grande
avanco para o desenvolvimento de uma politica de desenvolvimento
urbano que considere todos os aspectos envolvidos na histérica luta
pela reforma urbana no Brasil. Neste contexto, foi criada a Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana - SeMob e incorpora-
dos o Denatran e a CBTU no Ministério que passou a contar assim
com todos os 6rgdos que, direta ou indiretamente, lidam com trans-
porte publico e transito no ambito do governo federal.

O governo federal retomou a elaboracao da Politica Nacional de Mobi-
lidade Urbana, com o objetivo de estabelecer diretrizes nacionais para
a politica de transporte coletivo e outros servicos componentes do sis-
tema de mobilidade e o primeiro avango que pode ser registrado neste
periodo foi a institucionalizacdo da discussdo do conceito de mobilida-
de urbana. Na elaboracdo de sua politica, a SeMob apresentou a
necessidade da superacao de andlises fragmentadas entre transporte e
transito urbano, transporte sobre trilhos e pneus, parcelamento, uso e
ocupagao do solo urbano que, historicamente, se mostraram insuficien-
tes para a solugédo dos problemas de congestionamentos, transporte
coletivo, acessibilidade e a possibilidade do direito a cidade.

Formulou-se assim, o conceito de uma politica de mobilidade urbana
sustentavel e mais recentemente o conceito de mobilidade urbana
para a construgdo de cidades sustentaveis. Mais que uma mudanca
de redacéo, a frase resulta da reflexdo de que a mobilidade é um com-
ponente fundamental da cidade que esta em constante transforma-
¢ao. Esta politica preconizou o reconhecimento dos meios ndo moto-
rizados de transporte para as viagens de curta distancia, a priorizagao
efetiva dos meios coletivos de transporte, novas fontes energéticas
renovaveis ou menos poluentes, a democratizacdo do espaco publi-
co, a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e idosos e a pro-
mocao do direito a cidade.

Para a implantagdo da politica de mobilidade para a construgéo de
cidades sustentaveis, foi desenvolvido na SeMob o Programa de Mobi-
lidade Urbana que engloba as acdes do Bicicleta Brasil e Brasil Aces-
sivel, que tém agdes de atualizacdo profissional e financiamento de
projetos e foi langado o ProMob que financia municipios com mais de
100 mil habitantes. A SeMob desenvolveu também um amplo progra-
ma de capacitacdo de 6rgaos gestores da mobilidade urbana, finan-
ciou o sistema de informacdes de transporte e transito e elaborou uma
proposta para o barateamento das tarifas de transporte coletivo. Outro
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avanco foi a elaboracéo do projeto de Lei da Mobilidade Urbana. Este
projeto € o novo marco regulatério do setor e tem como componentes
um programa de financiamento do governo federal, proposta de forma
de contratagdo dos operadores de transporte coletivo, principios de
controle social sobre a politica de mobilidade, dentre outros aspectos.

Foi desenvolvido também um amplo programa de capacitagdo do
corpo técnico das administragdes e lancados os programas Brasil
Acessivel e Bicicleta Brasil que, além de desenvolverem estes temas
como politicas publicas, financiaram varios projetos municipais. No
caso da bicicleta, o Brasil registrou um grande avanc¢o no periodo,
saindo de 99 cidades com aproximadamente 600 km de ciclovias em
2002 para 279 cidades com 2.505 km em 2007.

Teve inicio o desenvolvimento de uma ag¢ao de apoio a elaboracéo de
planos de mobilidade urbana — PlanMobs - pelos 255 municipios com
populacdo superior a 100 mil habitantes, envolvendo todos os modos
de transporte publicos e os ndo motorizados. Atencdo especial esta-
va sendo dedicada as regides metropolitanas, onde eram esperadas
quatro respostas basicas: um plano de agdo, uma rede de mobilidade
que contemplasse a infraestrutura basica de todos os modos de
transporte, a estrutura de gestdo associativa que agregasse os muni-
cipios envolvidos e o modelo de financiamento para a infraestrutura e
operacao de sistemas de transporte coletivo.

Conclusao

No Brasil, o conceito de mobilidade urbana em si € novo para o gover-
no federal e para a maioria das cidades brasileiras, resultando na
necessidade de aprofundamento das discussdes para sua consolida-
cao e implementacdo. A incorporacdo da dimensao ambiental na sua
formulagéo coloca o pais em sintonia com as discuss6es mundiais e
proporciona nova oportunidade de reflexdo sobre o processo de for-
macao das cidades e os mecanismos de excluséo social. Esta nova
abordagem preconiza a democratizacdo do espaco publico, a acessi-
bilidade para pessoas com deficiéncia e idosos e a promocéao do direi-
to a cidade. Trata-se de refletir sobre 0 modelo de cidade que estamos
diariamente construindo, que se manifesta no planejamento urbano e
no desenho da cidade, que da suporte ao modelo de mobilidade que
se baseia em modos individuais e motorizados de transporte. A anali-
se conjunta de todos os aspectos que condicionam a circulacdo das
pessoas nas cidades é fundamental para se compreender a mobilida-
de urbana e seu papel para o desenvolvimento local.

Outro aspecto que precisa ser aprimorado é a necessidade dos
governos considerarem a mobilidade urbana como o resultado de
uma politica publica. Normalmente a populagdo percebe as acdes
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destinadas a promoc¢éo da habitacdo ou saneamento basico como
politica publica, justificando a clara participagéo das diferentes esfe-
ras de governo na sua implementacao. A solugcdo dos problemas de
mobilidade, por sua vez, é deixada na esfera privada, como resultado
das escolhas individuais por modo de transporte, conforme a renda
das pessoas. Haveria, assim, uma evolugdo natural na utilizacdo dos
modos de transporte, iniciando-se pelo deslocamento a pé, passan-
do pela bicicleta, moto e chegando, finalmente, na aquisicdo do auto-
movel. Esta visdo reforca a ideia de que os investimentos, quase que
exclusivos na ampliacdo do sistema viario, sdo democraticamente
distribuidos para toda a populacéo.

Podemos dividir as cidades brasileiras em dois grandes grupos de
praticas relativas a mobilidade urbana. O primeiro grupo relune as
cidades que tém uma visdo tradicional dos problemas locais e inves-
tem nas solugdes que tém como foco a fluidez dos automoveis, cons-
tituindo-se na vanguarda do atraso. O segundo grupo busca uma
maior eficiéncia do atual modelo de mobilidade, mas incorpora solu-
¢oes de melhoria da mobilidade das pessoas que nao utilizam o carro,
como corredores de Onibus e ciclovias. Deve-se buscar constituir um
terceiro grupo de cidades que seria formado por aquelas orientadas
para o desenvolvimento sustentavel, com a reversao do atual modelo
de mobilidade e um novo desenho urbano.

Os investimentos em infraestrutura para este novo modelo de mobilida-
de - sistemas sobre trilhos, corredores de énibus, ciclovias, calgadas -
devem ser combinados também com os instrumentos de gestao eco-
némicos e de demanda da mobilidade. Estes instrumentos devem esti-
mular que a livre escolha do cidadao considere os elementos da dina-
mica urbana e seus impactos ambientais. Os instrumentos financeiros
de gestao tém sido desenvolvidos e implementados em varias cidades,
como ja citamos, e incluem medidas que encaregcam a compra de car-
ros mais poluentes, cobrem o acesso por transporte individual em areas
dotadas de sistemas de transportes publicos, estimulem a integracao
tarifaria entre transporte individual e coletivo. Instrumentos de gestao da
demanda incluem restricao por horario, area ou tipo de via.

Uma politica de mobilidade que se proponha a enfrentar os problemas
urbanos ja apontados deve ter como objetivo a reversdo do atual
modelo de mobilidade que predomina nas cidades brasileiras, inte-
grando-a aos instrumentos de gestédo urbanistica, subordinando-a aos
principios da sustentabilidade ambiental e voltando-a para a inclusdo
social. Sua implementagéo envolve o reconhecimento dos meios nao
motorizados de transporte e a priorizacao efetiva dos modos coletivos.
A acdo do governo local deve considerar também a reducao dos
impactos ambientais através da utilizacdo de novas fontes energéticas

159

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 30/31 - 2008 - 3° e 4° trimestres

renovaveis ou menos poluentes no transporte publico e a alteracédo
dos fatores que geram a necessidade de viagens motorizadas ou
influenciam a escolha do modo de transporte por parte das pessoas.
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