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Em todo o mundo as cidades tém enfrentado desafios sem precedentes. O aumento
do poder aquisitivo da popula¢io, a modernizacgio das linhas de produ¢ao, assim
como incentivos publicos fizeram disparar o nimero de automdveis, motos e
outros veiculos motorizados em niveis nacional e global. Atualmente, os veiculos
motorizados sdo responsdveis por mais de 20% das emissdes de CO,, o maior
vilao do aquecimento global.

Automoveis ndo devem ser demonizados, pois passaram a oferecer uma liberdade
de deslocamento inédita: seu uso no meio urbano passou a permitir que mais
pessoas pudessem morar nos suburbios, em moradias mais acessiveis. Contudo,
o uso intensivo de veiculos motorizados elevou drasticamente a distancia e du-
ragdo das viagens realizadas, o que impactou negativamente na economia local
dos bairros, na polui¢do atmosférica e nos congestionamentos, prejudicando a
qualidade de vida de todos os cidadaos.

O aumento das taxas de motorizagao ¢ frequentemente acompanhado do declinio
do uso de modos de transporte mais sustentaveis, como andar a pé, de bicicleta,
ou valer-se de transportes publicos. A onipresenga do automodvel também incita
o debate acerca do aproveitamento do espago publico, acirrando tanto conflitos
de interesses socioecondmicos como divergéncias politicas. O crescimento da
demanda por mobilidade para as populagdes urbanas traz externalidades tais
como o espraiamento das cidades, a gentrificagdo, e a redugdo do espago pu-
blico disponivel para as pessoas. E vai além: cria mais e mais enclaves urbanos.
Empoderamento civil, engajamento e participa¢ao tornam-se, nesse cenario, 0s
meios mais eficazes no sentido de dar voz aos cidaddos para que planejamento
urbano e uso do solo sejam realmente direcionados a atender interesses ptblicos
que beneficiem todos.

Como o rico compéndio de ensaios de Cidade e Movimento deixa claro, um futuro
com mobilidade mais sustentavel requer uma revisao total das prioridades da gestao
publica. E essa revisao deve promover os modos de transporte mais simples e efi-
cientes, tratar de forma mais integrada os investimentos em infraestrutura e politicas
publicas, e encarar de forma indissociavel o planejamento urbano e o de transportes,
identificando as melhores oportunidades para que, juntos, ambos s6 tenham a somar.
As politicas, planos e investimentos em mobilidade urbana precisam focar priori-
tariamente os que mais necessitam, as popula¢des mais desassistidas. Esse olhar é
fundamental para ampliar o direito e o acesso a cidade, gerando desenvolvimento
econdmico, espagos urbanos com mais qualidade ambiental, e cidades socialmente
justas e equitativas.

Robert Cervero
Professor Emeritus of City & Regional Planning

UC Berkeley College of Environmental Design
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APRESENTACAO IPEA

Todas as grandes cidades do mundo compartilham ao menos um grande desafio
no século XXI: mudar o padrao atual da mobilidade cotidiana, que, no tltimo
século, as transformou em enormes espacos para atender ao transporte individual.
Los Angeles, por exemplo, um icone quando se pensa em cidades construidas para
o automdvel, tem mais 4drea dedicada aos estacionamentos que s proprias vias.
Estas, somadas, superam em muito a extensao destinada aos demais usos da cidade,
como morar, trabalhar, estudar, divertir-se etc.

Nossos deslocamentos didrios ligam os lugares da cidade e também estruturam
nossas relagoes, assim como definem o padrao de construcio de nossos espacos de
vida. Com uma visao realista dos cendrios possiveis para o futuro das nossas cida-
des, cientes das mudangas climdticas em curso, e também engajados em aprimorar
as politicas publicas que contribuam para a formacio de cidades para todos os
cidadaos — e nao cidades para os automéveis —, o Ipea, por meio de um termo de
cooperagao, se associou ao Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento
(ITDP Brasil) na busca por solugoes efetivas para melhorar a mobilidade urbana.

Temos agora a felicidade de celebrar alguns dos resultados desta parceria. Os
temas aqui tratados vao além da questao do transporte: a publica¢io tem o mérito
de trazer a tona uma visao sistémica da mobilidade urbana, que no se circunscreve
apenas aos deslocamentos didrios, mas que também se estende & mobilidade social,
residencial e do trabalho, entre outras.

O Ipea, junto com o ITDP, cumpre assim sua missdo de produzir conhe-
cimento aplicado para o aprimoramento das politicas ptblicas. Os capitulos do
livro, assinados por técnicos do Ipea, do ITDD, e ainda por convidados externos
a ambas institui¢des, revelam uma profusio de ideias que, a par de avaliarem de
maneira critica o que j4 foi feito, apresentam, sobretudo, caminhos alternativos a
serem seguidos por uma sociedade que nao mais se disp6e a ficar presa as correntes
do passado.

Boa leitura!

Ernesto Lozardo
Presidente do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada






APRESENTACAO ITDP

Acompanhando a tendéncia mundial, o Brasil chegou ao inicio do século XXI
como um pais urbano, com cerca de 82% da sua populagao vivendo em cidades.
Em paralelo, as cidades brasileiras tém se deparado com um aumento impressio-
nante no uso de automoveis, tendo sua frota circulante aumentado mais de 100%
em dez anos (de 2002 a 2012).

Se pararmos para refletir, o cendrio atual é exatamente o contrdrio do que
as cidades deveriam ser: espacos de encontros, trocas e interagoes entre pesso-
as. Por mais de 3 mil anos, as cidades existiram exatamente com esse objetivo.
Contudo, nos tltimos cinquenta anos, houve uma inversao completa da fun¢ao
das cidades. Elas passaram a ser desenhadas e planejadas para acomodar veiculos;
as cidades para pessoas passaram a ser cidades para carros.

Essa tendéncia é especialmente alarmante se consideramos que a taxa de
motoriza¢do nas cidades brasileiras ainda é relativamente baixa em comparagao
com paises mais desenvolvidos. Aqui, o niimero de automéveis particulares a cada
mil habitantes ainda ¢é trés vezes menor que a média europeia.

Soa bastante ébvio dizer que urbanistas e planejadores urbanos devem abordar
temas como transporte, habitagio e emprego de maneira conjunta. No entanto,
durante grande parte do século XX, nao foi isso que aconteceu. O que predomi-
nou foi a separagio entre usos e circulagio, produzindo cidades com mobilidade
limitada e territérios socialmente desiguais.

Como as cidades brasileiras podem enfrentar esse desafio? Nao h4 respostas
féceis para essa questdo, mas o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvol-
vimento (ITDP Brasil, sigla em inglés para Institute for Transportation and
Development Policy) acredita que tornar as cidades mais humanas e equitativas,
com mais qualidade de vida para seus habitantes — por meio de intervencoes nos
sistemas de transporte e de mobilidade urbana, na ocupacio e uso do solo —, deve
ser uma das grandes prioridades das politicas publicas do pais.

Em conjunto com o Ipea, o ITDP Brasil busca com esta publicagao colocar
a mobilidade como lente principal para leitura e andlise do espago urbano, qualifi-
cando o debate a fim de produzir espagos mais acessiveis, sustentdveis e equitativos.

Que a leitura deste livro, fruto de um inovador esforgo coletivo, inspire a
mudanga para transformarmos nossas cidades em lugares melhores para se viver.

Clarisse Cunha Linke
Diretora-executiva do Instituto de Politicas de Transporte
e Desenvolvimento (ITDP-Brasil)






INTRODUCAO

CIDADE E MOVIMENTO: MOBILIDADES E INTERACOES NO
DESENVOLVIMENTO URBANO'

Este livro ¢ resultado de uma fecunda parceria entre o Ipea e o Instituto de Politicas
de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) do Brasil, iniciada em 2013. Publicado
em inglés e portugués, o livro retine treze capitulos, que abordam o tema da cidade
e do desenvolvimento urbano a partir da légica dos movimentos.

Usualmente, tanto nas ciéncias quanto nas politicas publicas, a abordagem do
tema das cidades e do desenvolvimento urbano tem forte relagio com os lugares de
permanéncia, com énfase no lugar da habitagio, além dos demais lugares onde sao
exercidas atividades cotidianas. A distribui¢io de equipamentos, infraestruturas e servi-
¢os — bem como o uso do solo — organiza fortemente a andlise da cidade e do urbano.

Ou seja, a circulagao de bens, pessoas e ideias é usualmente tratada a partir
do conjunto de fixos que possibilitam, demandam, intensificam ou até mesmo
restringem as diversas formas de deslocamento. Tratar da cidade e do desenvol-
vimento urbano tomando-se como ponto inicial os movimentos que animam a
vida de relagdes — entre pessoas e destas com os fixos — nos lugares, ainda que seja
preocupagio presente nos mais diversos estudos, nio é necessariamente o ponto
de partida analitico mais comum.

Os estudos acerca das mobilidades urbana, fisica e simbdlica vém, entretanto,
crescendo em importincia, em fun¢io da multiplicagdo e da intensificagio dos des-
locamentos didrios, bem como das intimeras técnicas desenvolvidas e adaptadas ao
ato de deslocamento. Nesse caso, inclusive se considerando todas as formas possiveis
na atualidade de deslocar-se, sem haver, por exemplo, mudanga efetiva do lugar de
permanéncia. Da mesma forma, multiplicam-se os métodos de andlise e as teorias,
criando-se espaco para novas e mais adaptadas estruturas explicativas e propositivas.

Este livro, resultado de esforgos coletivos inovadores, busca colocar a mobi-
lidade como categoria principal da leitura e da andlise do espago urbano. A ideia
de mobilidade aparece aqui como parte efetivamente integrante dos processos
de urbanizagao, que resultam em novas formas e experiéncias urbanas. Nosso
objetivo, ao unir os autores presentes nesta publicacio, foi ir além da discussao
da mobilidade em si, a0 promover uma leitura da mobilidade, sobretudo a partir
de aspectos explicativos das condigoes dos lugares e das regioes. A mobilidade é
vista, portanto, como um processo socioespacial, uma complexidade que se parti-
culariza nos lugares em fungio de suas caracteristicas sociais e espaciais — ou seja,
um processo que encerra uma totalidade, mas que se define diferentemente em
funcio da formacio de cada lugar.

1. Os organizadores agradecem a Jo&o Pedro Rocha pelo apoio.
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A publicagio foi primeiramente idealizada no rastro das manifestagoes sociais
que aconteceram em diversas cidades brasileiras, em junho e julho de 2013. Pode-
-se dizer que, pela primeira vez no Brasil, a temdtica da reforma urbana ganhava
destaque nacional: nao apenas a midia, mas também parte expressiva dos automo-
bilistas, comprou naquele momento a ideia de que a solugio passava pela melhoria
das condicoes do transporte coletivo.

Hé também o fato de que uma nova classe média em ascensao — que no Brasil
adquiriu seu automdvel nos anos recentes de crescimento e distribuicao relativa
de riquezas — percebeu que o convite que lhe foi feito para a “modernidade”, de
enfim ter um carro particular, ndo passou de ilusio. O trinsito nas cidades, que
nos ultimos dez anos tiveram sua frota de automéveis duplicada, degradou-se
completamente, levando consigo todo o sistema de transporte coletivo. Até mesmo
aqueles sistemas com infraestruturas exclusivas — como metrds, trens e corredores
de onibus como bus rapid transit (BRT) — passaram a rodar com sobrecarga oca-
sionada pela maior demanda de uma populagio que passou a consumir nao apenas
produtos comprados em lojas, mas também espago urbano.

As lutas sociais iniciadas em 2013 nas cidades brasileiras tiveram o acesso ao
transporte pablico como bandeira de revolta e uniao. O que estava sendo colocado
a sociedade traduzia entretanto algo mais que uma disputa pelo valor da tarifa do
transporte coletivo, tema usado como estopim do processo.

O debate colocado nas cidades era aquele que poderia ser resumido como a
crise do espago piiblico; a crise do espago da cidade e sua reparticio com os novos
convidados a0 mundo do consumo e, por que nio, a uma cidadania, ainda que
em formagio.

A cidade, que vive em funcio dos deslocamentos, quando vé esses se inter-
romperem, quando ¢ obrigada a lidar com bloqueios 2 livre circulagao, quando
o trem e o metrd ficam superlotados, passa a assistir ao aumento da fric¢ao entre
corpos e objetos, o que eleva também a pressdo politica e a temperatura social.

Esse pequeno e parcial relato de um momento importante das lutas urbanas
no Brasil é necessdrio para contextualizar a agao do Ipea na produgio e na promogio
do conhecimento, que viabilize o aprimoramento das politicas publicas no pais.

A partir de entdo, um grupo de pesquisadores do instituto passou a pro-
duzir uma série de notas técnicas, estudos e subsidios para o debate da questio.
Em poucos meses, foram detalhadas diversas alternativas de politicas para dar
conta da melhoria da qualidade do transporte e do trinsito nas cidades brasileiras.
O Ipea apresentou cada uma destas no grupo de trabalho criado pela Presidéncia
da Republica ainda durante as manifestagées, bem como deu ampla divulgagao
do conhecimento produzido junto ao Legislativo federal, a prefeituras, aos
movimentos sociais e 2 midia em geral.
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Passado pouco tempo dos fatos relatados, havia entre técnicos do Ipea uma
clara necessidade de retomar o entendimento mais profundo acerca do conceito
de mobilidade, bem como de trabalhar a crise urbana instalada para além da sua
simples, mas mais notdvel, expressdo — ou seja, o uso do sistema de transporte.

Estd presente também nesse esforco uma busca de superagio da cldssica sepa-
ragdo entre as ciéncias e as praticas associadas ao transporte e ao transito, daquelas
associadas ao urbanismo e a sociedade. A mobilidade — essa condicio inerente ao
ser humano, que aqui é melhor ser tratada no plural; ou seja, as mobilidades —
qualifica o cotidiano dos sujeitos e dos lugares, as cidades.

Trata-se entdo de analisar a formacio e a configuragao do espaco urbano
e do espaco social em sua complexidade intersetorial, transversal, para buscar a
compreensio dos movimentos das pessoas, superando nao apenas conceitual e
metodologicamente, mas também em nivel empirico, a separagao entre os des-
locamentos e as condicoes daqueles que os realizam, bem como as qualidades do
lugar onde o espaco urbano e o espago social se realizam.

A mobilidade cotidiana — ou seja, o movimento didrio de pessoas na cidade,
as viagens realizadas diariamente, de curta duragao, sem mudanca do local prin-
cipal de permanéncia — pode nao somente ser tratada de maneira convencional,
mas também pode ser vista como algo bastante mais complexo e com capacidade
significativamente maior de explica¢io do fato urbano e de intervengio nas con-
digoes de seu desenvolvimento.

A proposta aqui é de enfocar como a mobilidade cotidiana, ou como al-
gumas das caracteristicas de sua configuragio (o modal, a regulacio etc.), estd
intimamente associada com outras formas de mobilidade: algumas, que se dao no
espaco enquanto materialidade — ou seja, envolvem deslocamentos fisicos; outras,
que implicam deslocamentos sociais ou simbdlicos, mas todas estas relacionadas.

A mobilidade cotidiana é abordada a partir dessas outras formas de mobilidade
(social, residencial, das migracoes tempordrias, como o turismo, das migragoes de
longo prazo, ou até mesmo a mobilidade das trajetérias de vida, da infincia até a
velhice). Busca-se também enfocar as mobilidades a partir das condi¢oes estruturan-
tes do urbano, que afetam cada uma dessas formas e, por conseguinte, determinam
e/ou influenciam o desdobrar das condi¢des para o exercicio das demais formas de
mobilidade; em especial, a mobilidade cotidiana.

Olhar a mobilidade cotidiana como um sistema de mobilidades, no qual a
mobilidade social® é a que tem hoje a mais nitida correlagio com a mobilidade
cotidiana e acarreta fortes impactos no sistema de transporte, tornou-se necessidade

2. Nos ultimos dez anos, 30% dos brasileiros acederam a classe média e tiveram seu modo de vida transformado.
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e responsabilidade para um grupo de pesquisadores do Ipea, reunidos sobretudo
na Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais (Dirur).

Surgiu entio a parceria com o ITDP do Brasil, originalmente organizacio
nio governamental (ONG) e sem fins lucrativos, que nasceu em 1985 nos Estados
Unidos, com o objetivo de promover transporte sustentdvel. O escopo de atuagio
do instituto tem como foco principal o trabalho de pesquisa e elaboragio de pro-
posi¢cdes em conjunto com governos e organizacoes da sociedade civil. O objetivo
¢ o de produzir e divulgar conhecimento aplicado que transforme as politicas
urbanas e politicas de transporte em politicas integradas de cidades, de cidades
para as pessoas, € nio para os automoveis, simplesmente.

Desde o inicio dessa parceria esteve presente a ideia de, juntos, produzirmos
conhecimento novo, em linguagem acessivel, que pudesse atingir — em fungao
de sua utilidade e qualidade — os gestores publicos e também aqueles que estao
preocupados ou militando por alternativas e solugdes para que se viva com mais
qualidade nas cidades, interagindo e fazendo viver a cada momento os contatos na
diferenca, com respeito aos modos de transporte e aos modos de vida.

De maneira geral, nas cidades brasileiras — bem como nas cidades norte-
-americanas, onde surgiu o ITDP —, o uso do transporte coletivo ¢, a principio,
diretamente associado as classes sociais de renda mais baixa ou aos migrantes.
A proposta desse instituto de produzir conhecimentos e mecanismos que levem
e associem o desenvolvimento urbano aos eixos e as linhas de transporte coletivo
constituiu, dessa maneira, uma légica de transformagao e reforma da cidade.

Ao mesmo tempo, levar qualidade ao sistema de transporte, acessivel e univer-
sal, é convidar as demais classes sociais a fazerem uso sistemdtico de um sistema que
passa assim a ser mais eficiente, ao servir a todos de forma equitativa. Logo, tratar
do sistema de transporte coletivo como parte da politica de desenvolvimento urbano
¢ também tratar de outras formas de mobilidade, sobretudo sociais e simbdlicas.

E reconhecidamente comum que se trate da questio da mobilidade cotidiana,
aquela do dia a dia, por meio da andlise dos sistemas de transporte, de suas caracte-
risticas, seu uso e sua regulagio, bem como da relagao deste com o espaco urbano
tratado. Essa maneira cldssica de tratar de mobilidade, modos e meios, além de
acessos e acessibilidade, é de fundamental importincia para a descricao e a anélise
da configuragio urbana, de condigoes e possibilidades presentes no espaco urbano
para a realizacdo dos movimentos de pessoas, objetos e agoes.

As contribuigdes presentes neste livro buscaram — de maneiras diversas, se-
gundo metodologias préprias e focando temdticas distintas — tratar dos pactos e
impactos histéricos, sociais e politicos, os quais definem e caracterizam a estrutura
socioespacial que fundamenta o sistema de mobilidade.
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Nesse sentido, os capitulos que se seguem tratam desde a criagao de vazios
urbanos e do processo de periferizagao, como resultante de dinimicas e pactos do
setor imobilidrio e das politicas pablicas de habitagio e urbanizacio, até a compre-
ensdo de como as formas urbanas estao associadas as escolhas politicas de modos
e meios de deslocamento, tratando de seus impactos nas condigdes de realizagao
dos demais modos, além das outras formas de mobilidade.

PLANO DA OBRA

O esforgo representado por este livro visou explorar nao apenas aspectos que re-
velem as ligagoes sistémicas entre formas de mobilidade, mas também  aspectos
determinantes de certas estruturas sociais e infraestruturas urbanas. Houve também
o entendimento da necessidade de avangar em concepgdes tedrico-aplicadas — ou
seja, ir adiante na concepgio e na justificativa de marcos explicativos mais amplos,
que revelem decisoes politicas de longo prazo ou até mesmo estruturas sociais, a
exemplo da segregacio urbana, exclusao socioespacial etc.

Apresenta-se, ainda, da parte de vdrios dos autores, a necessidade de revelar
experiéncias concretas e ilustrativas, que buscaram o entendimento mais amplo do
urbano, ao tratarem de questdes cotidianas da cidade e suas relages com o sistema
de mobilidade, e vice-versa. Fazem parte dessa perspectiva os esforgos em explorar
a qualidade do projeto urbano, do ambiente construido, da paisagem, chegando
a possibilidade de acesso aos bens de produgio e consumo.

Assim, o capitulo 1, Mobilidade, uma abordagem sistémica, de Renato Balbim,
trata do contetido polissémico do conceito de mobilidade. A partir de uma perspectiva
primeiramente histérica, resgata-se o termo circulagdo e seu uso nas ciéncias até chegar
ao termo mobilidade. Em seguida, propoe-se um debate entre autores cldssicos —
como Max Sorre, Foucault e Raffestin —, no sentido de se discutir e aprofundar o
entendimento do conceito de mobilidade. O objetivo colocado pelo autor é revelar
a condigio sistémica entre as diversas formas de mobilidade, fisicas ou simbdlicas,
apresentada de maneira sistematizada. A problemdtica discutida é aquela que passa
a orientar os demais debates e ideias presentes neste livro.

No capitulo 2, O significado da mobilidade na construgio democritica da cidade,
Jorge Luiz Barbosa incorpora a dimensio politica ao debate sobre a mobilidade
urbana, tendo como hipétese o trunfo que o dominio e o manejo de escalas de
mobilidade representam para os atores (governos, empresas e cidadios) que os
detiverem, sob a vigéncia da metropolizagio — processo que acentua a homoge-
neizagao do espaco, intensifica sua fragmentacio e altera a hierarquia dos lugares.
Em um cendrio de urbanizacio do territério, aprofundam-se as desigualdades de
oportunidades, que tornam os trabalhadores urbanos cada vez mais dependentes
de (longos) deslocamentos, que lhes roubam tempo de descanso, lazer, estudo
e prazer. Configura-se, assim, esfera publica de disputa politica pelo dominio e
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controle social das escalas de mobilidade, em uma exigéncia de transformacio do
sentido do urbano: a democratizagio da mobilidade corresponde a constru¢io
renovada da cidade, tornando-a obra compartilhada.

O capitulo 3, Mobilidade cotidiana, segregagio urbana e exclusio, de Eduardo
Alcantara de Vasconcellos, acrescenta as duas contribuigoes anteriores um conjunto
de andlises que demonstram empiricamente os impactos dos deslocamentos em
veiculos motorizados sobre a vida dos brasileiros, decorrentes de aumentos do con-
sumo do espago vidrio — com restri¢ao a outros usos —, do tempo de viagem e do
uso de energia, assim como da emissao de poluentes. A andlise configura consumos
da mobilidade desiguais e distingue quem paga de quem efetivamente se beneficia
da mobilidade, concluindo que se referir a investimentos no sistema vidrio — da
forma como ¢é feito atualmente, como democréticos e “equitativos” — é um mito nas
cidades brasileiras. H4, portanto, tratamentos diversos da mobilidade pela politica
publica, podendo esta tanto ser desprezada como precariamente atendida, apoiada
e forjada, ou protegida e adulada, conforme o modo de transporte considerado.

O capitulo 4, Planejamento integrado, organizagio espacial e mobilidade sus-
tentdvel no contexto de cidades brasileiras, de Antonio Nelson Rodrigues da Silva,
Marcela da Silva Costa e Marcia Helena Macédo, discute o conceito de mobilidade
urbana sustentdvel, que vai além dos planejamentos setorizados da circulagao, dos
transportes ou do uso do solo. Os autores descrevem o desenvolvimento de ferra-
menta adequada 4 mensuragio das condi¢ées de mobilidade, o Indice de Mobili-
dade Urbana Sustentdvel (Imus), e o aplicam a seis cidades brasileiras. Com isso,
ficam evidenciados aspectos de melhor desempenho da politica publica (formagao
e capacitagdo de gestores, elaboragao de planos diretores e legislagao urbanistica),
ao lado de aspectos negativos, atribuiveis ao descontrole do crescimento urbano
nas tltimas décadas, a centralizacdo dos equipamentos publicos e a periferizagao
das dreas residenciais.

A proposta do capitulo 5, A cidade como resultado: consequéncias de escolhas
arquitetonicas, de Vinicius M. Netto, é examinar a prépria producio da cidade
segundo seus efeitos — ndo necessariamente intencionados, mas cumulativos no
tempo e capazes de se enraizar no espago — sobre a apropriagio do espago urbano
e a mobilidade, tendo como recorte principal a cadeia de implicagoes decorrentes
da fixa¢do de determinado modelo de arquitetura, corrente e generalizado, que
leva & redu¢iao do movimento de pedestres e ao estimulo da dependéncia dos des-
locamentos em veiculos motorizados. Apresentando evidéncias desses efeitos em
grandes cidades brasileiras, o texto discute como quebrar um padrio que emerge
de racionalidade parcial, carateristica dos atores especializados na produgao do
espago, por meio da mobilizacdo de mais atores: das esferas técnico-cientifica e
normativa, como também dos usudrios do espaco urbano.
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No capitulo 6, Arquitetura moderna brasileira e o automével: o casamento do
século, Fernando Luiz Lara também aponta, assim como nos dois capitulos anteriores,
para caracteristicas da insustentabilidade do modelo de desenvolvimento urbano
brasileiro. Nesse caso, trata-se da consolidagio de duas hegemonias: a de um modelo
de arquitetura — e de cidade — moderna, em que a fluidez da circulagio, associada
a0 uso do automével, predomina sobre as caracteristicas constituintes das demais
funcoes urbanas edificadoras da urbanidade. O texto descreve esse casamento ao
longo do século XX — especialmente nas grandes cidades —, e analisa, em especial,
a expansio urbana baseada no uso do automével, a politica industrial favordvel ao
seu uso, bem como aponta com precisio o desenvolvimento da arquitetura moderna
brasileira, por meio de edificios emblemdticos para a descri¢iao do tema em pauta.

O capitulo 7, Plano Diretor Estratégico de Sao Paulo (PDE-SP): andlise das estra-
tégias sob a perspectiva do desenvolvimento orientado ao transporte, de luri Barroso de
Moura, Gabriel Tenenbaum de Oliveira e Aline Cannataro de Figueiredo, explora as
estratégias construidas no PDE-SP, a luz dos principios do desenvolvimento orientado
ao transporte de massa (TOD, na sigla em inglés), que estimula ocupagao adensada
e compacta, com uso misto do solo, préximo a estagées de transporte publico de
alta capacidade. Fruto de processo participativo e sancionado em 2014, destacam-se
no PDE-SP as estratégias que propoem socializar os ganhos da produgio da cidade,
assegurar o direito 2 moradia digna, melhorar a mobilidade urbana, qualificar a vida
urbana nos bairros, orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte
publico, reorganizar as dinimicas metropolitanas e promover o desenvolvimento
economico da cidade — aqui examinadas em detalhe e correlacionadas a abordagem
TOD, incluindo-se recomendagdes para sua efetiva implantagio.

No capitulo 8, Um olhar possivel sobre o conceito de mobilidade e os casos da
Jfavela da Maré e do Complexo do Alemdo, Jailson de Souza Silva, Eliana Souza
Silva, Renato Balbim e Cleandro Krause também propdem a discussio de um
conceito, desta vez, de mobilidade plena, que transcende a mobilidade fisica e leva
em conta formas efetivas de restri¢io — e de desejada ampliagio — das condigoes
de mobilidade simbélica dos moradores de assentamentos precdrios, afirmando-se
como um direito. Os autores trazem dois retratos da mobilidade em favelas do Rio
de Janeiro: da Maré, por meio dos resultados de pesquisa amostral, na qual ficam
evidenciados distintos comportamentos de mobilidade, conforme a caracteristica
socioecondmica considerada; e do Complexo do Alemio, por intermédio dos con-
tetidos mais frequentes nas falas dos moradores que participaram de grupos focais,
nos quais foram discutidas realidades e expectativas, bem como suas percepcoes
sobre o tema das fronteiras — fisicas e simbdlicas —, durante as obras da intervengao
urbanistica do Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC).

O capitulo 9, Mobilidade transfronteirica: entre o diverso e o efémero, de Rosa
Moura e Nelson Ari Cardoso, trata da vida cotidiana de relacoes na fronteira e
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utiliza, entre outras, informagoes recentes do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE) sobre a migracio internacional e os deslocamentos pendulares
de brasileiros ao exterior, para trabalho e/ou estudo. A fronteira — geralmente vista
como separagio — ¢ tratada aqui como zona de contato, especialmente nas cidades
contiguas, que se estendem entre o Brasil e os paises vizinhos, estando a interacio
propulsada pelas diferencas entre estes. Os dados permitem o reconhecimento de
um padrio do perfil dos migrantes, em que os latino-americanos tém presenc¢a mais
expressiva nas aglomeragdes transfronteiricas, caracterizando-se movimentagao com
possibilidade de ndo romper contatos e lagos identitdrios com o local de origem,
ainda que as migracoes se devam a motivos diversos. Quanto aos movimentos
pendulares — que nao implicam mudanca de domicilio, portanto —, os fluxos tém
sua origem concentrada em grandes centros urbanos brasileiros e, a seguir, nos
municipios fronteirigos; de qualquer modo, sao fluxos importantes na extensio da
faixa de fronteira, seja pelo volume absoluto, seja pela proporg¢ao sobre o total dos
fluxos. O trabalho que cruza fronteiras, recorrentemente, demanda a atengio de
politicas ptblicas adequadas, assim como a hibridizagao de culturas e a fugacidade
de identidades — afinal, tais movimentos sugerem a busca pela realizagio de direitos
inalcancados no local de origem.

No capitulo 10, Mobilidades nas regives metropolitanas brasileiras: processos
migratdrios e deslocamentos pendulares, Paulo Delgado, Marley Deschamps, Rosa
Moura e Anael Cintra aprofundam a anilise das relagdes entre essas duas mo-
dalidades de mobilidade e ressaltam as mudangas pelas quais vém passando no
Brasil: por um lado, hd maior complexidade dos padrées de migracio, com mais
deslocamentos de curto prazo e trocas intrarregionais, e menos migrantes de lon-
ga distancia; por outro lado, o crescimento dos espacos metropolitanos em suas
periferias e a consequente dissociagao entre local de moradia e local de trabalho
acarretam aumento dos movimentos pendulares, que também se mostram mais
complexos. Os estudos demonstram que a pendularidade crescente se caracteri-
za como estratégia importante para qualquer trabalhador, e nio apenas para os
migrantes. Mas o fluxo mais importante — para todos e ainda mais relevante para
os imigrantes intrarregionais — é o que envolve deslocamentos da periferia para
o polo, caracterizando, no dltimo grupo, manutengio do vinculo de trabalho no
polo e mudanca de residéncia, provavelmente devido ao custo da moradia, do
polo para a periferia.

O capitulo 11, O impacto da formalidade do trabalho e da inser¢ido urbana
no deslocamento casa-trabalho, de Vicente Correia Lima Neto e Vanessa Gapriotti
Nadalin, realiza andlises sobre o trabalho baseadas — assim como o capitulo anterior —
em dados do Censo Demogrifico do IBGE, mas individualizadas conforme o
vinculo laboral seja formal ou informal. Busca-se comprovar possivel substitui¢io
entre localiza¢do da moradia e custo/tempo de deslocamento ao local de trabalho:
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a hipétese dos autores é que a formalidade relativizaria a necessidade de morar mais
préximo ao trabalho, em comparagiao com um trabalhador de renda semelhante,
mas em situagdo informal — hipStese que emana de tendéncias recentes, de cresci-
mento tanto do tempo de deslocamento nas regides metropolitanas (RMs), como
da formalizagao dos empregos e da consequente disponibilidade de subsidio, sob
a forma de vale-transporte. A hipStese de pesquisa foi testada a partir da estimagao
em um modelo, realizando-se andlise exploratdria de dados do Censo Demografico
2010 para cinco regides metropolitanas, de modo a explicar a varidvel tempo de
deslocamento. A andlise dos determinantes comprova a hipStese, ao mostrar acrés-
cimos do tempo de deslocamento dos individuos — em todas as RMs —, devido a
situagao laboral formal. Por sua vez, entre as varidveis que mais reduzem o tempo
de deslocamento dos trabalhadores, esto a renda, a inser¢io metropolitana (menor
distincia ao centro metropolitano) e a posse de veiculo automotor pela familia.

No capitulo 12, Inser¢io urbana de habitagdo de interesse social: um olhar sobre
mobilidade cotidiana e uso do solo, de Clarisse Cunha Linke, Bernardo Serra, Fernando
Garrefa, Débora Cristina Aratjo, Simone Barbosa Villa, Vanessa Gapriotti Nadalin
e Cleandro Krause, encontram-se reunidas contribuicoes do ITDP, da Universidade
Federal de Uberlandia (UFU) e do Ipea, sob duas abordagens: andlise dos resultados
de pesquisa em empreendimentos do programa Minha Casa Minha Vida, na qual
se mostram impactos distintos do novo habitat sobre as condigdes e os custos de
transporte e moradia; e avaliagao da inser¢ao urbana de cada empreendimento, com
base na acessibilidade em relagio a oferta de empregos formais, transporte ptblico,
equipamentos, comércio e servigos, assim como de seu desenho e sua integragao com
o entorno. Do exame da inser¢do urbana, depreende-se que nenhum dos empreen-
dimentos analisados — nos municipios de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Uberlandia —
apresentou condigoes plenamente aceitdveis de acesso as oportunidades urbanas e de
integra¢io no espaco urbano. O método utilizado apontou, assim, temas concretos
a serem considerados para o aprimoramento do programa como um todo.

O capitulo 13, A regulagio dos servigos de mobilidade urbana por énibus no
Brasil, de Alexandre de Avila Gomide e Carlos Henrique de Carvalho, coloca em
exame o modo predominante de deslocamento urbano motorizado no pais, ao
apresentar argumentos técnicos e politicos que justificam a regulagao dos servigos.
O texto descreve varidveis regulatérias selecionadas, de modo a construir referen-
cial para a andlise de novos modelos regulatérios, conforme vém sendo adotados
pelas cidades brasileiras; tais varidveis sao agrupadas de acordo com seus impactos
potenciais na qualidade dos servicos e em sua economicidade, bem como no or-
denamento territorial. Por fim, reconhece-se que a participagio social na politica
de regulagao do transporte coletivo nao ¢é pritica comum nem efetiva no Brasil,
colocando-se como desafio a ser superado. Admite-se também que ¢ desafiadora
a tarefa de construir — na inexisténcia de modelos étimos e acabados — a melhor
combinagio de atributos regulatérios para cada situagio especifica.






CAPITULO 1

MOBILIDADE: UMA ABORDAGEM SISTEMICA

Renato Balbim'

1 INTRODUCAO

A nogio de mobilidade — um termo polissémico, como se intentard deixar claro —
ainda é comumente confundida com outros conceitos e ideias, como os de circulacio,
acessibilidade, trinsito ou transporte. Seu uso nas ciéncias em geral é, entretanto,
mais recente que os demais termos, e seu surgimento nio aconteceu em substituigﬁo
a nenhum dos demais.

A nogao de mobilidade surgiu para jogar luz sobre novas transformagoes
sociais, que se tornaram mais relevantes com o aprofundamento da divisio social
do trabalho nos tltimos séculos.

O conceito de mobilidade adquire formas e presta-se a usos ¢ explicagdes
diversas. Da mobilidade cotidiana, passa-se as mobilidades social, residencial e do
trabalho, ou, mais recentemente, 2 mobilidade simbdlica. Também sao formas de
mobilidade as migrages — bem como a mobilidade pendular, do turismo e do
lazer —, até chegar-se a0 nomadismo ou ao imobilismo.

Todas as formas de mobilidade estao ligadas a divisio social e territorial
do trabalho e aos modos de produgio, que configuram o espago — tanto social
quanto territorial, em suas multiplas escalas —, o que implica a0 homem moderno
o aprofundamento da vida de relagoes, inclusive com os objetos, que também se
multiplicam e se tornam portdteis. H4, no movimento histérico, a emergéncia e a
predominincia do movimentar-se como um dos principais elementos de defini¢ao
dos individuos e das sociedades.

O lugar da permanéncia, da casa, do trabalho, da produgio etc. perde rela-
tivamente em capacidade explicativa e organizadora das relagoes, e isso se dd em
fun¢io da importincia relativa que a mobilidade assume na atualidade, ao ponto
de — sem mesmo haver o deslocamento fisico — poder estar-se simultaneamente
¢ instantaneamente em diversos lugares. Ou seja, os préprios lugares passam a

1. Técnico de planejamento e pesquisa da Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais (Dirur) do
Ipea e pesquisador pos-doutor na Universidade da Califérnia — Irvine.
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definir-se nao apenas por suas caracteristicas intrinsecas, mas também pela con-
di¢ao de mobilidade das pessoas que os ocupam e das redes que elas acessam e
movimentam a partir desse ponto.

Com base nesses elementos, que serdo pormenorizados mais a frente, intenta-se
aqui demonstrar a tese de que a mobilidade — nas diversas formas que o conceito
assume — se d4 de maneira sistémica, com um ou outro tipo de mobilidade que
determina e define condi¢des para o exercicio de todas as demais, tanto na escala
dos individuos e de suas estratégias de deslocamento, quanto na da sociedade, do
seu cotidiano.

A ideia ensaistica deste texto é de ilustrar cada uma das principais formas
de mobilidade, para, em seguida, revelar — também de maneira ensaistica, e se
utilizando de alguns fatos exemplares — como cada uma dessas formas se relaciona
sistemicamente, ao possibilitar, impedir, estimular e transformar o contetido e o
significado de todas as outras. Nesta publicagao, com total propriedade, podem
ser encontradas andlises empiricas que corroboram com as hipédteses, as teses e os
ensaios aqui presentes.

Além dessa discussao de base mais tedrica e metodolégica, aponta-se a
relevincia do estudo e do trabalho prético, que consideram a complexidade
das politicas urbanas, sociais e econémicas de maneira integrada, para que
seja possivel efetivo processo de transformagio, configurago e organizagio do
sistema de mobilidade.

Antes, entretanto, ¢ importante revelar — ainda que rapidamente — quais foram
os principais caminhos trilhados no conhecimento até a mobilidade tornar-se um
dos fundamentais conceitos do urbanismo moderno. Para tanto, propoe-se uma
pequena abordagem preliminar acerca do termo circulagio, de seu surgimento e
de seu desenvolvimento como circulacio urbana, até o nascimento do urbanismo
moderno, que tem em sua base a ideia de mobilidade.

2 A MOBILIDADE NO URBANISMO MODERNO

Parece ter sido em 1628 que, pela primeira vez, foi utilizada a no¢ao de circulagio,
naquele momento, em referéncia ao movimento exclusivo do sangue no corpo.
A aplicagao dessa no¢io de maneira mais complexa — de forma conjunta com a
respiragdo — teve de esperar por Lavoisier no século XVIII, que foi quem tratou
pela primeira vez do “sistema de circulagao”.

Foi a partir da generalizagio dos paradigmas da circulagdo, sobretudo das
teorias do aerismo, durante o século XIX, que se passou também a conhecer vérias
e profundas alteragdes primeiramente nas cidades europeias; principalmente com
o higienismo, a engenharia civil e o planejamento publico.
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Naquele momento, o contrdrio da insalubridade é o préprio movimento. O
pensamento aerista pregava a ventilacao como fonte de purificacio, o que deu sur-
gimento as primeiras recomendag6es urbanisticas de alargamento de vias, direcio,
continuidade e até mesmo perspectiva. A partir disso, a saide do homem passou
a ser vista como dependente do ambiente e de suas condi¢oes, de salubridade.

A ideia de circulacio sé foi usada em referéncia aos deslocamentos dos homens
depois dessas revolugoes cientificas ligadas, em grande medida, ao surgimento da
medicina moderna e social, ocupada com a desinfec¢io urbana, o atendimento
de trabalhadores e pobres em geral, a regulamentacio dos espagos de moradia, a
aeragdo de centros urbanos, além do controle higiénico em prisées, hospitais e
lugares publicos.

Na economia, a ideia de circulagio também foi utilizada a partir do final do
século XVII, quando a nogao de valor monetério predominou sobre a ideia das
trocas. A partir de todas essas inovagoes — aqui apenas citadas —, a circulagao de
bens, de pessoas, do ar, da dgua etc. comegou a ser vista como benéfica em si, o que
gerou economia, melhorias ambientais e de satide, oportunidades e diversidades
cultural e social, em certa medida.

Foi a partir da capacidade de um engenheiro, jurista e economista — convertido
em urbanista e politico — que as ideias de circulagao ganham expressao de conjunto
e passam a compor suas proprias preocupagdes em torno da mobilidade, conceito
fundamental do urbanismo moderno, ou do urbanismo como ciéncia, criado por
Ildefonso Cerda (1979), com o Plano de Extensio de Barcelona de 1868 e, em
seguida, com sua Teoria Geral da Urbanizagao.

A mobilidade — ou, jd a época, a ideia da vida de relagdes, constituida pela
estruturagdo urbana de vias e intervias® — fez do plano urbano de Cerda (1968) o
primeiro exemplo efetivo de uma cidade cientificamente planejada para o conjunto
dos movimentos. Apenas para que fique claro, até aquele momento, as cidades,
evidentemente, também eram projetadas com vistas a permitir deslocamentos,
mas estes eram de outra ordem, de maneira geral de proximidade, além dos des-
locamentos extramuros.

Nio se podia falar em urbanismo como ciéncia, mas sim como arte, basea-
da no pensamento cldssico, a partir do qual o tragado vidrio estava subjugado as
determinagdes arquitetdnicas, nao sendo pensado funcionalmente para assegurar
e potencializar as diversas formas de circula¢io urbana.

2. As intervias no plano de Cerda constituem-se do espaco de circulacdo interna as manzanas (quarteirdes edificados
em bloco) e de &reas publicas, por onde a circulacéo recriaria a escala rural no interior da cidade moderna; escala esta
que valoriza o encontro e a troca interpessoal.
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As vias irrompiam seguindo prdticas religiosas, sociais, culturais, politicas e
simbdlicas. O Renascimento abriu vias e pragas na cidade e valorizou seus mo-
numentos, a politica e o poder. Florenca ¢ icone dessa arte desde seu inicio, no
século XVII. O Barroco italiano, por sua vez, de maneira geral, ndo rompeu com
as préticas e seguiu as mesmas linhas e os mesmos preceitos artisticos do urbanismo
renascentista, tendo como referéncias primeiras os simbolos e a arquitetura crista,
como se verifica claramente no projeto de Sisto V para Roma e na abertura das
vias processionais. O Barroco francés tem seu icone urbano em Versailles, cidade
imperial de Louis XIV, para a qual convergiam todos os caminhos.

E, ainda no final do século XIX, a provdvel mais culturalmente importante
cidade do mundo a época, Viena, presenciou um forte embate de ideais urbanos
entre o modernista Otto Wagner — responsével pelo projeto de remodelacio da
Ringtrasse, no qual os prédios refletiam e facilitavam o movimento — e o pensador
Camillo Sitte — ainda ligado & monumentalidade da cidade e de suas formas como
determinante do urbanismo como arte.?

A batalha ganha em Viena pelo urbanismo do movimento coroou, no final do
século XIX, a revolugio do sistema de transporte, bem como o aprofundamento da
divisao social do trabalho e a completa funcionaliza¢io de tempos e lugares. Esses
novos espagos com fungdes exclusivas passariam a ser conectados, o que geraria
novas mobilidades e imobilidades, muitas destas previstas, antevistas e analisadas
por Cerda no Plano de Extensio de Barcelona.

A importincia da mobilidade para a cidade moderna e o modo de vida urbano
foi também brilhantemente tratada pelo gedgrafo Max Sorre, nos anos 1950. Para
esse autor, existe uma clara diferenca entre o mundo rural e o urbano, e esta reside
na forga criadora da circulagdo, que estaria vinculada a existéncia das cidades e ao
seu desenvolvimento histdrico.

Para Sorre (1984, p.116), “participar de uma vida de relagoes extensas cria esta
atmosfera para a qual foram criadas as palavras ‘civilidade’ e ‘urbanidade’. Para os
olhos de um gedgrafo, diz o autor, a cidade ndo é um acidente da paisagem, “seus
tracos fisiondmicos sio a expressdo concreta e durdvel do género de vida urbano,
dominado pela atividade da circulagdo, oposto aos géneros de vida rurais”.

Género de vida — para aqueles nio iniciados a terminologia geogréfica — ¢
a combinagio de técnicas empregadas em determinado lugar, por determinada
sociedade organizada, para assegurar sua reproducio. Os elementos do género
de vida de cada grupo estabelecem um equilibrio que assegura a coesdo interna
do grupo, garantindo, a0 mesmo passo, sua prépria perenidade, que ¢ uma das
caracteristicas essenciais dos géneros de vida.

3. Sobre esses temas, ver Schorske (1988) ou, ainda, Mumford (1998).
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Ou seja, Sorre (1955) quis dizer que a circulagio, o movimento, é a caracteris-
tica que imprime nao apenas os tracos e os tracados essenciais das cidades modernas,
mas também suas caracteristicas e suas relagoes sociais, como igualmente fala a Carta
de Atenas (Le Corbusier, 1968).* Sorre segue adiante e conclui que 0 movimento
¢ a caracteristica que dd coesdo a vida urbana, a essa maneira de viver que nos faz
identificar-se, em certa medida, com qualquer outra pessoa que também more em
uma cidade. O conjunto das possibilidades e dos constrangimentos que resultam
nos movimentos de pessoas, coisas, ideias e valores — inclusive simbdlicos — na
cidade constitui a mobilidade urbana e reflete a urbanidade de cada um dos lugares.

3 MAS O QUE E AFINAL MOBILIDADE?

O conceito de mobilidade nasce da influéncia da mecanica cldssica, na qual os fluxos
seguem a légica de atragao proporcional as massas e inversamente proporcional
as distancias. Nas ciéncias sociais, a vocagio do conceito foi, desde sempre, ligar
o tréfego a sociedade que o faz a cada dia mais intenso.

Deve-se ter claro, entretanto, que a nogao de mobilidade supera a ideia de
deslocamento fisico, pois traz para a andlise suas causas e consequéncias — ou seja,
a mobilidade nio se resume a uma agio. Em vez de separar o ato de deslocamento
dos diversos comportamentos individuais e de grupo — presentes tanto no cotidiano
quanto no tempo histérico —, o conceito de mobilidade tenta integrar a agao de
deslocar, quer seja uma agio fisica, virtual ou simbdlica, as condigoes e as posicoes
dos individuos e da sociedade.

Em parte, a mobilidade estd relacionada as determinagoes individuais: von-
tades ou motivagdes, esperancas, limita¢oes, imposicoes etc. Mas sua logica apenas
se explica através da andlise conjunta dessas determinagdes no que concerne as
possibilidades reais e virtuais apresentadas pela sociedade, e também em funcao
do lugar de vida onde esta se concretiza. Ou seja, levando-se em conta a organi-
zagdo do espago, as condi¢oes econdmicas, sociais e politicas, os modos de vida,
o contexto simbdlico, as caracteristicas de acessibilidade e o desenvolvimento
cientifico e tecnoldgico.

De maneira extremamente sintética, mobilidade — nas ciéncias sociais —
designaria o conjunto de motivagées, possibilidades e constrangimentos que influem
tanto na proje¢io, quanto na realizacao dos deslocamentos de pessoas, bens e ideias,
além, evidentemente, dos movimentos em si, mas essa é s a expressao da mobilidade.

Uma pessoa pode, por exemplo, considerar que tem baixa ou pouca mobi-
lidade, ainda que seu indice de mobilidade — ou seja, o niimero de deslocamento
por dia —, seja relativamente alto. Essa sensacdo pode resultar da constincia e da

4. Para acessar a Carta de Atenas, ver o site disponivel em: <www.portal.iphan.gov.br/uploadds/cartadeatenas.pdf>.
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repeti¢ao dos seus deslocamentos, que, em vez de libertar essa pessoa, a encerram.
Ou poderia ser o resultado de baixa renda, que impoe ao sujeito um padrao de
deslocamento cotidiano e uma apreensio reduzida do espaco da cidade, o que
inviabiliza inclusive sua expectativa de ascensao ou mobilidade social, que — caso
se concretizasse — geraria mobilidade residencial, nova condicio de urbanidade,
novas estratégias de deslocamento etc. E ¢ essa a caracteristica que se quer aqui
ressaltar, o conceito de mobilidade, além de polissémico, é sistémico.

4 MOBILIDADE SISTEMICA

Para que se tornem mais coerentes essa variedade de condigoes da mobilidade e
seu cardter sistémico, é relevante depararmo-nos com as diversas acepgoes dadas
a0 conceito. Max Sorre (1955), por exemplo, fala da existéncia de “mobilidade
essencial”, traduzida pela pressiao continua exercida sobre os limites do ecimeno
para fazé-lo coincidir com a terra habitdvel.

Mas o que significa isso? A mobilidade essencial refere-se a vontade presente
no ser humano de deslocar-se, de conhecer novos mundos, de explorar. Ecimeno
¢ o termo aplicado para referir-se a0 mundo habitado, transformado pela acio
humana. Ou seja, a mobilidade essencial é aquela que explica a vontade do homem
de expandir as fronteiras do mundo. Sem essa mobilidade essencial, pergunta o
autor, como explicar a mescla de tipos que caracteriza as regides da terra? Essa
mesma mobilidade essencial continua impulsionando o homem, inclusive para
fora da terra, para que o ecimeno seja enfim transponivel.

Isaac Joseph (1984), por sua vez, aponta a existéncia de trés mobilidades de
base. A primeira responde a caracteristica propria do homem de ser um ser capaz
de locomogao, que realiza encontros e experiéncias de copresenga. A segunda mo-
bilidade refere-se ao lugar especifico do habitat urbano, fruto de relagio particular
entre a mobilidade social e a residencial; ¢ o que poderia chamar-se de mobilidade
cotidiana. A terceira mobilidade ¢ aquela que George Simmel (2004, p. 465-467)
denomina de mobilidade sem deslocamento, em referéncia a versatilidade do habi-
tante da cidade em viver — por exemplo, o passar da moda como modo de vida —,
movendo-se, transmutando-se, sem que haja mudancas de um lugar para outro;
todos movimentos intensificados pela velocidade do dinheiro.

Consequentemente, as transformagdes da moda, tdo abrangentes quanto velozes,
aparecem como um movimento independente, uma forca objetiva e autdbnoma que
segue seus préprios rumos independentemente do individuo (Simmel, 2004, p. 465,
tradugio nossa).’

5. "Consequently, the spreading of fashion, both in breadth as well as speed, appears to be an independent movement,
an objective and autonomous force which follows its own course independently of the indlividual” (Simmel, 2004, p. 465).
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No diciondrio critico de geografia editado por Brunet, Ferras e Théry (1993),
a mobilidade é definida como uma forma de movimento que se exprime pela mu-
danca de posigao (geogrifica ou social). Segundo os autores, existem vérios tipos
de mobilidade. A mobilidade social é vista através das classes sociais; na verdade,
classes de renda ou apenas indicagoes exteriores de renda. Esta é invocada apenas
como ascensio, sendo mais ou menos dificil conforme a sociedade em questio.
A mobilidade profissional ¢ traduzida por mudanca de ocupagio e tem relacoes
estreitas com a precedente. J4 a mobilidade do trabalho é, comumente, uma medida
do tempo passado em média pelo trabalhador em uma mesma empresa, o que pode
ser melhor entendido como um comportamento do mercado de trabalho, nao
sendo fato intrinseco ou condigao do ser humano, como o é a escolha profissional
e as implicacdes que decorrem desta para o conjunto de condigées que afetam as
demais formas de mobilidade.

As duas efetivas formas de mobilidade intrinsecas ao ser, a mobilidade social e
a profissional, somam-se a mobilidade essencial e a simbdlica. Acrescentam-se aqui
quatro formas de mobilidade social que ocorrem se prescindindo do deslocamento
fisico, mas que estao intrinsicamente relacionadas com aquilo que poderfamos cha-
mar de mobilidades espaciais ou geogréficas, ou que implicam mudanca de lugar.

Por sua vez, as formas de mobilidades geogrificas podem ser sistematizadas
através de matriz articulada em volta das dimensoes temporal e espacial do mo-
vimento, sendo que a dimensdo temporal se divide em: 7) movimento recorrente,
com inten¢io de retorno em um curto espago de tempo (movimento circular de
ida e volta), ou ao contrério; e i) movimento nio recorrente, quando hd auséncia
de intencao de retorno breve (movimento linear).

Por sua vez, a dimensao espacial também se divide em dois tipos e se trata:
i) dos deslocamentos internos ao lugar de vida; e i7) da dimensao espacial dos
deslocamentos para além do lugar de vida, para outras cidades, paises etc.

Como resultado, tém-se quatro tipos de mobilidade geogréfica. Sao estes:
mobilidade cotidiana (movimentos interno e ciclico); mobilidade residencial
(movimentos interno e linear); o turismo, tanto de lazer quanto de negécios, ou até
mesmo os deslocamentos para trabalhos sazonais (movimentos externo e ciclico);
e as migra¢oes (movimentos externo e linear).

QUADRO 1
Mobilidades geograficas
. Recorrente Ndo recorrente
Movimento
Tempo de retorno breve Tempo longo ou sem retorno
Interno ao espaco de vida Mobilidade cotidiana Mobilidade residencial
Externo ao espaco de vida Turismo (lazer e trabalho) Migracdes

Elaboracdo do autor.
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Para além desses quatro tipos, haveria ainda que se considerar o sedentarismo
ou imobilismo e o nomadismo, formas radicais de mobilidade espacial que nao
serdo aqui tratadas. H4, entretanto, de reforgar-se — e nesta publicagao outros au-
tores fazem isso com grande propriedade — a importancia de considerar o relativo
imobilismo como forma especifica de apreensao da mobilidade.

Cada um dos tipos de mobilidade tem ligagoes fortes entre si, o que leva a
ideia de que os fluxos e os vetores das diferentes mobilidades nao sao isolados uns
dos outros, mas estabelecem relacoes de causalidade, complementaridade, substi-
tuigio, incompatibilidade etc.

5 MOBILIDADES GEOGRAFICAS E TEMPORALIDADES SOCIAIS

A cada um dos quatro tipos de mobilidade geogréfica correspondem temporalidades
sociais especificas. Por exemplo, temporalidades curtas e didrias, ritmos sociais da
vida cotidiana, dizem respeito & mobilidade cotidiana. E um tempo recorrente,
repetitivo, que implica retorno cotidiano a origem. Sua repeti¢do forja hdbitos ao
longo do tempo da vida e conforma praticas espaciais, mecanismos de reproducio
no cotidiano.

As priticas espaciais formam tanto o conjunto dos deslocamentos didrios,
quanto as estratégias forjadas para a concretizacio destes; estas estao organizadas
segundo os orgamentos espago-temporais que elaboramos para definir nossos pla-
nejamentos frente ao conjunto de possiblidades e restri¢oes. Esse conjunto formaria
o objeto de estudo, andlise ou apreensio da mobilidade cotidiana.

Muitos s3o os autores que tratam da mobilidade cotidiana como mobilidade
urbana. Entretanto, esse termo nio garante precisio quanto ao fato retratado. Como
dito antes, o género de vida analisado aqui é o género de vida urbano, e todas as
formas de mobilidade aqui tratadas sao, ao fim e ao cabo, também urbanas. Nesse
sentido, hd de fazer-se a correta distingao, inclusive para garantir a mais acurada
precisio e desenvolvimento do conhecimento, de que o conceito de cotidiano per
si traz um longo debate nas ciéncias humanas (Balbim, 1999);¢ portanto, empresta
diversas acepgoes e concepgdes acerca, nesse caso, da mobilidade.

Quanto as viagens de turismo para lazer ou econdmico, trata-se, na maior
parte dos casos, de temporalidades também breves, mas que excedem um dia,
acontecem para fora do espago de vida, e tém previsio clara de retorno. Esse tempo
também pode ser considerado como recorrente, uma vez que, dado o retorno de
uma viagem, a cada novo deslocamento, superpor-se-d as condi¢oes permanentes
de vida o acimulo de novas experiéncias.

6. A titulo de introducdo no debate, ver Bermain (1987), De Certeau (1996), Di Meo (1991), Harvey (1993), Lefebvre
(1968; 1981), entre outros autores.
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A mobilidade residencial, por sua vez, tem temporalidade ligada ao percurso de
vida de uma pessoa. A partir da mudanga do local de residéncia, sao transformadas
todas as condigdes preexistentes, uma vez que nos definimos em grande parte pela
nossa relagao com os objetos que dispomos, diferentes em fungio do nosso lugar
de permanéncia, o bairro, a rua etc. Esta ¢, portanto, definitiva, pois redefine as
condic¢des e a histéria de vida da pessoa.”

A mobilidade residencial pode ser medida diretamente através do acompa-
nhamento do mercado imobilidrio e pode, também, ser imputada de maneiras
diversas, uma destas é por meio da geografia eleitoral. Na cidade de Sao Paulo, por
exemplo, hd sequéncia histérica do mapa eleitoral na capital, que traz um centro
rico votando mais a direita, rodeado por uma periferia pobre com comportamentos
eleitorais mais & esquerda.

Essa geografia eleitoral, retratada durante décadas, possibilita inferir que h
baixa mobilidade residencial e, também, social na cidade, formando os chamados
redutos eleitorais. Seria possivel dizer, seguindo Pierre Bourdieu,® que este ¢ um
exemplo de “espaco social reificado” no espaco fisico — ou seja, verifica-se um “efeito
de naturalizagao”, uma vez que as realidades sociais tém “inscri¢io durdvel” no
espaco fisico, sendo suas transformacoes “dificeis e custosas” (Bourdieu, 1997).

Essa baixa mobilidade decorre de diversos fatores que combinados fixam as
pessoas aos lugares, a determinados modos de transporte e, também, a trajetos fixos
na cidade. Ao limitar suas possibilidades, hd o reforco das precariedades, o que
determina, sobretudo aos mais pobres, espacos exclusivos da cidade. A mobilidade
tomada de maneira sistémica diminui como um todo em funcio da estrutura ur-
bana, no caso de Sao Paulo, das condicbes macroecondmicas e sociais brasileiras,
da segregacao socioespacial, da estruturagio do setor imobilidrio e de habitacio etc.

A migragio, por sua vez, ¢ um tipo de mobilidade que marca profundamente
a identidade do sujeito, ¢ sua temporalidade estd ligada ao conjunto amplo dos
aspectos da vida. Esta é também definitiva e independente de possivel retorno.
Os migrantes, comumente, tém suas possibilidades e expectativas de vida limita-
das em seu novo contexto de vida, sendo que muito frequentemente criam dreas

7. Entre diversos autores que trabalharam a importancia do lugar de permanéncia para a edificacdo do modo de vida,
das praticas espaciais, poder-se-ia citar em particular Lefebvre (1968; 1981). Vale também recuperar as contribuicdes
de Abraham Moles (1983) para a psicogeografia; em particular, suas referéncias sobre as camadas que envolvem e
completam o sujeito da acdo na medida de suas praticas. A pratica é estabelecida em relacdo ao ponto de enraizamento
do sujeito, seu lugar de permanéncia. Moles cita as seguintes camadas a serem consideradas: a pele, ou a roupa como
segunda pele; a esfera dos gestos, dos movimentos livres; o quarto, como barreira visual com o mundo exterior; a casa,
como barreira legal reconhecida pela sociedade; o quarteirao ou a rua, como lugar de referéncia préxima; o centro,
como lugar de referéncia longinqua; a regido, como conjunto de lugares que se possa ir e voltar em pouco tempo; a
nacdo, entidade recente e fragil, na qual se exercem leis e linguas; e o mundo.

8. Sobre isso nos chama atencdo Cleandro Krause. Agradeco a leitura apurada do amigo, companheiro de pesquisa e de
organizacao desta publicacdo, que, mais que revelar erros, ensina novos caminhos e novas interpretacoes, bem como
alerta para tais. Revelo ainda que as falhas subsistentes se devem exclusivamente aos limites deste autor.
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especificas das cidades para estar em sua comunidade, como os bairros orientais
em diversas cidades do ocidente. Nessa situacao, as demais formas de mobilidade
estdo intimamente determinadas pela condi¢ao migrante dessa populacio.

Existem pois vdrias defini¢oes e acepgoes acerca do termo mobilidade. Essas
derivagoes, como visto, estio relacionadas — de uma forma ou outra — & duracio
do deslocamento, ao lugar de permanéncia que o deslocamento implica (origens e
destinos) e aos recursos econdmicos, técnicos e simbdlicos colocados em uso para
a efetivagio do movimento, seja fisico e/ou social. A temporalidade de cada forma
de mobilidade constitui tanto o sujeito, sua histéria, como o espago, sobretudo
se o entendermos — como define Milton Santos — como sendo uma “acumulacio
desigual de tempos”.

6 MOBILIDADE COMO SISTEMA E A CIDADE

As relagoes existentes entre cada tipo de mobilidade permitem levantar a hipétese
de que os deslocamentos, dos mais diversos tipos, efetivam-se em um imbricado
sistema, o que implica uma forma de mobilidade a outra, mutuamente no cotidiano
e, também, ao longo da trajetdria de vida dos sujeitos e na histéria e nas condigoes
presentes dos lugares.

Ou seja, cada prética de deslocamento e forma de mobilidade (cotidiana, por
meio de migra¢des e turismo, residencial etc.) tem sua projego e sua efetivacio
balizadas pelas necessidades, pelas complementaridades, pelas imposi¢oes, pelos
acessos e pelos impedimentos relacionados com todas as demais formas de mo-
bilidade — quer seja geogréfica ou social —, na escala individual ou da sociedade.

Consideremos que a histdria aqui tratada se desenrola em quadro tnico, que é
0 espago geografico. Além disso, essa mesma histéria dos movimentos é também a
histéria de cada individuo. A ligagao entre sua histéria de movimentos individuais
e a dos movimentos no espago geogrifico dé-se através daquilo que outro gedgrafo,
Peter Higerstrand, chamou de “trilhas espago-temporais”.

As trilhas espaco-temporais s3o os roteiros que vamos escrevendo ao longo de
nossas vidas. A partir dessas trilhas, dos “caminhos empregados”, de objetos e agoes
associados, dos lugares vividos, efetuam-se diferentes aptidées individuais para a
mobilidade; caracteristica do ser humano, sobretudo em nossa contemporaneidade.

Tomando-se a mobilidade cotidiana a partir de um individuo ou uma familia,
por exemplo, devem ser levadas em conta — para sua completa compreensao — a
formagio e a histéria de vida do sujeito da agao, suas trilhas espago-temporais,
inclusive seus valores e os valores presentes na formagao socioespacial a qual estd
inserido. Nao se pode ainda olvidar da sua aptidio fisica, das condigoes de seu local
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de residéncia, dos meios e modos de circulagao disponiveis, acessiveis e escolhidos,
além dos préprios desejos e vontades.

A construgio de um quadro a partir desse conjunto amplo de fatores resultaria
na imagem da condi¢io de mobilidade desse individuo e, a0 mesmo tempo, traria
paisagem tnica do seu lugar de vivéncia. A construc¢io de um quadro a partir dessa
complexidade e para o conjunto da sociedade daria como resultado paisagistico
a propria cidade.

A caracteristica sistémica das formas de mobilidade — além de dar-se em cada
sujeito que cotidianamente elabora e implementa suas estratégias espaco-temporais —
reside principalmente no fato de que todas as formas de mobilidade partem de
um mesmo lugar, a origem do movimento, aquele que ¢ o lugar de permanéncia.

Quer seja o turismo, a mobilidade cotidiana, as migracoes, a mobilidade
residencial, a mobilidade social etc., todas essas formas possuem um mesmo pon-
to de origem do movimento, um mesmo lugar que ¢ tanto fisico, quanto social
e simbdlico. Assim, a andlise das condigées préprias do lugar do individuo, da
familia, do grupo social — ou o lugar visto como uma cidade ou as regiées de uma
metrépole — trard um sem-ntimero de elementos para qualificar a mobilidade
cotidiana, a residencial, a social, a do trabalho e todas as demais aqui citadas.

Além disso, a mobilidade — essa condi¢io humana por exceléncia — ¢ uma
prética de inser¢io social, uma esséncia do modo de vida praticado pelas pessoas e
condigio dos lugares. A partir da mobilidade, hd a inser¢io no mercado de traba-
lho, na vida social, em uma esfera cultural ou religiosa etc. Sua realizagio apenas
acontece no que concerne a um espaco, social, que lhe confere sentido e estrutura.

A mobilidade cotidiana, por exemplo, nio prescinde de suas relagdes com
outras formas de mobilidade, além de estar claramente associada as demais formas
de mobilidade espacial, em funcio das préprias condicionantes relacionadas a
estrutura do espago de a¢io colocado em pratica.

Nesse sentido, parecem existir ao menos duas possibilidades de demonstracio
clara da associagao entre a mobilidade espacial e a social. A primeira considera que
todo 0 movimento no espago fisico implica trilhar ou superar um espago social.
Sabe-se, por exemplo, que a mobilidade obrigada, que é a mobilidade cotidiana
normalmente ligada ao trabalho, que utiliza um modo especifico de transporte — em
hordrios e trajetos especificos —, traduz uma posi¢ao social também especifica. Dessa
forma, mudar o modo de transporte do coletivo para o individual, por exemplo,
nio apenas traria transformagoes nas caracteristicas espaciais da mobilidade, mas
também seria em si um deslocamento de posigao social, uma mudanga na mo-
bilidade social, que, na maior parte dos lugares, seria vista como ascensio social.
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A segunda possibilidade considera que a mobilidade social — tal como de-
finida na sociologia cldssica, a partir da posi¢ao socioprofissional e de classe e
de sua evolugao temporal, em contexto desigual de urbanidade e distribuicao de
equipamentos e servicos —, além da valorizagao diferencial dos espagos, implicaria
também uma alteragio das condi¢des geograficas de mobilidade.

Nesse caso, havendo mudanca social — melhoria das condigées de renda, por
exemplo —, esta pode implicar mobilidade residencial, ou a simples transformacio
das condigoes da mobilidade cotidiana, como mudanga no modo de transporte, ou
as obrigacoes e a agenda didria, o que significaria novos percursos, podendo acionar
outras regioes da cidade e estruturar, enfim, toda uma nova cesta de condicionantes
para o exercicio das formas de mobilidade espacial.

Retomemos essa questdo. Se a mobilidade espacial nao fosse associada, aco-
plada a mobilidade social, seria tao vélido quanto o ¢ falar-se em desigualdades,
fragmentacio ou segregacio socioespacial, para explicar as diferentes realidades
de um mesmo lugar? Lembremos que a mobilidade cotidiana — assim como a
mobilidade residencial, o turismo e as migragdes — expressa alguma forma de
mobilidade social, pois revela um certo “capital simbélico” associado a0 modo de
transporte empregado ou aos lugares visitados — o interior do estado ou o exterior
do pais, por exemplo.

O que se vem tentando afirmar é que as estratégias de mobilidade que sus-
tentam a projegao da prética de deslocamento implicam reciprocamente todas as
demais estratégias, assim como suas efetivacoes.

7 MOBILIDADE E POLITICAS PUBLICAS

A importancia do uso e da prética da nogio de mobilidade sistémica é fundamental
para as politicas publicas urbanas. Primeiro, porque define mobilidade como uma
forma sintese de politica, inclusive urbana. Segundo, em razao de deixar de pensar
o urbanismo apenas a partir de seus fixos e dar o necessdrio valor aos fluxos urbanos
de toda ordem. Terceiro, e principalmente, porque permite pensar nos necessarios
novos instrumentos que poderdo transformar padroes urbanisticos socialmente
injustificdveis, como a precariedade do habitat e a segregagao socioespacial.

Diversos podem ser os exemplos de politicas melhor adaptadas a realidade
e as necessidades, a partir de tal concep¢ao. Tomemos o debate entre cidades que
compdem a periferia metropolitana e a metrépole ou cidade-sede em si.

Para além de investir exclusivamente em sistemas de transporte, criando-se
acessos ao centro urbano — portanto, qualificando-se e multiplicando-se as con-
digoes de exercicio da mobilidade cotidiana, para todos —, poder-se-ia investir em
novas centralidades em todas as partes e, assim, chegar até mesmo a uma politica
de reduc¢io da mobilidade cotidiana; em particular, da pendular.
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Tal agdo, sem nenhuma divida, atingiria fortemente a mobilidade social, em
funcio, por exemplo, da diminui¢io no custo do transporte associado ao maior
acesso a postos de trabalho, lazer e educagao, o que resultaria em ganhos reais
na renda das familias, bem como via requalificagao do espaco e revaloriza¢io do
mercado imobilidrio e suas consequéncias, positivas e negativas.

Pode-se refletir também, a titulo de exemplo, sobre o mercado de aluguel de
residéncias nas cidades brasileiras. Sabe-se que, desde o inicio da segunda metade do
século XX, o mercado de aluguel vem perdendo forca como forma de acesso a habitagzo.
Foi institucionalmente contraposto a essa maneira de morar o conhecido “mito da casa
prépria’. Mas o que significa levar cada vez mais pessoas a buscarem casas préprias?

Primeiro, hd o comprometimento relevante dos orcamentos familiares para
aceder a propriedade fundidria; economias essas que poderiam ser gastas de outras
formas, inclusive com a melhoria de outros aspectos da vida.

Segundo, pessoas tornam-se invariavelmente menos méveis no contexto
urbano, a partir da fixagio a longo prazo de seu lugar de permanéncia. Com a
casa propria como busca generalizada, a origem de parcela importante dos deslo-
camentos nao se transforma, e hd grande chance que mudem os destinos ao longo
da trajetdria de vida. Assim, a mobilidade cotidiana transformar-se-d, mas outras
formas de mobilidade podem ficar comprometidas.

Ademais, e pensando-se no contexto geral da mobilidade de uma cidade, em
conjuntura em que o mercado de trabalho se torna cada vez mais flexivel — por
exemplo, se os pontos de origem dos deslocamentos dos trabalhadores se tornam de
dificil altera¢io —, qualquer mudanca na localizagao das firmas ou do modo de pro-
dugio sobrecarregard as infraestruturas de transporte, chamadas, com enorme custo
coletivo, a ser funcionais a flexibilidade dos destinos, a partir da rigidez da origem.

Com um mercado de aluguel exiguo, caro e de dificil acesso, os individuos
perdem em mobilidade residencial, muitas vezes onerando seus or¢amentos fa-
miliares e a cidade como um todo, em fung¢io das deseconomias. Uma politica
de aluguel social — como a utilizada em paises como Franca, Estados Unidos e
Alemanha — permite e estimula que os individuos residam mais préximos ao seu
lugar de trabalho. Ou que, durante suas trajetérias de vida, da vida produtiva até a
aposentadoria, também mudem de enderego para dreas mais condizentes na cidade
com seu estdgio no ciclo natural da vida.

Dessa feita, revelam-se aqui alguns exemplos e principios que contribuem
para que urbanistas e planejadores passem a considerar a mobilidade como uma das
principais condi¢des para a compreensio das cidades no mundo atual e abandonem
uma visao obsoleta da cidade, a partir da qual a explicagio parte e chega aos pontos
de permanéncia, ao lugar de habitagdo, ou de trabalho e consumo, vislumbrando
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a simples distribui¢ao dos objetos como explicacio das cidades e do urbanismo.
Ou, ainda, abra mao de compreender os fluxos que animam e transformam a
configuracio dos objetos, ainda que preservem suas formas.

8 TRANSFORMACOES RECENTES NA MOBILIDADE COTIDIANA

Tendo-se em conta a preocupagio com a prética de planejamento e gestao urbanas,
para além exclusivamente das teorizagoes que podem fundamentar novas pesqui-
sas cientificas, intenta-se aqui também apontar, por fim, algumas transformagdes
recentes na mobilidade cotidiana, fruto de mudancas em outros aspectos da vida
e da sociedade, o que reforca, portanto, o carater sistémico do conceito.

Para Raffestin, a mobilidade comportaria duas faces: a circulagio (transferéncia
de seres e bens) e a comunicacio (transferéncia de informacio). Em todo o trans-
porte, hd circula¢io e comunicacio, simultaneamente. Porém, diz o autor, “se é
verdade que até a época contemporinea a rede de circulacio e a rede de comunicagio
formavam uma s6 coisa, ou quase, a tecnologia moderna acabou por dissocid-las”

(Raffestin, 1993, p. 201).

As comunicag¢des tornaram-se simultineas e instantaneas, superpondo-se e
antecipando-se 4 prépria circulagio. A partir dessa perspectiva, Raffestin (1993)
trabalha com a ideia de que toda a estratégia integra a mobilidade e, por consequén-
cia, elabora uma fungio entre comunicacio e circulagao. Esta tltima ¢ visivel pelos
fluxos de homens e infraestruturas que supoem. A circula¢io imprime sua ordem e
¢ — até certo ponto — a propria imagem do poder, segundo as preocupagoes do autor.

Considerando-se — como o faz Foucault — que o ideal do poder ¢ ver sem
ser visto, pode-se compreender o motivo segundo o qual a comunicagio adquiriu
tamanha importincia na sociedade contemporinea, segundo (Raffestin, 1993, p.
202) “ela pode se dissimular”. Estaria, pois, na comunicagao a verdadeira fonte do
poder, em detrimento da circulagdo, que organizou o mundo em periodos passados.

Essa ¢ atualmente a grande transformacio da mobilidade cotidiana, esta é
controlada a partir de processo comunicacional e informacional, exercido na atu-
alidade de maneira informdtica. A comunicagio e a informagio ocupam o centro
do espago da organizagao e do controle, inclusive urbanos. Porém, nao ¢ por estar
na “periferia’ que a circulagio perca importancia; esta testemunha a eficicia da
comunicagio e da informagio e, afinal, é expressao de seus fins, em grande parte
em nossa sociedade ligados ao consumo.’

9. Acerca da metafora aqui sugerida, que se utiliza da ideia do modelo de centro e periferia, nos parece que esta pode
até mesmo estar retratada na configuracdo do espago. Como exemplo, pode-se sugerir o momento em que a circulagao
de bens comandava a organizacdo da vida social, e 0s portos e os centros comerciais mundiais formavam efetivamente o
centro de controle, inclusive na escala mundial. Superpdem-se entéo os centros financeiros, a circulacdo da imaterialidade
financeira, para chegar hoje a uma nova superposicao, por vezes inclusive reocupando antigas areas portudrias, para a
instalacdo das empresas ligadas as novas tecnologias da comunicacdo e da informacdo (NTICs).
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De qualquer forma, circulagio e comunica¢io nio estiao desarticuladas e
tampouco sao excludentes no cotidiano. Ao contrério, tomando-se o exemplo do
desenvolvimento da telefonia; primeiramente, pensou-se que essa nova forma de
contato iria reduzir a necessidade de deslocamento de pessoas, que seria substitu-
ida por contatos a distdncia. A generalizagao do sistema induziu, e do sistema de
telefonia mével também, o aumento de contatos face a face. De fato, diz Ascher
(1998), a possibilidade de entrar em comunicagao, contatar interlocutores ou
conservar contatos através do telefone estimulou tanto o desenvolvimento de
relagdes econdmicas entre empresas, quanto os contatos e as atividades comuns
entre particulares.

Ascher, desde a década de 1990, sugere que o uso do tempo “economizado”,
na substitui¢ao dos deslocamentos por contatos através das telecomunicagoes, es-
teja sendo utilizado em novos deslocamentos que respondem a outras motivagoes.
“Como se existisse uma mobilidade de base, incompreensivel (...)” (Ascher, 1998,
p- 311). Ou seja, uma das transformagdes no contexto da mobilidade cotidiana é
seu reforgo, impulsionado pelas novas tecnologias da comunicagao, que expandem
o universo da “vida de relagoes”.

Uma visao geral das transformacoes na esfera cotidiana da mobilidade nas
tltimas décadas poderia ser resumida da seguinte forma: a mobilidade cotidiana
¢ cada vez maior e multipla — portanto, menos previsivel; entretanto, é cada vez
mais regulada, controlada e organizada.

Essa formulagao parece ser verdadeira na maior parte dos lugares mundo afora,
e sua légica de transformacio estd intimamente ligada a sociedade do consumo
e as transformagoes dos modos de producio em cada lugar. Além disso, existem
também as revolugoes nas técnicas de transporte, as transformagdes da urbaniza-
¢ao (desconcentragio e periferiza¢io) e do mercado de trabalho — inclusive com
a maior inser¢ao das mulheres —, a redu¢io da jornada de trabalho e o trabalho a
distAncia; enfim, uma profunda multiplicagao e dessincronizagio do tempo social,
em agendas cada vez mais maltiplas e complexas, as quais se realizam no entorno
das inovagoes da comunicagao e da informacgio, que — como jd citado — transfor-
mam o conjunto das relagoes humanas. Todos esses fatores multiplicam, pois, as
oportunidades de vida na cidade e densificam a mobilidade cotidiana ao menos
daqueles que tém o direito a cidade.

Entretanto — e de maneira inclusive dialética —, nota-se que o desenvolvi-
mento da informacio e da comunicagio que cria e adensa oportunidades também
permite a maior regulago e organizagio dos deslocamentos cotidianos. A decisao,
de onde ir e por quais meios ¢ caminhos, muitas vezes, nio reside mais em cada
um dos sujeitos da agao individualmente, mas sim em seus dispositivos informa-
cionais, que — simultaneamente, instantaneamente e interconectados s mesmas
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bases dinimicas de informacio sobre o cotidiano e a configuragao do espago da
cidade — acabam por controlarem e organizarem, ou a0 menos tém a capacidade
para tanto, o conjunto de movimentos.

Voltando-se a um passado recente, nio se pode esquecer, sobretudo no atual
contexto que cidades buscam retomar padrées mais humanos de convivio urbano,
que a maior transformagao recente na mobilidade cotidiana estd ligada a velocidade
de deslocamento. Durante o século XX, passou-se da velocidade do pedestre, de
4 km/h a 6 km/h, para uma velocidade média de 50 km/h a 60 km/h. Essa ver-
dadeira mutagao foi responsdvel por profundas representagoes do espaco de vida,
e transformou completamente a configuragao deste.

Nos paises que conheceram a urbaniza¢ao anterior a grande difusao do au-
tomoével, a cidade ainda é pensada a partir do conjunto contiguo, da densidade e
da aglomeracio. Muitos ainda defendem essas caracteristicas como intrinsecas a
nogio de urbanidade e esquecem que essa é uma visao localizada e datada do fato
urbano. Quais sao as outras formas de qualificar e difundir a urbanidade a partir
do contexto de hipermobilidade? Retomando-se Sorre (1955), que associa urba-
nidade a circulagio — ou seja, com a vida de relagoes —, seria enfim o automével o
fim da ideia de cidade? Infelizmente, parece que essa ndo pode ser uma afirmagao
feita de maneira simples ou apressada, ou buscando-se apenas reforcar as criticas
aos inimeros aspectos negativos que tem o automével para o coletivo.

A evolucio das técnicas de deslocamento fez com que nao houvesse mais
necessidade de concentrar atividades e servicos em apenas um lugar. O urbanismo,
as cidades, seus habitantes e as empresas passaram da légica da proximidade fisica
para a da proximidade temporal. O automével passa entio a gerir seu préprio mo-
delo de cidade. O crescimento urbano ¢ citado por alguns autores como fruto de
abundéncia fundidria criada pela métrica automobilistica, relacionada a vontade
de certos atores sociais de aproveitar-se das oportunidades que lhes sio oferecidas
e a uma absten¢io do poder publico em arbitrar entre a légica de apropriagao
individual e a do uso coletivo do espago.

As transformagées na mobilidade impoem novas visoes acerca da cidade,
que nao tomem a densidade e a continuidade como essenciais para as interagdes.
Questoes como a segregacio, por exemplo, nao dizem mais respeito somente a
certos imdveis, dreas ou bairros. Com a aceleracao da velocidade de deslocamento,
a segregacao materializa-se em cidades privadas, condominios fechados, guetos
pobres e ricos claramente separados no extenso espago das cidades.

As transformagoes na mobilidade tomam o sentido da individualizagao, ca-
racteristico de nossa época e da sociedade contemporanea. Assim, cada vez mais, as
“mobilidades secunddrias” (Ascher, 1998) — ligadas ao lazer e as compras —, dese-
nham o contorno da sociedade, que passa de uma problemadtica de equipamentos
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coletivos para uma de equipamentos individuais. A tecnologia que permite aos
smartphones localizar em nosso entorno equipamentos e servigos adaptados a cada
uma das vontades acaba por precisar ainda mais essa cidade individual, que, por
fim, como nao haveria de deixar de ser, se coletiviza na copresen¢a, quem sabe
entre individuos que compartilham de maior identidade coletiva e com o lugar
sugerido pelo buscador da web.

Mudangas em aspectos que, a primeira vista, ndo tém relac¢io direta com a
mobilidade também podem ocasionar transformagées nas préticas de deslocamento.
Para alguns,'® existiria todo um campo a ser pensado na sociologia sobre a mobili-
dade amorosa, a mobilidade amical, cultural etc. Em certos paises, por exemplo, os
trajetos de deslocamento para encontros sociais sio um dos temas levados a cabo
no planejamento da reurbanizagio de favelas. Muitos passam a interessar-se pelas
transformagdes no grupo familiar e pelas mudangas na mobilidade e na intensida-
de de deslocamentos. H4 de considerar-se também — entre as transformagoes na
mobilidade cotidiana— o novo papel que a crianga exerce hoje na sociedade, que
passa a ter uma agenda complexa, com relativa autonomia da agenda dos pais,
inclusive em funcio da transformacio na comunicagio

Todas essas mudangas sdo transformacoes que acontecem no modo de vida e
na vida de relagées como um todo, e, como a mobilidade cotidiana é a mediacio
na construcio das redes de sociabilidade, qualquer alteragio na vida de relagoes
tem seu rebatimento nos deslocamentos cotidianos.

O fato é que passamos de uma mobilidade fordiana, na qual a maior parcela
dos deslocamentos acontecia em fragoes de tempo claramente definidas na jornada
de trabalho, para um modelo mais flexivel, no qual diversos deslocamentos seguem
ritmos, hordrios e modos especificos.

Isso nao significa que os movimentos pendulares deixaram de existir, mas estes
perdem participagdo na totalidade dos deslocamentos, em razao de diversos fatores
ligados a questoes de ordem técnica, social, econdémica, cultural, normativa etc.

Entre os processos de transformagio da mobilidade cotidiana, estd o fato
de que os deslocamentos nao sao mais interpretados somente como um meio
de chegar até o destino, ou até mesmo como tempo perdido entre duas situ-
agdes produtivas. Novamente, comunicagdo e informa¢io transformaram por
completo o tempo do deslocamento. Pode-se falar atualmente em contextos
espago-temporais de atividades maltiplas, com qualidades especificas. O “tempo
perdido”, querem muitos, poderia ser recuperado com o consumo, sobretudo
através dos smartphones.

10. Ver, como referéncia ao tema, Obadia (1997) ou, ainda, Wiel (1999). Ver também Vergely (1993).



40 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

Seguindo essa vontade comercial, os meios de circulagio — e as pessoas —
passaram cada vez mais a ser e estar equipados com objetos técnicos, que, até pouco
tempo, eram préprios ao lugar de residéncia ou ao escritério. O telefone é um icone,
com acesso a internet e sua infinidade de servicos. H4, ainda, uma infinidade de
penduricalhos que prometem fazer das longas viagens e dos congestionamentos um
momento com certo prazer e distragao. Ao mesmo tempo que o individuo equipa
seu veiculo de uma forma intima, ele o integra e conecta como um ponto em uma
rede aberta a0 mundo. Essa multiplicidade de pontos méveis conectados permite
maior imbricagdo de lugares sociais e cria um conjunto denso de temporalidades.

As transformagoes no contexto da mobilidade e sua evidente relagio com o
consumo fizeram surgir também novas profissdes. O geomarketing, por exemplo,
¢ uma ferramenta técnica, um sistema de informacoes georreferenciadas (SIG),
que trata da localizagdo e caracterizagao dos consumidores, além da circulagio dos
produtos. O tratamento das informagées pelo especialista em geomarketing tem
como objetivos possibilitar a0 empresdrio uma visao clara da evolugio de sua rede
técnica e sua rede de distribuicao, definir a exata localizacao dos investimentos,
centralizar e tratar informagoes, bem como criar dados e ferramentas para a melhor
comunicagao com o consumidor no lugar em que ele se encontra. Os dados que
formam a base de um SIG utilizado com a finalidade de marketing visam localizar
os lugares de permanéncia do publico-alvo, as caracteristicas de sua mobilidade e
do seu consumo.

Esse mundo hipermével instituido pela informacio ainda nio ¢, entretanto,
o mundo de todos os homens. A mobilidade intensificada e flexivel daqueles que
vivem no novo mercado, com todas as suas exigéncias, contrasta com a relativa
imobilidade de uma maioria de desempregados ou empregados em setores tradi-
cionais dos circuitos da economia.

Ainda assim, até mesmo em setores tradicionais e de pouca qualificagio —
como empregados domésticos e servigos de reparo e limpeza em geral —, o celular
revelou-se rapidamente uma ferramenta essencial do trabalho. Conectado, o traba-
lhador ganhou flexibilidade, aumentam suas possibilidades de relagoes, sua agenda
se intensificou e, ao final, e em tese — ou seja, desconsideradas as especificidades
de certas cidades, aumenta sua mobilidade.

E dessa maneira que a vida cotidiana passa a ser cada vez mais organizada
segundo a mobilidade das pessoas — no conjunto da cidade — e a intensificagao
da vida de relagdes, inclusive entre lugares e objetos técnicos. O cotidiano
passa a ser cada vez mais pautado, agendado, controlado e, enfim, determina-
do por um tempo passivel de ser minuciosamente parcelado, em um espago
finamente esquadrinhado.
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CAPITULO 2

0 SIGNIFICADO DA MOBILIDADE NA CONSTRUCAOQ
DEMOCRATICA DA CIDADE

Jorge Luiz Barbosa'

1 INTRODUCAO

O debate critico e propositivo sobre a mobilidade nas condigoes atuais de nossas
cidades nao deve ser posto exclusivamente no 4mbito do econdmico e do téc-
nico, embora esses fatores sejam relevantes no cendrio urbano contemporineo.
Acreditamos que se faz necessdrio incorporar a dimensao politica ao debate sobre
a mobilidade urbana, especialmente no atual periodo de compressio espago-tempo
(Harvey, 1994), que faz do dominio e do manejo de escalas de mobilidade um
trunfo de poder para empresas, governos e cidadios.

A mobilidade assume, portanto, dimensao estratégica na reprodugao do urbano
em seu momento de extensdo hierarquizada, que — para diferentes autores — tem
sido denominado como metropolizagio do espaco. Cidades, lugares e territdrios sao
reconfigurados em processos seletivos de produgio e consumo, sob a hegemonia da
economia dos fluxos. Nao é sem razao que Pinson (2011) define a metropolizacio
como fendmeno multiforme e contraditério de dilatagio, ampliagao e diversifi-
cacdo de mobilidades.

Colocar em causa — no plano da reflexdo conceitual critica — as condi¢des
sociopoliticas da mobilidade é um exercicio de desvelamento da sociedade em
seu momento de generalizagio urbana. E, a nosso ver, uma oportunidade para
identificar atores possiveis nas disputas de apropriacio e uso do espago socialmente
construfdo. E esse o propésito maior deste capitulo.

2 A METROPOLIZACAO DO ESPACO E O AGENCIAMENTO DE MOBILIDADES

O movimento de bens, dinheiro e populagio tornou-se imperioso com o advento da
cidade, sobretudo quando o urbano se transformou em condicio de produgio da vida
social em conjunto. As cidades cresceram e tornaram-se, muitas destas, metrépoles
agigantadas. Estas envolveram — ou induziram — a criagao de muitas outras cidades,
em um tecido expandido de arranjos distintos e distintivos do espago geografico.

1. Professor do Departamento de Geografia e do Programa de Pés-Graduacéo em Geografia da Universidade Federal
Fluminense (UFF) e diretor do Observatdrio de Favelas.
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Estamos diante, sobretudo a partir dos anos 1970, do fendmeno socioespacial
denominado de metropolizacio do espago (Veltz, 2014; Ascher 1998; Lacourt,
1999; Pinson, 2011; Lencioni, 2013). H4 certo consenso na literatura de que
a metropolizacio seria produto estritamente vinculado a expansao das grandes
cidades, concretamente se exprimindo por meio de fluxos intensos e densos de
pessoas, capitais e mercadorias, que se tornam fomentadores da urbanizagao do
territério. E importante também sublinhar que a forga da metropolizagio — como
¢ destacada por autores como Veltz (2014) e Laucourt (1999) — seria resultante
da globalizagao da economia e da restruturagio do sistema financeiro, sobretudo
quando estas passam a impulsionar processos seletivos de urbanizacio.

Estd em causa uma reconfiguracio da produgio e da organizagao do espago
urbano em condigoes gerais do processo de urbanizacio, porém nas especificidades
do momento de recomposi¢io hegeménica do capitalismo globalizado. E nesse
sentido que Sandra Lencioni (2013) conceitua a metropolizagio como processo
que acentua a homogeneizacio do espago, intensifica sua fragmentacao e altera a
hierarquiza¢io dos lugares. Além disso — como assegura a autora —, faz-se acom-
panhar do — ou induz o — desenvolvimento de infraestruturas, tais como as redes
de circulagio, a provisio de servicos ptblicos e as redes informacionais e comuni-
cacionais (Lencioni, 2013, p.31).

A metropolizacio do espago enunciada ganha, para nds, o sentido da di-
ferencia¢io urbana. Isto porque nio sio todas as cidades e todos os lugares da
cidade — apesar da expansio do tecido urbano — que exercem papéis de forca de
metamorfose da producio do espago. Sao espacialidades especificas da metrépole
que estdo investidas de atos de comando, gestdo e financiamento de estruturas
corporativas, de institui¢oes governamentais, de organizagoes sociais e de empresas
privadas, que ganham expansao em segmentos do territério metropolitano:

O processo de metropolizagdo acompanha e realiza o0 movimento constitutivo da
metrépole como momento diferenciado do processo de acumula¢io e em fungio de
suas exigéncias, o que explicita o desenvolvimento do tecido urbano, que, a partir do
centro, desenvolve-se até a periferia com contetidos diferenciados em seu processo
de extensdo (Carlos, 2013, p. 38).

Hierarquias espaciais constituiram-se em processos contraditérios de afirmagio
de centralidades econdmicas e politicas, em que o mercado e o Estado exerceram
papéis hegemonicos de realizagao e condugio da extensio do tecido urbano.
Podemos falar, entao, de sistemas urbanos complexos que abrigam posi¢oes de
mando e controle financeiro, produtivo e técnico na tessitura complexa de relagoes
e agoes entre cidades:

As diversas fragdes da cidade se distinguem pelas diferencas das respectivas densi-
dades técnicas e informacionais. Os objetos técnicos de alguma forma sao o fun-
damento dos valores de uso e dos valores de troca dos diversos pedacos da cidade.
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Pode-se dizer que, consideradas em sua realidade técnica e em seu regulamento
de uso, as infraestruturas regulam comportamentos e desse modo escolhem os
atores possiveis (Santos, 1996, p. 306).

E justamente no bojo da afirmacio de centralidades de produgio, consumo
e regulacio que as diferenciadas localizagoes geogréficas dos empreendimentos
fixos (industrial, financeiro, bancdrio, técnico, comercial e imobilidrio) revelam
significados estratégicos para a reprodugio urbana do mercado. Todavia, a colecio
de localizagdes esteve geralmente submetida a 16gica de acumulagao de cada fracio
do capital, o que implica a distribui¢do desigual de investimentos e, por isso, o
necessdrio agenciamento das relacoes entre fixos e fluxos estabelecidos em fungao
de centralidades econdmicas — e de suas densidades técnicas de redes de circula-
cdo. E nesse momento decisivo de metamorfoses da conexio entre a localizacio
e a distribuicao geogréfica das agdes que a mobilidade ganha especial significado.

Pinson (2011) considera a metropolizagao fend6meno multiforme e contradi-
tério, que submete as cidades a processos de dilatacio, ampliagao e diversificagao
de mobilidades. De fato, o modo de produzir/gerir/consumir o espaco urbano que
denominamos como metropolizagio requer meios e elabora mediagoes de realizacao
da ordem dos fluxos coerentes ao arranjo geogréfico de localizacio e distribuicao
dos empreendimentos econdmicos. Tal processo nao somente envolve dispositivos
de circulagao, como também distintos agenciamentos de mobilidades.

Consideramos como agenciamento de mobilidades o controle e 0 manejo de
escalas espaciais que envolvem o movimento de fluxos em suas diferentes veloci-
dades. Como assegura Santos (1996), no mundo contemporineo, o movimento
sobrep0s-se ao repouso, ao fazer da mobilizacio didria de forga de trabalho, capitais
e bens uma esfera tao importante quanto a da produgio. O dominio e a gestao
das escalas espaciais dos fluxos conformam dispositivos que viabilizam a realizacio
de empreendimentos e se tornam, portanto, condi¢do para o modo urbano de
reprodugio do capital.

Tornado decisivo para a realizacio do capital no espaco, o movimento ganha
sua empiricidade urbana. Linhas férreas, ruas, avenidas e estradas passam a constituir
uma morfologia urbana de suporte as mdquinas circulantes e, simultaneamente,
um campo de disputa mais ou menos explicito, que envolve o Estado, o mercado
e, evidentemente, os habitantes de cidades e metrépoles.

A entrada em cena de outros interesses no arranjo espacial do movimento
exige considerar outros aores possiveis na armadura urbana dos fluxos da metro-
polizacio, sobretudo porque a urbaniza¢ao extensiva implicou a criacio de bairros
como espagos de moradia com densidades diversas de demandas de circulagao e
mobilidade. Moradores de subtirbios e periferias passaram a conjugar expectativas e
reivindicagoes de acessibilidade cotidiana aos locais de trabalho e servigos urbanos,
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o que trouxe outra dimensio para o sentido das escalas do movimento. E nesse
filtro social de perspectivas que a mobilidade ganha significado conceitual e se
inscreve na prética social, o que implica seu reconhecimento como uma conquista
no campo do direito a cidade (Herce, 2009).

3 AS NOVAS CONDICOES ESPACIAIS DA MOBILIDADE NA URBANIZACAO
DESIGUAL DO TERRITORIO

A metropolizacio da cidade, em larga medida, tem significado a construgio de periferias
territorialmente expandidas. Em metr6poles de paises da América Latina, a extensio
do urbano significou processo de aprofundamento da reprodugao da desigualdade
socioespacial, tendo em suas periferias urbanas o seu mais contundente exemplo.

A urbanizacio do territério no Brasil é exemplar do processo de aprofun-
damento das desigualdades sociais. De um pais de caracteristicas populacionais
agrérias, o Brasil rapidamente se tornou dominantemente urbano no curso de cinco
décadas. Esse processo conheceu seu momento mais decisivo na década de 1970,
quando a populagio urbana comegou a superar a rural (56% contra 44%), em
funcio das fortes migragées do campo em diregdo aos principais centros urbanos.
Atualmente, como nos informa o Censo Demogréfico 2010 do IBGE, contamos
com 84,35% da populagao residindo em cidades.

A industrializagao contribuiu decisivamente para o ritmo da urbanizagio e da
concentragio urbana de riqueza e populagio. Porém, é preciso acrescentar que as cidades
também foram objeto da inversao de excedentes e da expansio generalizada de lucros
de fragoes outras de capital (bancdrio, financeiro, comercial, imobilidrio e de servigos),
o que fez da urbanizagao um recurso para a reprodugio ampliada da riqueza privada.

Como um fenémeno urbano da reprodugao do capital em processos de
homogeneizacio, fragmentagao e hierarquizacio do espaco, a metropolizagio
revelou-se como uma das mais profundas expressoes do recrudescimento de desi-
gualdades urbanas. Em um artigo magistral, publicado em 1991, a gedgrafa Fani
Davidovich jd abordava criticamente a urbanizagio do territério como cena radical
da desigualdade social:

No segmento metropolitano do pais, acumulam-se problemas, alguns dos quais
estruturais, que o crescimento econdémico nao resolveu: sao bolsoes de miséria, s3o o
desemprego e subemprego, sao os contingentes de desalentados e de desabrigados, que
representam uma variante do Sistema Urbano Didrio, constituido pelo movimento
pendular da forca de trabalho. Com efeito, trata-se de uma populacio ocupada em
atividades de baixa remuneragio e produtividade, que, incapaz de sustentar o custo
do transporte, dada a grande distancia entre moradia e local de trabalho, permanece
na cidade central durante os dias tteis, sé retornando ao lar no final de semana.
Essa mio de obra é bem uma expressio de relagdes perversas que se estabelecem
entre centro e periferia metropolitanos, trazendo  evidéncia os contrastes entre a
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modernidade dos fluxos de comunicagao e o anacronismo dos fluxos da forca de

trabalho (Davidovich,1991, p.129).

O crescimento e a expansio de periferias urbanas representaram os produtos
mais contundentes da urbaniza¢io desigual do territério. A atuagio concentradora
e especulativa do capital imobilidrio e financeiro — retendo 4reas centrais urbani-
zadas como seu negécio e terras urbanizdveis como reserva de valor — imp6s aos
trabalhadores pobres a ocupagio de bairros e loteamentos de urbanidade incom-
pleta e inadequada. Kowarick (1979) considerou, inclusive, que a formagao das
metrépoles brasileiras foi marcada, em geral, por processo de iniquidade, no que
se refere ao acesso aos servicos de consumo coletivo, destacando-se, entre estes, o
de transporte. A desigualdade ganhava configuragio territorial:

A privagio do acesso aos servigos de transporte coletivo e as inadequadas condigoes de
mobilidade urbana dos mais pobres reforcam o fenémeno da desigualdade de opor-
tunidades e da segregacio espacial, que excluem socialmente as pessoas que moram
longe dos centros das cidades. Os principais impactos desta situagio sio sentidos
sobre as atividades sociais bdsicas: trabalho, educagio e lazer (Gomide, 2003, p. 242).

O movimento de pessoas tornou-se mais uma exigéncia social criada pela
metropolizagao do espago diante das imposi¢oes do mercado de trabalho e em
funcio do préprio mercado precarizado de habitagao. Entra nessa equagao perversa
a disponibilidade de acesso aos servigos publicos desigualmente repartidos na cidade
e que fazem os trabalhadores urbanos se tornarem cada vez mais dependentes de
deslocamentos. E nesse sentido que diversos autores destacam o transporte ptblico
coletivo como instrumento fundamental para o combate & pobreza e 4 desigualdade
(Andrade, 2000; Gomide, 2003), sobretudo quando 44,3% da popula¢io brasileira

ainda dependem dessa modalidade de servico em seu cotidiano de deslocamentos.

Estudos sobre a temdtica da mobilidade sob o 4ngulo da cidadania revelam
seu papel cada vez mais destacado nas condicoes de vida da populagdo, em especial
na sua inclusio crescente nas despesas familiares, que compromete em torno de
20% dos gastos da renda familiar com servigos de transporte (IBGE, 2011).

As diminutas qualidade e efetividade do transporte coletivo, associadas a
distancia fisica entre os espagos de centralidade e as periferias, respondem pelo
fenémeno do tempo imposto as vidas individual e coletiva. Ou seja, o tempo perdido
nas viagens que rouba momentos de descanso, lazer, estudo, prazer, entre tantos
momentos outros que nos fazem seres humanos plenos (Barbosa, 2014).

Ao tomarmos como exemplo os deslocamentos em regiées metropolita-
nas (RMs) de alta densidade de infraestrutura de circulacio e concentragao de
empreendimentos — como as de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte —,
é possivel observar o tempo imposto no deslocamento de trabalhadores, conforme
apresentado na tabela 1.
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TABELA 1
Deslocamento de trabalhadores em RMs selecionadas (2010)
(Em %)
RMs Trabalhadores que se deslocam por mais de uma hora
RM de Belo Horizonte 19,99
Periferia da RM de Belo Horizonte 23,18
RM do Rio de Janeiro 28,63
Periferia da RM do Rio de Janeiro 32,41
RM de S&o Paulo 28,56
Periferia da RM de S&o Paulo 25,50

Fonte: Censo Demografico 2010 do IBGE.

H4 uma perversa combinacio de distincias fisicas e sociais que se acumulam
como desigualdade social de acesso as oportunidades de trabalho, aos bens cultu-
rais, aos servicos de satide, a educacio escolar e ao lazer cultural. Decisivamente,
vivemos em uma sociedade profundamente marcada pela distin¢ao territorial
de direitos, reproduzida sem cessar nas escalas urbanas desiguais da mobilidade.
Fenémeno que faz emergir conflitos superpostos (econdmicos, sociais, técnicos e
politicos) na agenda das lutas pelo direito a cidade, uma vez que a mobilidade é
decisiva para tornar concretas as possibilidades que a cidade oferece como espaco
de realizagdo da vida social. Para Mongin (2000), tais conflitos fazem a questao
urbana desembocar em um triplice imperativo: a constitui¢ao do lugar em sua
natureza coletiva, a exigéncia da mobilidade para escapar das clausuras territoriais
e a participagdo coletiva dos habitantes na agao politica.

A exigéncia social de mobilidade coloca em causa as espacialidades hegemoénicas
dos fixos e, a0 mesmo tempo, vem se configurando como esfera publica de disputa
politica pelo dominio e controle social das escalas do movimento. Mobilidade,
mobilizagdo e espago fazem parte de uma mesma exigéncia de transformagao do
sentido do urbano e da prépria sociedade. E nessa perspectiva que os anseios sociais
contemporineos se traduzem nos anseios de mobilidade — social e espacial — de
individuos e grupos na cidade, como assevera Berman (2007). Como o fez Henri
Lefébvre (1969), ao anunciar — em sua obra seminal O direito & cidade — que o
movimento de #ransitar se tornava cada vez mais tao importante como o de habitar.

4 A MOBILIDADE COMO CONDICAO DE APROPRIACAO E USO DO SOCIAL DO
ESPACO URBANO

Nos trabalhos cldssicos de Robert Park (1925), conceituado pesquisador e fundador
da Escola de Sociologia Urbana de Chicago, a mobilidade social — definida como
ascensao de status social, econdmico e cultural — estava explicitamente associada
a capacidade de locomogao de individuos e grupos sociais na cidade. Estava em
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questdo o movimento dos individuos na cidade como um dos determinantes de
sua maior inser¢ao na sociedade norte-americana.

E preciso enfatizar que a mobilidade nio significa simplesmente melhor
deslocamento de um ponto a outro do territério para o exercicio de atividades
economicas, sociais, culturais etc. O ato de mover — e estar em movimento — nio
apenas possui dimensdes objetivas da locomogio, mas também estd intimamente
ligado as expressoes subjetivas de reprodugio urbana de relagoes sociais.

O movimento de pessoas — e coisas — em toda parte do mundo e em todas as escalas
¢, afinal de contas, carregado de significados. Este ¢ também produto e produtor de
relagoes de poder entre movimento e mobilidade (Cresswell, 2006, p. 2, tradugio nossa).

A mobilidade nos coloca diante da tensao de relagoes desiguais de apropria-
¢ao e uso do espaco. Desse modo, quando abordamos a questao da mobilidade,
necessariamente precisamos inseri-la no contexto de poder — espacial —, em que
as pessoas e as coisas se movem — e sio movidas — entre e intralocalidades, lugares
e territérios. A mobilidade ganha sentido politico, como argumenta Levy (2011),
porque, no quadro do dominio do espaco, esta entra na composigo do capital social
dos individuos.?

A generalizagao da sociedade urbana em sua complexa institui¢io do mundo
da vida nos fez seres sociais envolvidos em demandas multiplas de existéncia e,
contraditoriamente, experimentando a concretude da vida em reparti¢des desiguais
dos produtos do trabalho social. A condi¢ao urbana desigual das existéncias e os
imperativos da divisao socioespacial do trabalho reinem-se em formas de locali-
zagdo e modos de distribui¢io distintiva de bens e servigos, fazendo com que as
demandas qualitativas de vida urbana sejam respondidas com as possibilidades
de mover-se pela cidade. Para além do trabalho e da habitagio, as exigéncias de
educagio e cultura — na sua qualidade de direitos sociais, por exemplo — nao estao
disponiveis para todos os cidaddos, até mesmo quando possuem oferta publica,
em funcio da reduzida mobilidade de determinados grupos sociais:

Diga-me a que velocidade que te moves e te direi quem és. Se nao podes mais
contar com teus proprios pés para deslocar-te és um excluido, porque, desde meio
século atrds, o veiculo é simbolo de selegao social e condicio para participagao na

vida nacional (Illich, 2005, p. 52).

As condigoes de mobilidade determinadas pela velocidade de deslocamentos e
mediadas por veiculos — notadamente, o automével — contribuiram para reprodugio
de relagoes desiguais entre individuos, grupos e classes sociais. Desse modo, o dominio

2. A composicdo do capital social do individuo tem a ver com a dimens&o subjetiva que potencializa sua insercdo no
mundo. O capital social ¢ uma poténcia de vida adquirida em espacialidades diferenciadas de encontros com outros
individuos e no acesso a bens simbalicos (educacao, cultura, artes e técnicas) reunidos em diferentes lugares. Explica-
-se porque a mobilidade se torna fundamental para a composicao socialmente orgdnica do capital dos individuos.
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e o manejo de escalas geograficas de disposi¢ao social informam a posi¢ao de cada
um de nés nas cidades em metropolizagao. E, assim, somos tragados na economia
dos fluxos velozes, que dizem respeito a qualidade de nosso acesso a bens e servicos
materiais e simbdlicos inscritos nos lugares, mas, sobretudo, agenciam quem somos,
por meio das escalas geogréficas que habitamos. Se a compressao espago/tempo ¢é
marca do periodo atual, como insiste Harvey (1994), esta nao é certamente uma
experiéncia vivida por todos os homens e mulheres de nossas cidades.

E por isso que o debate contemporineo sobre a mobilidade coloca em ques-
tdo as espacialidades discriciondrias da economia dos fluxos velozes no ambito do
ordenamento de lugares e territdrios, assim como vem se configurando como esfera
publica de disputa politica. Afinal de contas, a mobilidade tem a ver com os lugares
em que podemos ir e vir, morar e trabalhar, festejar e ser felizes. Portanto, tem a ver
com a condigio que faz possivel a apropriacio, o uso e o viver em espacialidades de
significado social para nés mesmos e para os outros diferentes de nés. Trata-se, como
alude Harvey, da mobilidade como direito de produzir o espago da cidade:

O direito a produzir espaco ultrapassa em muito a capacidade de circular no interior
de um mundo espacialmente estruturado, pré-organizado. Significa, além disso, o
direito de reconstruir relagoes espaciais (formas, recursos de comunicagio e regras
territoriais) que transformem o espago em um arcabougo absoluto de a¢do num
aspecto mais maledvel e relativo da vida social (Harvey, 2004, p. 329).

E na dire¢io proposta por Harvey (2004) que o sentido de #ransitar torna-
-se agao politica decisiva para superagio das clausuras territoriais e, consequente,
fundamentais para proclamagao concreta da natureza coletiva dos lugares.

5 REINVENTANDO A MOBILIDADE PARA DEMOCRATIZAR A METROPOLE

O aperfeigoamento dos meios de transporte e de seus suportes (ferrovias, rodovias,
hidrovias e ciclovias) ¢ decisivo para garantir a mobilidade, sobretudo quando esses
meios de transporte se tornam seguros e eficazes, financiados pelo Estado e com
efetivo controle publico. A democratiza¢io da mobilidade exige transformagées
nas condicées urbanas de vida social; entre estas, a inflexao territorial de investi-
mentos em bairros das cidades desprovidos de equipamentos e servicos (sociais,
educacionais, culturais, de seguranca e de satide), que promovem a dignidade dos
seres humanos e que devem ser distribuidos superando as classificagoes discricio-
ndrias de humanidade fundamentadas na raca, na etnia, no género e na idade de
individuos e grupos sociais (Barbosa, 2014).

Os investimentos exigidos nao apenas se resumem as condi¢oes objetivas de
favelas, subtrbios e periferias urbanas, mas também aos investimentos simbdlicos
que promovem reconhecimento desses territérios como poténcias da vida em
sociedade, e nao como meros apéndices precarizados das metrépoles.
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H4, entretanto, questoes de fundo que nao serdo respondidas exclusivamente
por politicas setorizadas ou planejamento mais eficaz de transportes coletivos. Como
afirmam Loboda e Miyazaki, (2012, p. 258), a promo¢io da mobilidade urbana
requer nao apenas pensar os meios de transporte, o ordenamento do trinsito e a
rede de fluxos em si mesmos, mas também pensar criticamente como se organizam
os usos e se estabelece a ocupagao da cidade e, por consequéncia, a melhor forma
de garantir o acesso das pessoas ao que a cidade oferece.

E evidente que os condicionantes do mercado e a incompletude das acées do
Estado no que concerne as politicas de transporte operam restrices & mobilidade
urbana. Essas restri¢oes sao mais severas quando se tratam de grupos sociais mais
vulnerdveis e de territérios de distingao de direitos, devido as suas condicées socio-
econdmicas e, no seu limite recorrente, a racializagio das relacoes socioespaciais.
Portanto, quando estamos abordando o tema da mobilidade, nao nos referimos
apenas ao tempo de duragao de viagens ou a eficdcia do sistema vidrio para deslocar
pessoas. Cardoso e Matos apontam para uma nova dimensao da mobilidade como
prética socioespacial:

A acessibilidade urbana é condicionada pela interagio entre o uso do solo e trans-
porte e se constitui como um importante indicador de exclusio social (...). Nesse
sentido, a acessibilidade, ao ser parte integrante e fundamental da dinAmica e do
funcionamento das cidades, passa a ser um elemento que contribui para a qualidade
de vida urbana, na medida em que facilita o acesso da populagio aos servigos e bens
urbanos, além de viabilizar sua aproximagio com as atividades econdmicas (Cardoso

e Matos, 2007, p. 95).

Nao se estd preconizando que a mobilidade seja restrita a acessibilidade aos
bens e servicos urbanos, embora a incorpore em seu processo. A mobilidade é
uma prdtica socioespacial que permite a presenca em diferentes lugares como a
corporificagao de direitos em sujeitos sociais. Estamos colocando em causa nio
somente as possibilidades técnicas e econémicas dos deslocamentos, mas também
o movimento dos atores sociais da cidade e os significados mais abrangentes da
mobilidade na mudanga de relagées sociais. Ou seja, ter acesso aos lugares nao
significa necessariamente mudar a condi¢ao de cliente e consumidor que subordina
as pessoas ao Estado e ao mercado.

E evidente que as complexidades econdmicas, técnicas e culturais das metré-
poles promovem a intensifica¢io e a diferencia¢do dos modos de deslocamento e,
com estas, o refor¢o a multiplicidade de usos, vivéncias e representacoes do espago.
Considerando-se a metrépole um mosaico espacial de diferentes préticas sociais,
seus atores ndo podem, entio, deixar de reclamar liberdades correspondentes as
multiplicidades de experiéncias urbanas geradas com o movimento em diferentes
velocidades, como informa Levy:
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Vivemos em um mundo que se movimenta em diversas velocidades. Trata-se de um
fendmeno inédito. Da caminhada a pé ao avido supersonico, nosso ambiente pode
ser visto como uma superposi¢ao de espacos definidos cada um pela modalidade de
ligagio entre lugares (meio de transporte, velocidades, intensidade dos fluxos etc.),
sem que exista, necessariamente, comunica¢do, comutagio, entre suas diferentes
tramas. Podemos assim passar de um espaco a outro, mas (sic) o risco (sic) que cada
um deles constitua um mundo isolado, um compartilhado separado dos outros em
nossas praticas e em nossos imagindrios (Levy, 2001, p. 10).

Estar inserido em fluxos velozes, ou até mesmo ganhar maior acessibilidade aos
lugares, nio representa necessariamente compartilhamentos sociais. Muitas vezes,
os meios velozes sdo impeditivos de viver a cidade na sua plenitude. Passamos pelos
lugares — e pelas pessoas — como se fossem cendrios paisagisticos. O que importa é
reduzir distAncias com o emprego da velocidade. E, evidentemente, superar a escassez
do tempo que o consumo voraz de mercadorias nos impée. Eis ai o verdadeiro deus
da velocidade: o mercado.

Reside na economia dos fluxos velozes o exacerbado individualismo contempora-
neo que estd centrado na producio, na propriedade e no uso massivo de automdéveis
particulares, que, inclusive, construiram a falsa impressao que seus deslocamentos
sa0 seguros e eficazes para tornar as cidades reféns de suas exigéncias de reproducio
como negécio e estilo de vida.

Nao devemos mais nos enganar sobre as escolhas de velocidade, conforto e segu-
ranc¢a que fazemos quando reivindicamos, escolhemos e usamos determinados meios
de transporte. A conexao entre custo de tempo dos percursos e o espaco das distAncias
estd inscrita em relagdes sociais complexas e profundamente desiguais, sobretudo no
que concerne aos sujeitos que indiscriminadamente identificamos como usudrios.
Naio é surpresa que os usudrios do automével e os dos transportes coletivos no possu-
am percepgao de tempo e espago em comum, embora vivam em uma mesma cidade.

Renovar o sentido da mobilidade como constru¢io de compartilhamentos
sociais ¢ investir no sentido dos lugares em sua natureza coletiva, como propoe
Mongin (2006). Para tanto, faz-se urgente e necessdrio um conjunto de agoes
politicas mais generosas com devir da sociedade, tanto na materialidade de nos-
sas relagoes cotidianas como no plano simbélico de nossos encontros na cidade.
Inventar ou reconstituir comunicagio integrada entre lugares significa, sem a me-
nor divida, apropriacio de espacos da metrépole hoje dominados por dispositivos
hegemonicos de distingdes sociais, culturais e corpéreas de direitos. Preconiza-se,
portanto, a superacio da cidade organizada em arquipélagos de lugares originados
por meio da segregacio e gentrificagio urbana.

E por isso que Cresswell (2006) enfatiza que a mobilidade possui uma dupla
face: a corporal e a social. S3o pessoas — homens e mulheres — com seus corpos que se
deslocam como espago/tempo, impulsionadas ou limitadas por estruturas econdmicas,
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significados sociais e representacoes culturais. O movimento das pessoas é também
carregado de subjetividades que atuam como dispositivos de interdigao, restri¢ao ou
acolhimento de corpos em localidades, lugares e territdrios da cidade. Parafraseando
Illich (2005): Diga-me quem és, e te direi qual mobilidade terds!

A mobilidade assume o percurso das relagdes socioculturais com o outro,
com o diferente, com o estranho. Podemos afirmar, inclusive, que as contradigoes
inerentes a dupla face da mobilidade enunciada por Cresswell (2006) se nos apre-
senta como a mais perversa das condicoes dos sujeitos ocultados nas distdncias
territoriais de direitos, sejam estes presentificados nas escalas das periferias, dos
guetos, das favelas ou dos subtrbios urbanos.?

Dessa feita, uma politica de mobilidade implica fazer que os sujeitos invisibili-
zados nas distAncias espago-temporais possam saltar escalas impostas, mobilizando-
-0s para habitar — ou transitar em — centralidades (econdmicas, sociais e culturais)
e, sobretudo, para inventar multiplas espacialidades de superagao da distin¢ao
territorial de direitos sociais, econdmicos e culturais. E com a mobilidade que os
desiguais ganham a cena social da palavra e da acio politica, para o compartilha-
mento democrético da cidade como espago publico.

6 CONSIDERACOES FINAIS

E possivel assegurar que a mobilidade urbana tornou-se uma importante chave
de leitura da metropoliza¢do como unidade contraditéria e desigual da produgao
do urbano e da urbanizagio contemporineas, principalmente porque coloca em
causa o significado da hegemonia da economia dos fluxos da velocidade e, a0 mesmo
tempo, porque vem se configurando como esfera publica de disputa politica da
produgio do espago urbano.

A mobilidade ¢é pratica socioespacial que permite a presenca de sujeitos so-
ciais em diferentes lugares como corporificagao de direitos. Estao em debate nio
somente as possibilidades técnicas e econdémicas dos deslocamentos das pessoas,
ou até mesmo da decisiva inflexdo territorial de investimentos pablicos. Também
entram na cena politica as posi¢oes dos atores sociais em significados mais abran-
gentes da mudanga de relagoes de poder socioespacial. Como relembra Massey
(2000), nio se trata simplesmente de algumas pessoas se movimentarem mais
que outras, mas do fato de que a mobilidade de alguns grupos sociais significa
enfraquecer e limitar a vida de outras pessoas.

3. Moradores de favelas localizados em areas centrais da metropole apresentam condicdes de reduzida mobilidade
urbana, tal como os residentes de bairros em subUrbios e periferias. Na verdade, ndo sdo apenas as limitagdes impostas
pela distancia fisica e social que operam distin¢ées do movimento de pessoas na metrépole. Ha as restricées corpéreas
e constrangimentos simbdlicos que também impedem a livre mobilidade de homens e mulheres na cidade. Homens
adultos e saudaveis movem-se, e s&o movidos, pela cidade muito mais que as mulheres. O recorte de género, de raca
e etnia — bem como o de ordem geracional — é também significativo, quando se trata do exercicio da mobilidade nas
cidades contemporaneas.
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A democratizagao da mobilidade corresponde a construgao renovada da cidade,
tornando-a uma obra compartilhada: lugar de natureza coletiva que ¢ afeicoada
pelos encontros generosos do ser e estar no mundo. A conquista da mobilidade
estd sensivelmente associada a ressignificagao da cidade como espago publico.

A mobilidade como media¢io transformadora da produgio do espago signi-
fica ampliar socialmente o uso da cidade como patriménio publico. Reivindicar
a diversificagao da mobilidade precisa significar a democratiza¢io radical das
condi¢des de existéncia humana e, sobretudo, dilatar experiéncias inovadoras de
sociabilidades em nossas metrépoles.
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CAPITULO 3

MOBILIDADE COTIDIANA, SEGREGACAO URBANA E EXCLUSAQ

Eduardo Alcantara de Vasconcellos'

1 INTRODUCAO

O rdpido e intenso crescimento urbano que ocorreu no Brasil a partir da década
de 1950 foi acompanhado de mudangas profundas no sistema de mobilidade
das pessoas. Aumentaram paulatinamente os deslocamentos feitos com veiculos
motorizados, notadamente utilizando-se de automdéveis particulares e 6nibus.
Os investimentos e as agoes puiblicas foram canalizados para viabilizar esse aumento
no numero de deslocamentos de maneira exclusiva, sem viabilizar também ou
conjuntamente outros modos de transporte que poderiam compartilhar as vias
de trifego. Isto fez com que a mobilidade a pé e em bicicleta fosse muito afetada
na sua qualidade e seguranca. Em consequéncia, aumentaram muito os consumos
do espaco vidrio, do tempo de viagem e da energia na mobilidade, assim como a
emissdo de poluentes.

Além das politicas de mobilidade, decisoes sobre o uso e a ocupagao do solo
urbano foram determinantes para criar ou ampliar a segregagio espacial das camadas
de renda mais baixa, que aumentaram o isolamento e a dificuldade de ter acesso
a cidade, ao trabalho e aos servigos publicos.

Este capitulo analisa este processo mostrando inicialmente dados gerais sobre
a mobilidade nas cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes, em 2012.
Os dados mostram que a mobilidade urbana caminhou para uma divisao entre os
modos de transporte na qual os veiculos motorizados passaram a ser dominantes.
Adicionalmente, em periodo mais recente, o uso dos modos motorizados privados
(automével e motocicleta) passou a ser mais importante que o uso dos meios pu-
blicos. Na se¢ao 3 sdo analisados os fatores sociais ¢ econdmicos que condicionam
a mobilidade das pessoas. Na se¢do 4 ¢ analisado o metabolismo da mobilidade,
representado pelos consumos e impactos relacionados & mobilidade de cada extrato
social. E, por fim, na se¢do 5 sdo analisadas as politicas de mobilidade aplicadas
no pais nas tltimas décadas.

1. Assessor técnico da Associagao Nacional de Transportes Publicos (ANTP) e do CAF Banco de Desarrollo de America Latina.



58 Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

2 MOBILIDADE COTIDIANA NAS CIDADES DO BRASIL

No conjunto de quinhentos municipios que contavam com uma populagio igual
ou superior a 60 mil habitantes em 2012, ocorreram 62,7 bilhoes de viagens —
classificadas segundo o modo principal. Isto corresponde a cerca de 210 milhées de
viagens por dia. As viagens a pé e em bicicleta foram maioria (25,1 bilhées), seguidas
pelo transporte individual motorizado — autos e motocicletas (19,4 bilhdes) — e pelo
transporte coletivo (18,2 bilhoes) (grifico 1).

GRAFICO 1
Viagens por ano, por modo principal, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em bilhdes de viagens/ano)
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Fonte: ANTP (2012).
Obs.: TC = transporte coletivo (6nibus local e metropolitano, trens e metrd).
Tl = transporte individual (automével e motocicleta).
TNM = transporte ndo motorizado (bicicleta e a pé).
On. mun. = 6nibus municipal.
On. met. = 6nibus metropolitano.
GRAFICO 2
Mobilidade por habitante, por porte da cidade e modo, cidades com mais de 60 mil
habitantes — Brasil (2012)
(Em viagens por habitante/dia)
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Fonte: ANTP (2012).
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Esse nimero de viagens corresponde a uma mobilidade média de 1,76 viagens
por habitante por dia. Quando esta mobilidade é estimada por porte dos muni-
cipios, observa-se uma grande variagio: ela cai de 2,48 viagens por habitante por
dia nas cidades com mais de 1 milhao de habitantes para 1,06 nas cidades entre
60 mil e 100 mil habitantes (grafico 2).

A maior parte das viagens foi realizada a pé e por bicicleta (40%), ou seja,
utilizando-se do transporte nio motorizado (TNM), que tem sua participagao
elevada de maneira inversa ao tamanho do municipio, fato que pode ser explicado
pelas menores distAncias, por condi¢oes de renda e pela presencga ou nao de sistema
de transporte coletivo (T'C), que se concentra nas maiores cidades. A divisao modal
tem seu segundo principal meio de transporte individual (TI) motorizado (31%),
seguido na média do pais pelo transporte coletivo (TC), que responde a 29% das
viagens, sendo sua maior parte realizada em 6nibus (gréfico 3).

GRAFICO 3
Divisdo modal das viagens, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em %)
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Fonte: ANTP (2012).

Quando as viagens sdo classificadas por porte dos municipios, percebe-se
que o transporte coletivo reduz consistentemente sua participagiao em fungao
do tamanho da cidade, passando de 32% para 24% entre os municipios maiores
para os menores (grifico 4). No caso do transporte individual (auto e moto), esse
também diminui na mesma proporgao, passando de 33% para 24%. Por outro
lado, a participacio do transporte nao motorizado (bicicletas e a pé) eleva-se com
a diminui¢io do tamanho do municipio, passando de 36% para 52%. Enquanto
nos municipios maiores a propor¢ao de viagens nos modos motorizados é maior,
nos municipios menores esta propor¢ao ¢ menor.
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GRAFICO 4
Divisdo modal por porte de municipio, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em %)
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Fonte: ANTP (2012).

E importante verificar também a tendéncia histérica do processo, o que pode
ser feito com os dados da divisao modal dos deslocamentos nas cidades com mais
de 60 mil habitantes.

Observa-se (grafico 5) que, no periodo 2003-2012, a participa¢io no
uso dos modos individuais motorizados (autos e motos) tornou-se maior que
o uso do transporte coletivo. No entanto, o uso dos meios nao motorizados
seguiu dominante.

GRAFICO 5

Participacdo dos modos individual e coletivo no total de viagens diarias, cidades com
mais de 60 mil habitantes — Brasil (2003-2012)
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3 CARACTERISTICAS ECONOMICAS E SOCIAIS DA MOBILIDADE

As caracteristicas da mobilidade sio compostas basicamente por fatores individuais
e familiares, que podem ser entendidos como as caracteristicas sociais, e por fatores
externos, caracteristicas econdmicas de maneira geral, que conjuntamente compdem
as condigdes para que os deslocamentos ocorram e que a mobilidade se efetive.

Dentre os fatores individuais e sociais, a mobilidade das pessoas ¢ influenciada,
principalmente, por idade, condigao fisica, género, escolaridade e, logicamente,
renda pessoal ou familiar.

As pessoas em idade “produtiva’, ou seja, mais envolvidas com o trabalho e
a escola, 20 as que saem mais de casa, que mais se deslocam na cidade. Para des-
locamentos para a escola, s3o os jovens que mais se movimentam, principalmente
a pé, o que estd ligado a distribuigio fisica da rede publica de ensino, com escolas
espalhadas pelos bairros. J4 o deslocamento para o trabalho ¢ feito predominan-
temente pelas pessoas entre 18 e 50 anos de idade. Os mais idosos, ao contrério,
tendem a sair menos. No caso da Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RM de Sao
Paulo), os maiores indices de mobilidade ocorrem na faixa de 15 a 39 anos de
idade, quando, inclusive, se somam motivos diferentes de viagens, por exemplo,
trabalho em um periodo e escola em outro.

O género afeta a mobilidade, pois existe, em cada sociedade, uma divisao de
tarefas entre os sexos. No Brasil, até os anos 1980, em sua maioria, se caracterizava
pelo fato de o adulto do sexo masculino trabalhar fora, enquanto a maioria dos
adultos do sexo feminino tomava conta da casa e dos filhos. Esta realidade vem se
transformando na medida em que a mulher passou a participar mais do mercado
tanto formal quanto informal de trabalho. No entanto, a mobilidade masculina
ainda é maior que a feminina: em Sao Paulo, por exemplo, os homens faziam em
2007 uma média de 2,1 deslocamentos por dia e as mulheres 1,8 deslocamento.
Deve ser lembrado que parte das viagens a pé, inferiores a 500 metros, nio é
considerada nas pesquisas origem e destino (OD), o que provavelmente reduz a
participagdo feminina real no montante de viagens, visto que uma parte das via-
gens, ligadas sobretudo aos afazeres domésticos, ainda concentrados nas maos das
mulheres, se d4 na vizinhanga préxima.

A escolaridade também afeta a mobilidade, na medida em que as pessoas
que tém maior acesso ao ensino formal, normalmente, estdo relacionadas com um
numero maior de atividades fora de casa. Na RM de Sio Paulo, em 2007 o indice
de mobilidade das pessoas analfabetas ou com primeiro grau incompleto era de
1,57 viagem por dia, a0 passo que a mobilidade das pessoas com nivel universitdrio
era de 2,73 viagens por dia (CMSD, 2008). Os valores correspondestes do Rio de
Janeiro sdo 1,68 ¢ 2,60 viagens por dia (STR], 2013).
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A renda interfere no padrio de viagens pois define os recursos disponiveis para
acessar os diferentes meios de transporte. Se a familia é de baixa renda, os poucos
recursos so utilizados para pagar o transporte coletivo. Se a familia é de classe média,
hd um gasto elevado com o uso do automével particular. No caso da RM de Sao
Paulo, a mobilidade individual variava, em 2007, entre 1,54 e 2,70 viagens por dia
(75% de aumento), respectivamente para as pessoas de renda mais baixa e mais alta
(CMSP, 2008); em Salvador, a relagdo verificada em pesquisa de 2012 era de 1,44 a
2,40 viagens por dia (aumento de 67%) (Derba, 2013). Este ¢ um padrio tipico de
paises em desenvolvimento, ampliado, no caso do Brasil, pela grande disparidade
de renda entre as pessoas e pela profunda segregacio socioespacial, que impde aos
mais pobres a moradia distante do local de trabalho e ensino, principais motivos
de viagem, e com reduzida acessibilidade aos meios de transporte.

E importante notar que a mobilidade a pé diminui com o aumento da ren-
da, mas estd presente até nas familias de renda alta. A mobilidade por transporte
coletivo aumenta até as faixas de renda intermedidrias, para entao diminuir. Jd a
mobilidade por automével aumenta — e rapidamente — & medida em que aumenta
a renda familiar.

Também ¢ importante verificar o grau de imobilidade, ou seja, qual é a
parcela de pessoas que nio se desloca em um dia médio: na RM de Sao Paulo,
em 2007, a imobilidade das mulheres era maior (36%) que a dos homens (27%),
pelos mesmos motivos aqui apontados.

Algumas caracteristicas da familia interferem na mobilidade dos seus mem-
bros, como a existéncia de filhos e a idade das pessoas. Uma pessoa solteira tem
necessidades de deslocamento diferentes de um casal sem filhos. Da mesma forma,
esse casal tem necessidades de deslocamento diferentes das dos casais com filhos.
Mais tarde, se os filhos sairem de casa, mudario novamente as necessidades de
deslocamento das pessoas que permanecerem na residéncia. Os ciclos da vida e sua
composi¢ao no interior de uma familia afetam também as condi¢oes de renda, bem
como o papel de cada qual nas tarefas didrias, todos os elementos que se compoem
da defini¢io das condicées de mobilidade.

Por outro lado, a mobilidade é profundamente afetada pela oferta e pelo
custo dos modos de transporte. O transporte por énibus é a forma dominante de
transporte coletivo no Brasil — nas cidades com mais de 60 mil habitantes, o 6ni-
bus ¢ responsével por 86% dos passageiros do transporte coletivo (ANTP, 2012).
A elevagao constante das tarifas teve seu impacto suavizado pela criagao do vale-
-transporte para os trabalhadores formais em 1985. Eles pagam no mdximo 6%
da sua renda com o transporte (o restante é pago pelo empregador), mas a maior
parte dos usudrios permaneceu sem protegao, pelo fato de serem trabalhadores
autdnomos, sem direito ao beneficio.
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Assim, aumentos da tarifa em taxas superiores as da inflacao causaram gran-
de prejuizo e dificuldades para grande parte da populacio brasileira: no periodo
1995-2003 as tarifas de dnibus subiram 60% acima da inflagao. Parte importante
do fendmeno esteve ligada ao aumento do custo do 6leo diesel. O aumento foi
acompanhado de uma redugao de mais de 30% na demanda do transporte coletivo
nas maiores cidades do pais (Carvalho e Pereira, 2011).

Por outro lado, a escolha dos modos de transporte pelas pessoas depende da
comparagao das vantagens e desvantagens entre os modos disponiveis. Embora
sejam vdrios os fatores que podem entrar na comparacao, dois sdo mais deter-
minantes — o custo direto e o tempo de percurso. Considerando os trés modos
motorizados mais difundidos no pais — o dnibus, a motocicleta e 0 automével —,
a tabela 1 mostra que a motocicleta e 0 automdvel apresentam grandes vantagens
em relacio aos 6nibus, na realizacao de um deslocamento de 9 km em uma cidade
grande do pais. A primeira vantagem ¢ o tempo de percurso: enquanto ele é de 36
minutos nos dnibus, o tempo é de 22 minutos nos autos e apenas de 15 minutos
nas motocicletas. No caso do custo, o valor para realizar a viagem em automével
é apenas 20% superior a tarifa dos dnibus e o custo para usar a motocicleta é de
apenas 30% da tarifa dos 6nibus.

Ou seja, os sinais enviados pela politica de mobilidade adotada no Brasil
promovem e convidam claramente as pessoas a usarem motocicletas ou automéveis
no lugar dos 6nibus. E importante ressaltar que isto s6 é possivel porque a socie-
dade nio cobra de quem usa o automével o custo verdadeiro que este uso causa
ao conjunto da sociedade — tema discutido em detalhes na segao 4.

TABELA 1
Custos relativos de uso de dnibus, automével e motocicleta em uma viagem de 9 km
em uma grande cidade brasileira (2014)

Custo direto Tempo
Modo
Valor (R$) Relacdo Minutos Relacdo
Onibus' 2,7 1 36 1
Automovel? 3,2 1,2 22 0,6
Motocicleta 0,9 0,3 15 0,3

Fonte: ANTP (2012).
Elaboragdo do autor.
Notas: ' Tarifa plena.
? Combustivel + parcela de estacionamento (10% de chance de pagar R$ 5,00).

Outro fator determinante ¢ a localizago dos destinos que as pessoas desejam
atingir. As distincias entre origens e destinos dependem do local de residéncia das
pessoas, que estd fortemente associado com sua renda. Na maioria das cidades
brasileiras, as pessoas de renda mais baixa moram distante das dreas mais centrais,
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onde o custo da terra e da moradia sio mais baixos e cabem no seu orcamento. Isto
gera, nas maijores cidades, distincias muito grandes de deslocamento cotidiano.
Adicionalmente, a mobilidade é afetada pela hora de funcionamento dos destinos
desejados, que pode nio ser compativel com o hordrio de presenca obrigatéria das
pessoas no trabalho, sobretudo quando se trata daqueles que gastam mais tempo
no deslocamento casa-trabalho, os mais pobres, em geral.

Isto significa que a mobilidade das pessoas de renda mais baixa fica reforga-
damente prejudicada, reduzindo sua acessibilidade as oportunidades de educagio,
trabalho e servicos ptblicos. Deve-se enfatizar também que os planos urbanisticos
adotados raramente consideraram a possibilidade de facilitar a ocupacio de dreas
mais centrais pelos mais pobres, reforcando a segregacao socioespacial.

4 0 METABOLISMO DA MOBILIDADE

A andlise conjunta dos consumos e dos impactos da mobilidade permite revelar
o seu metabolismo, representado pelas relagdes entre os diferentes grupos sociais
que circulam pela cidade. Dentre as caracteristicas das pessoas, a renda é a mais
determinante do padrio de mobilidade que elas adotam para circular e, por isso,
ela ¢é escolhida aqui para analisar a diferenca entre os consumos e os impactos.

A proposta aqui é analisar o que se consome para efetivar a mobilidade, ou
os consumos da mobilidade, distinguindo-se quem paga de quem efetivamente se
beneficia. Ou seja, tratar-se-4 dos consumos da mobilidade: guem consome e quem
paga, sob a btica do territério ou do espago da circulagio, da energia, do tempo,
além dos custos diretos e via investimentos, notadamente em infraestruturas.

O consumo de solo urbano por parte dos sistemas vidrios pode variar de
6% em cidades pobres e densamente povoadas dos paises em desenvolvimento
até 20% em paises europeus ¢ 50% em cidades dedicadas aos automdveis, como
Los Angeles, nos Estados Unidos (Vasconcellos, 2001). Nos sistemas regulares do
tipo “grelha” as vias estio a 100 metros umas das outras, o que leva a um consumo
médio de 20% do territério. Quem paga a conta de instalagio é a sociedade como
um todo, e em parcela substancial dos casos 0 automdvel particular é quem mais
se beneficia, em detrimento inclusive do transporte coletivo.

O espago ocupado por uma pessoa ao circular na via publica depende do
modo de transporte, sua velocidade e o tempo que permanece parado, no caso de
um veiculo particular. A drea total requerida por um carro para estacionar em casa,
no escritorio e em dreas de compras foi estimada na Inglaterra como igual a 372 m?,
que é trés vezes maior que a residéncia média naquele pais (Tolley e Turton, 1995).

J4 o espago necessdrio para estacionar e circular ao usar 6nibus, bicicleta
e automovel varia, respectivamente, de 3 m* a 21 m?* e a 90 m? (Vivier, 1999).
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No tocante ao consumo médio do espago das vias nas grandes cidades brasileiras,
as pessoas que usam automéveis ocupam entre 80% a 90% do leito carrogavel das
vias principais (Ipea; ANTP, 1998), o que significa que uma pessoa dentro de um
automével chega a consumir uma drea 25 vezes maior que a consumida por quem
estd dentro de um 6nibus.

Odutra caracteristica essencial deste consumo é que os automoveis estacionam
gratuitamente na maior parte das vias pablicas do Brasil, ou seja, um equipamento
publico de uso coletivo, parcela respeitdvel do espaco publico, é entregue sem custo,
ou a custo zero, em beneficio de uma tnica pessoa que se apropria, diariamente, de
uma drea média de 12 m? durante o tempo que deixa seu automdvel estacionado na
rua. Na RM de Sio Paulo, em 2007, aproximadamente 1,5 milhées de condutores
de automdvel estacionavam diariamente seus veiculos nas vias sem qualquer custo.
Considerando um custo de mercado de no minimo R$ 8,00 para estacionar por
duas horas, o subsidio implicito nesta gratuidade ¢ de R$ 4,4 bilhées por ano.

Quanto as distancias percorridas pelas familias em um dia, computadas
segundo vérios niveis de renda, verificam-se grandes diferencas. As distancias sao
semelhantes para as viagens a pé (entre 2 km a 3 km por dia). No caso do transporte
coletivo, as distAncias aumentam até os estratos médios de renda e depois caem.
No caso do automével, as distAncias sempre aumentam com a renda: no caso de
Sao Paulo, a razao entre o nivel mais baixo e mais alto de renda é de cerca de 1:4
para distincias lineares de percurso. Ou seja, na média, j4 se verifica uma forte
diferenca da apropriagao do espago de circulagao pelas familias segundo a renda.

Quando as distancias lineares sio multiplicadas pelo espago individual especi-
fico de cada modo de transporte (representando o espaco “dindmico”), as diferencas
entre os estratos de renda ficam ainda mais claras: uma familia de renda mais alta
consome onze vezes mais espago vidrio por dia que uma familia de renda mais
baixa (gréfico 6), sem considerar o espaco necessirio para estacionar o automével
e as diferengas no consumo do espago que resultam de diferentes velocidades entre
os veiculos.

A conclusdo mais importante para efeito de politicas publicas é que o patrim6-
nio publico representado pelas vias nao ¢ distribuido igualmente entre as pessoas,
sendo seu uso profundamente desigual. Portanto, referir-se aos investimentos no
sistema vidrio como democriticos e “equitativos” é um grande mito nas cidades
brasileiras. Na verdade, esse ¢ sem ddvida o mais poderoso mito operado para
justificar a expansao indiscriminada do sistema vidrio. O investimento coletivo
tende a beneficiar indmeras vezes mais um conjunto selecionado de individuos,
no caso os mais ricos que se deslocam mais, em maiores distincias, usando o
automovel particular.
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GRAFICO 6
Consumo de espaco linear e dindmico e renda familiar — RM de Sao Paulo (1997)
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Fonte: CMSP (1998).
Elaboragdo: tabulagdo especial do autor.

O transporte motorizado consome grandes quantidades de energia em todos
os paises e cidades. No caso do Brasil, a maior parte da energia usada na mobilidade,
13,5 milhées de toneladas equivalentes de petréleo por ano, ocorre na forma de éleo
diesel, gasolina automotiva e etanol, que movimentam carros, motos e énibus, sendo
que a energia elétrica tem uma participagao muito pequena. O grifico 7 mostra o
consumo total de energia separado entre os modos individuais e coletivos de transporte,
nas cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes. Observa-se que o transporte
individual consome mais que o triplo da energia consumida pelo transporte coletivo.

GRAFICO 7
Consumo de energia na mobilidade, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em milhoes de TEP! ao ano)
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Fonte: ANTP (2012).
Nota: ' TEP: toneladas equivalentes de petréleo.
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O consumo de tempo, por sua vez, varia muito conforme o modo utilizado
e as distdncias percorridas. As viagens a pé costumam ser mais curtas (a maioria
nao passa de um quilémetro) e duram quinze minutos em média. Os tempos
médios de viagens no transporte coletivo sio sempre superiores aos tempos gastos
nos automéveis (tabela 2).

TABELA 2
Tempo médio de viagem por modo principal, trés metrépoles do Brasil

Minutos/viagem

Modo

S&o Paulo (2012) Rio de Janeiro (2011) Salvador (2012)
Coletivo 67 42 62
Individual 31 33 40
N&o motorizado 16 14 18

Fontes: CMSP (2008) para S&o Paulo; STRJ (2013) para Rio de Janeiro; e Derba (2013) para Salvador.

A comparagio entre os consumos de tempo das familias separadas por nivel
de renda mostra que o tempo consumido diariamente por um domicilio de renda
alta é o dobro do consumo de um domicilio de renda baixa (tabela 3). Embora as
pessoas de renda mais alta se desloquem mais rapidamente por usarem automdveis,
o seu consumo total de tempo é maior devido a realizagio de uma quantidade
maior de viagens.

TABELA 3
Consumo de tempo e renda familiar — RM de Sao Paulo (2007)

Tempo de viagem por dia (horas)

Renda familiar mensal (R$)

Domicilio Por pessoa
Até 760 2,5 0,7
760a 1.520 34 1,0
1.520 a 3.040 41 1,2
3.040 a 5.700 4,7 1.3
Mais de 5.700 5,0 1.4

Fonte: CMSP (2008).
Elaboracdo do autor.

Quanto ao consumo de recursos econdmicos das pessoas e do Estado, esses
podem ser divididos em custos diretos na efetivagio do deslocamento (passagens,
manutengio, etc.) e custos relacionados as bases para que a mobilidade ocorra,
notadamente a instalagao de infraestruturas e equipamentos.

Os custos diretos envolvidos na mobilidade podem ser separados entre custos
pessoais e custos publicos. Os custos pessoais sdo a tarifa do transporte coletivo
para seus usudrios e os gastos diretos com o uso de modos individuais motorizados
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(o automével e a motocicleta), bem como o combustivel e o estacionamento.
O custo publico direto é o da manutengio da infraestrutura de vias e dos terminais
de transporte coletivo. O gréfico 8 mostra os valores para as cidades brasileiras
com mais de 60 mil habitantes em 2012.

GRAFICO 8
Custos pessoais e publicos, modos coletivos e individuais, cidades com mais de 60 mil
habitantes — Brasil (2012)
(Em R$ bilhdes/ano)
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Fonte: ANTP (2012).

Observa-se que o custo total geral estimado foi de R$ 184 bilhées, sendo
R$ 145,9 bilhoes relativos ao transporte individual (79,2%) ¢ R$ 38,4 bilhoes
relativos ao transporte coletivo (20,8%). O maior custo é o custo pessoal da ope-
racdo de veiculos motorizados individuais (automéveis e motocicletas), seguido
pelos custos de operagio do transporte coletivo. Dentre os custos publicos, o custo
relativo aos modos individuais ¢ mais que o triplo do custo do transporte coletivo,
pois o consumo fisico do espaco vidrio pelos veiculos individuais ¢ muito maior
que o consumo pelos veiculos de transporte coletivo.

O outro custo relevante para a andlise social e econdmica da mobilidade
¢ a estimativa dos investimentos realizados para que a mobilidade ocorra. Estes
investimentos foram estimados para a aquisi¢do de veiculos (de uso publico e
privado) e para a construgao do sistema vidrio, como se todos os bens precisassem
ser comprados ou construidos agora.

O gréfico 9 mostra que o investimento acumulado nas cidades brasileiras de
mais de 60 mil habitantes era de R$ 2,48 trilhoes em 2012. O maior investimen-
to ocorreu na aquisi¢do de veiculos individiduais motorizados (R$ 1,38 trilhoes
ou 56% do total), seguido pela construcio das vias (R$ 794 bilhoes ou 32% do

total). O transporte coletivo ficou com as menores parcelas — 9,6% do total na
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infraestrutura e 2,8% do total nos veiculos). Isto significa que o pais gastou mais
do triplo com o sistema vidrio usado pelos automéveis do que com o usado pelo
transporte coletivo. Lembrando que grande parte do sistema vidrio é usado para
estacionar gratuitamente os automdveis (segao 4), a iniquidade dos investimentos
torna-se mais evidente ainda.

GRAFICO 9
Patrimonio da mobilidade, cidades com mais de 60 habitantes, Brasil, 2012
(Em R$ bilhdes)
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Fonte: ANTP (2012).

Seguindo a andlise do metabolismo da mobilidade, resta agora enfocar os
impactos da mobilidade. Sobre a mesma perspectiva da andlise de consumo que
buscou relativizar quem consome e quem paga pelo consumo, propoe-se agora a
andlise dos impactos sobre a ética de quem causa e quem sofre.

O impacto mais importante da mobilidade ¢ relativo a seguranga no trinsito,
ou seja, trata de focar as condigoes de vida das pessoas durante a circulagio. Parte-se
aqui dos seguintes pressupostos amplamente aceitos: o primeiro relaciona a gravi-
dade de um acidente de trinsito & massa e a velocidade dos corpos que se chocam.
Assim, veiculos grandes circulando a altas velocidades tém o maior potencial de
causar danos graves as pessoas envolvidas. No outro extremo, pedestres, ciclistas e
motociclistas sdo os usudrios mais vulnerdveis, pois nao tém protecio fisica além
dos seus préprios corpos.

O Brasil sempre apresentou elevados indices de inseguran¢a no trinsito.
O gréfico 10 mostra que o total estimado de mortes em 1979 (21.384) subiu a
35.576 em 1997 (aumento de 66%), quando comegou a diminuir em fungio da
entrada em vigor do Cédigo de Transito Brasileiro de 1997. No entanto, com o
aumento acelerado no uso das motocicletas, sobretudo com o aquecimento eco-
ndémico dos anos 2000 e o aumento do crédito, a quantidade de mortes voltou a
subir rapidamente, tendo atingido o patamar de 40.989 em 2010.
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Nas cidades brasileiras, os indices de acidentes sdo muito altos quando com-
parados, por exemplo, aqueles verificados nos paises desenvolvidos. No Brasil,
historicamente os pedestres foram as principais vitimas fatais do transito: em 2000
corresponderam a 47% do total de mortes (Datasus?). O quadro mudou novamente
depois do aumento exponencial no uso da motocicleta. Em 2007, a porcentagem
dos feridos em motocicletas sobre o total de feridos no transito era de 39,9% em
Vitéria, 52,3% em Rio Branco e 59,3% em Palmas (Legay ez a/., 2012); em 2010
as motos j4 eram a maior causa de mortes no transito no pais (33% do total).

GRAFICO 10
Mortes no transito — Brasil (1979-2010)
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Fonte: Vasconcellos (2013).

Quanto aos impactos na polui¢io atmosférica, essa deve ser analisada em
dois tipos: a emissao de poluentes que afetam diretamente a sadde das pessoas: os
poluentes “locais”, que ¢ o caso do mondxido de carbono (CO), dos hidrocarbo-
netos (HC), dos éxidos de nitrogénio (NOx) e do material particulado (MP); e
os gases do efeito estuda (GEE), que afetam a temperatura da atmosfera e o clima,
representados por varios gases, dos quais o mais volumoso é o diéxido de carbono
(CO,). A poluigao atmosférica ocorre quando sao usados modos de transporte que
usam combustiveis fésseis como a gasolina, o diesel e o gds natural, bem como o
uso do etanol, que também emite poluentes locais e CO,.

O grafico 11 mostra que, no caso dos poluentes locais, a maior quantidade ¢
emitida por automéveis (60%), seguidos pelas motocicletas. No caso da emissao
de CO, (efeito estufa), os automoveis sao responsdveis pela maioria das emissoes

(60%), seguidos pelos dnibus (26%).

2. Dados de morbidade e mortalidade em acidentes de transito no Brasil. Datasus/Ministério da Satde. Disponivel em:
<www.datasus.saude.gov.br>.
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GRAFICO 11
Emissdo de poluentes, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em %)
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Fonte: ANTP (2012).

Verifica-se, assim, que a qualidade da vida urbana ¢ profundamente alte-
rada dada as escolhas modais, em particular pelo uso de veiculos motorizados,
uma vez que eles podem transformar um ambiente de transito calmo em um
ambiente inseguro, ruidoso e poluido. Isto ocorre quando hd o rompimento
ou a restricao dos relacionamentos sociais das pessoas, especialmente quando
dreas residenciais ou de grande concentrac¢io de pedestres sio atravessadas por
veiculos motorizados circulando a mais que 30 km por hora — o chamado
“efeito barreira” (Appleyard, 1981). No caso particular do Brasil, este impacto
ocorreu na maior parte do territério urbano, sem distingao relacionada a renda
das familias, refletindo a prioridade dedicada a fluidez do trinsito. Apenas a
partir da década de 1980 é que comegaram a se difundir os projetos de condo-
minios de renda alta, nos quais o efeito barreira foi eliminado para uma parte
diminuta da populagio.

Um dos piores impactos do uso das vias por veiculos motorizados é o
congestionamento, uma vez que intensifica todos os demais impactos negati-
vos, notadamente as poluigées, e ainda gera uma série de outras deseconomias.
O chamado “congestionamento” nada mais ¢ que a supera¢io da capacidade
fisica das vias, que tende a aumentar muito o tempo de circulacio das pessoas
em fungao da lentidao.

Na realidade, a defini¢do do congestionamento é mais complexa que essa,
uma vez que existe elevado grau de subjetividade no termo. A ideia popular
(e fisicamente evidente) estd ligada & nogao de “tempo perdido” pelas pessoas, mas
¢ dificil medir o que é “perdido”. O critério mais usado na engenharia compara o
tempo real de percurso em uma via com o tempo que seria “ideal” — por exemplo,
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com nivel baixo de fluxo veicular —, mas isto é claramente subjetivo e pressupoe a
construgao de vias muito largas, que ficariam ociosas em grande parte do tempo.
Por isto surgiu outro conceito, de base mais econdmica, que propde que o con-
gestionamento deva ser medido pelo prejuizo que um veiculo causa aos demais
quando entra em uma via, considerando o nivel de lentidao que os usudrios estao
dispostos a suportar — captado em pesquisas especiﬁcas. Ou seja, o tempo superior
a0 “suportdvel” é que representa o congestionamento, ¢ ndo a comparagao entre
tempo real e “ideal”.

Independentemente do critério utilizado, o fato de que a interagio de veicu-
los causa a redugao das suas velocidades levanta a questao importante sobre quem
pode “atrasar” os outros e quando. Nas cidades dos paises em desenvolvimento o
uso excessivo dos automdveis leva a um grande consumo de espago vidrio e atrasa
os veiculos de transporte coletivo, que serve a maior parte das pessoas. Ou seja,
o impacto negativo da escolha de alguns recai com maior peso nas condi¢des de
mobilidade de muitos outros.

Adicionalmente, a queda da velocidade dos 6nibus faz com que esses transpor-
tem menor volume de passageiros por fracio de tempo. Torna-se assim necessrio
um nimero maior de dnibus e motoristas para realizar o servico proposto, logo a
tarifa precisa subir. No caso brasileiro, um estudo mostrou em 1998 que o aumento
de custo na operagao dos 6nibus na cidade de Sao Paulo era de 16,8% (Ipea; ANTD
1998). Consideradas as condi¢des piores do trinsito na cidade a partir dos anos
2000, este impacto ¢ hoje muito maior. De forma semelhante, a instalagio de um
sistema de mobilidade com muitos veiculos motorizados aumenta muito o tempo
de percurso dos pedestres, devido ao seu grande tempo de espera nos semédforos
que sao instalados para controlar o fluxo veicular.

Em sintese, o computo dos consumos e dos impactos da mobilidade, se-
parados por estratos de renda dos usudrios, permite revelar o “metabolismo” da
mobilidade, que mostra quem consome recursos, quem paga e, por outro lado,
quem causa e quem sofre as consequéncias dos impactos negativos. Esta andlise
social e econdmica da mobilidade pode ser feita na escala micro de uma residéncia,
mas seu uso na escala macro de uma cidade ¢ mais tzil.

Os graficos 12 e 13 mostram os dados do metabolismo para a RM de Sao
Paulo, em 2007 (Vasconcellos, 2005). O grifico 12 revela que o uso dos modos
motorizados privados representa um consumo muito mais alto de energia, uma
emissao muito maior de poluentes e uma geracdo muito mais elevada de aciden-
tes — os pedestres, como participantes mais vulnerdveis, nao foram considerados
geradores de acidentes, mas sim vitimas.
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GRAFICO 12
Metabolismo da mobilidade por modo de transporte — RM de Sao Paulo (2007)
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O gréfico 13 mostra a grande iniquidade que existe entre as pessoas das
distintas faixas de renda: as pessoas de renda mais alta apresentam consumos e
impactos que sdo entre oito a quinze vezes superiores aos valores correspondentes
as pessoas de renda mais baixa.

GRAFICO 13
Metabolismo da mobilidade por modo de transporte — RM de Sao Paulo (2007)
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de transito, ndo entram como causadores de acidentes.
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5 DESENVOLVIMENTO URBANO E POLITICAS DE MOBILIDADE

O processo brasileiro de desenvolvimento urbano, com raras excegoes, foi caracte-
rizado pela ocupacio desregrada do territério. Esta liberdade foi exercida de duas
formas, no uso do solo e na localizaciao das atividades. A liberdade no uso do solo
decorreu da inexisténcia ou debilidade das normas urbanisticas, associada a preca-
riedade da fiscalizacdo e 2 auséncia de punigoes. A consequéncia, para a discussao
da mobilidade, é que vdrios usos insalubres ou geradores de tréfego indesejével de
veiculos foram estabelecidos.

A liberdade na localizagio, associada a falta de alternativa e ao custo do solo,
levou & ocupagio de dreas inseguras, em topografia inadequada ou junto a cérregos
e rios, e de dreas distantes da localizagao de destinos essenciais, como as dreas com
oferta de emprego e servicos publicos, aumentando muito a distdncia e o tempo
de deslocamento. Em vérias situacoes, este tipo de ocupagio levou a sobrecarga do
sistema vidrio, prejudicando a circulagio de pessoas e de mercadorias.

O processo de urbanizagio intensa ocorreu principalmente no periodo 1950-
2000. Nesse periodo, a populagao das onze maiores dreas metropolitanas aumentou
em 43 milhdes de pessoas, a drea urbanizada cresceu em 4.100 km?e o raio médio
do espaco urbano aumentou em média 80%, fazendo crescer as distdncias de
percurso das pessoas localizadas nas dreas mais periféricas (Vasconcellos, 2013).

Do ponto de vista dos grupos sociais, o impacto das politicas privilegiou
claramente os estratos de renda média e alta, que ao longo do periodo analisado
corresponderam a uma minoria dentre os brasileiros. A construgao do espago
do automével foi na realidade a constru¢io do espaco das classes médias, que
utilizaram o automével de forma crescente, para garantir sua reproducio social
e econdmica. Este uso foi permanentemente incentivado e apoiado pelos for-
muladores e operadores das politicas publicas, eles préprios, em sua maioria,
pertencentes aos estratos de renda mais alta. Enquanto as dreas periféricas con-
tinuaram a ser ocupadas pelas pessoas mais pobres, espagos da classe média se
multiplicaram em dreas mais centrais, onde o novo estilo de vida passou a ser
vivenciado com conforto.

Por outro lado, quando as politicas sdo analisadas frente aos papéis que as
pessoas desempenham no trnsito e que tém intima relacdo com suas condigoes
sociais, politicas e econdmicas é possivel chegar a conclusdes muito importantes.

Os papéis mais simples desempenhados no trinsito, por meios naturais como
a caminhada ou por um meio mecénico simples como a bicicleta, foram ignorados
pelas politicas de mobilidade no Brasil, ao passo que os papéis que requerem o
uso de veiculos motorizados tiveram aten¢do especifica, mas em graus distintos

de prioridade.
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No inicio da industrializagao e da urbaniza¢io acelerada, dois destes papéis
foram considerados: o usudrio de transporte coletivo e o usudrio de automével.
Sua presenca nas politicas foi intensa, abrangente e permanente, criando uma
“polarizagdo” na prética. Nos momentos em que estas duas formas de deslo-
camento motorizado apareceram juntas nos textos das politicas, o transporte
coletivo foi invariavelmente mencionado como prioritdrio (EBTU, 1981; Geipot,
1985). Mas nada ficou mais longe da realidade do que esta afirmag¢ao meramente
retérica. A politica de constru¢io de corredores de énibus nunca atingiu suas
metas quantitativas ou qualitativas (Vasconcellos e Mendonga, 2010). Na fase
mais recente da politica — a partir da década de 1990 —, outro modo privado
motorizado passou a fazer parte das propostas: a motocicleta. Ela entrou na
condigio de vitoriosa, protegida e incentivada em vdrios momentos.

Isto nos permite resumir as condigoes sob as quais os usudrios dos modos de
transporte tiveram suas necessidades de mobilidade tratadas pelo poder publico.

5.1 Pedestres e ciclistas: mobilidade desprezada

Em paises como o Brasil, a maioria das pessoas ¢ pedestre na maior parte do tem-
po. No entanto, em toda a histéria da politica de mobilidade no Brasil até o final
da década de 2000, o andar pelas ruas foi totalmente ignorado como forma de
transporte. As pessoas que caminham ou usam bicicleta foram atores “invisiveis”
no transito. Nunca fizeram parte das politicas oficiais e ocuparam seu espago de
forma autdnoma. A negacio da importancia do caminhar comecou com a definicio
legal de que a constru¢do e a manutengio das calcadas sao responsabilidade do
dono do lote. Isto significa que a calgada nunca foi vista como parte do sistema de
circulagao, posi¢io que s6 comegaria a mudar com o Cédigo de Transito de 1998.
O processo levou a constitui¢ao de um sistema de cal¢adas muito precdrio na sua
qualidade e continuidade e com um grande niimero de vias sem qualquer tipo de
calcada. Nas vias com declive, a abertura de entradas para os veiculos transformou
as calgadas em escadarias irregulares, desconfortdveis e perigosas. No caso dos ci-
clistas, sua circulagio nunca foi planejada ou apoiada, transferindo para os usudrios
a tarefa de encontrar espaco entre veiculos grandes, circulando a altas velocidades.

5.2 Usudrios de transporte coletivo: mobilidade atendida, mas precaria

A mobilidade por meio do transporte coletivo em onibus foi atendida em condigoes
minimas de eficiéncia, porque a presenca das pessoas nos locais de trabalho sempre
foi essencial para o desenvolvimento econémico. O sistema organizou-se de forma
a entregar as pessoas no seu local de trabalho todos os dias e levé-las de volta para
casa no final da jornada. Isto ocorreu em todas as regi6es urbanas do pais, inde-
pendentemente do nivel de desenvolvimento econdémico. Este foi um fen6meno
mecanizado, necessdrio ao processo de produgio e de acumula¢io, ndo representando
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nenhuma relagao organica que poderia derivar da importancia politica dos usudrios
do transporte coletivo — que sempre foi extremamente limitada. Ao contrario das
politicas relacionadas ao transporte individual, aquelas relacionadas ao transporte
coletivo caracterizaram-se pelo “esforgo minimo”, de realizar apenas as agoes que
eram essenciais para o funcionamento cotidiano dos servigos. E, como em muitas
esferas da sociedade brasileira, acabaram imersas em mitos e em justificativas para
atenuar o sofrimento e a privagao, em posturas resignadas dos usudrios.

A mobilidade dos usudrios dos trens urbanos foi tratada pessimamente nas
décadas iniciais da urbanizaco, o que originou os grandes protestos, que terminaram
por obrigar o governo ditatorial a organizar mudangas importantes nos servicos
de trens do Rio de Janeiro na década de 1970. A histéria da “Central do Brasil” é
uma demonstragdo da incria e da falta de respeito que tanto caracterizam nossa
sociedade quando se trata das pessoas mais pobres e despossuidas. Os usudrios de
transporte coletivo por trilhos s6 vieram a ser respeitados com a criagao do metrd
de Sio Paulo, que, pela primeira vez no pais, ofereceu um servigo de alta qualidade,
a partir de 1974. Apenas a partir de meados da década de 1990, vérios sistemas de
trilhos melhoraram suas condigoes de conforto e seguranca.

O transporte coletivo, embora regulamentado, nunca foi visto pelas elites
econdmicas como um servigo “pablico”, mas sim de “mercado”; muitas vezes, foi
exigido dos proponentes de corredores de 6nibus que fizessem aportes de recursos
paraa infraestrutura necessdria, enquanto o Mesmo nao era exigido das propostas
de ampliacdo do sistema vidrio em beneficio do uso do automével. O sistema vidrio
dedicado ao automével cresceu de forma exponencial, enquanto o sistema dedicado
aos 6nibus permaneceu infimo. Paralelamente, concorreu de forma significativa para
o resultado o tratamento dado ao transporte coletivo como forma de deslocamento
de segunda classe — uma “pedagogia negativa” aplicada para desvalorizi-lo frente a
sociedade. A precariedade constante dos servigos criou uma imagem negativa do
onibus que depois se consolidou como cultura. A sociedade foi ensinada a desgostar
do transporte coletivo e passou a vé-lo como um “mal necessdrio” enquanto nao
¢ possivel mudar para o automével ou a motocicleta.

5.3 Motociclistas: mobilidade apoiada e forjada

Como o uso da motocicleta era insignificante até a década de 1990, os interesses dos
seus usudrios sé passaram a contar politicamente quando foi tomada a decisao de
massificar a propriedade deste veiculo. As decisoes principais foram tomadas na década
de 1990. No processo de aprovagio do Cédigo de Transito de 1997, o governo vetou
a proposta de proibigao de circulago entre filas de veiculos. A partir deste evento os
primeiros usudrios em larga escala da motocicleta no Brasil — os “ot0boys” — abriram o
novo espago entre os veiculos por meio de um comportamento intimidador dos outros
condutores. Frente a auséncia de processos adequados de educagio e preparagio dos
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motociclistas e ao desrespeito e a imprudéncia, os usudrios de motocicleta forjaram
a sua mobilidade em condigoes altamente perigosas. Este comportamento juntou-se
a falta de preparo dos demais usudrios das vias para viver com a motocicleta e com a
permissio de que elas circulassem junto a veiculos grandes em alta velocidade, levando
ao maior desastre social da histéria do trinsito no Brasil: no periodo 2000-2011 foram
pagas indenizacdes de morte a 153 mil usudrios de motocicleta, assim como 534 mil
indeniza¢oes por invalidez (Lider Seguradora, 2012).

5.4 Automobilistas: mobilidade protegida e adulada

Os usudrios de automével entraram na cena do trinsito no Brasil alguns anos depois
da implantagio da inddstria automobilistica nacional, na década de 1960. O cresci-
mento acelerado da frota de automéveis nas maos dos grupos sociais de maior renda
e poder de influéncia causou enorme impacto nas politicas de transporte, no sentido
de moldé-las para adaptar as cidades ao uso do automével. Especialmente no periodo
do governo autoritdrio e da intensa concentragio de renda, formaram-se novas classes
médias dependentes do automével, originando as “cidades da classe média” nas quais
estes grupos sociais podiam usar automéveis com grande conforto (Vasconcellos,
1999). A prioridade dada ao transporte individual por automével permaneceu intacta
em todo o periodo entre 1970, até os dias atuais. Isto decorre de vdrios fatores politicos
e econdmicos, mas, dentre eles, devem ser ressaltados especialmente dois: o grande
poder ideoldgico e de influéncia das classes médias dependentes do automovel e a
relevincia econdmica da inddstria, tanto para a movimentagio da economia quanto
para a arrecadagao de impostos pelo governo. Na pritica, o Estado tornou-se sécio
e refém da industria: em 2009, ele recebeu R$ 37,8 bilhoes em tributos — Imposto
Sobre Produtos Industrializados (IPI), Imposto Sobre Circulagiao de Mercadorias e
Prestacio de Servigos (ICMS), Programa de Integragao Social (PIS), Contribuicao
para Financiamento da Seguridade Social (Cofins) (Anfavea, 2010).

5.5 Usuarios de taxis: mobilidade cortejada

Os proprietdrios de téxis, hd muito tempo, recebem apoio e subsidios do governo.
E muito antiga a legislagio que protege os proprietdrios individuais e lhes dd isen-
¢ao de impostos e taxas. Nas grandes cidades, os subsidios sao capturados pelos
grupos sociais de renda mais alta, que podem pagar os precos. No caso da cidade
de Sao Paulo, os subsidios anuais de R$ 250 milhoes siao apropriados em 90%
dos casos pelos dois grupos sociais do alto da escala de renda, cujos domicilios
tém automével. Esta postura persiste, apesar dos téxis servirem a uma quantidade
muito pequena de deslocamentos didrios. Isto ocorre porque seus condutores tém
enorme potencial politico, derivado do fato de que entram em contato direto e
privativo com seus clientes. Assim, os taxistas tém grande poder de influéncia sobre
a parte da opinido publica relacionada aos grupos sociais de renda mais alta. Sao,
por isto, cortejados e apoiados pela classe politica local.
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6 CONCLUSAO

A andlise das politicas de mobilidade aplicadas nas cidades brasileiras desde a dé-
cada de 1950 mostra claramente que o grande crescimento urbano e a criagao de
dreas metropolitanas de grande extensio foram acompanhados da organizagao
de um sistema de mobilidade iniquo e insustentdvel. As vdrias formas de trans-
porte disponiveis para as pessoas foram tratadas de forma desigual, com aten¢ao
prioritdria ao uso do automdvel, representada principalmente pelo investimento
na expansio do sistema vidrio. O transporte coletivo foi organizado no seu nivel
minimo de eficiéncia, suficiente para transportar diariamente as pessoas para os
seus locais de trabalho, com a qualidade e a acessibilidade claramente prejudicadas.
A caminhada e a bicicleta foram simplesmente abandonadas nos planos e projetos.
Adicionalmente, a liberdade do mercado urbano de terras, associada a auséncia
de planos diretores urbanisticos adequados, reforgaram a exclusao e o isolamento
geografico dos grupos sociais de renda mais baixa.

No tocante as caracteristicas da mobilidade e aos seus impactos, ficou claro que
a maior parte do consumo de espago vidrio e de energia passou a ser feita pelo uso do
automdvel, por uma parte diminuta da populagio. Do lado dos impactos, a maior
parte da emissdo de poluentes e da mortalidade no transito esteve ligada ao uso dos
automéveis. A andlise desta distribui¢ao de consumos e impactos por nivel de renda—o
“metabolismo” da mobilidade — mostra a enorme diferenca entre os grupos sociais: as
pessoas de renda mais alta sdo responsdveis por impactos que sdo entre oito a quinze
vezes superiores aos impactos relacionados 2 mobilidade das pessoas de renda mais baixa.
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CAPITULO 4

PLANEJAMENTO INTEGRADO, ORGANIZACAOQ ESPACIAL
E MOBILIDADE SUSTENTAVEL NO CONTEXTO
DE CIDADES BRASILEIRAS

Anténio Nélson Rodrigues da Silva'
Marcela da Silva Costa?
Marcia Helena Macédo?

1 INTRODUCAO

Historicamente, até o advento dos modos de transportes motorizados, as
cidades tinham seus tamanhos limitados por tempos e distAncias compativeis
com deslocamentos a pé (ou, alternativamente, em veiculos de tracao animal).
Dado que este processo ¢ abordado em outros capitulos deste livro, cabem aqui apenas
breves referéncias ao assunto, enfatizando que nas condi¢des acima mencionadas,
antes do século XIX, cidades com mais de 5 km de raio seriam a excecio, € nio a
regra (como discutido por Davis ez al., 1972).

Assim, em um primeiro momento, gragas a sua maior velocidade, os modos
motorizados permitiram que os tempos de viagem se mantivessem nos mesmos
intervalos que aqueles observados nas viagens a pé, ainda que com distincias percorridas
significativamente maiores (para mais informagoes sobre este tema, sugere-se
uma leitura do trabalho de Banister, 2012). Esta caracteristica do transporte levou
naturalmente a uma ampliacao das dreas urbanizadas contiguas (e, em alguns casos,
até mesmo nao contiguas, mas interdependentes). Um dos problemas deste modelo
de expansio das cidades é que o excesso de viagens motorizadas saturou tanto as
vias existentes como aquelas construidas com o passar dos anos para absorver uma
demanda sempre crescente por espaco vidrio.

Essa expansao fisica das cidades parece ser um fato irreversivel, sobretudo por
ser também uma consequéncia do crescimento populacional intenso verificado
nas Ultimas décadas em todo o mundo — assunto que foi inclusive tema central
de recente best-seller da literatura internacional (Brown, 2013). Neste contexto, o
desafio de planejamento hoje estd em minimizar os efeitos negativos da combinagao
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do excessivo espalhamento urbano com a sua dependéncia em relacio aos modos de
transporte motorizados (ou, por sua vez, da incapacidade de atender, com eficiéncia
e eficdcia, aos padroes de deslocamentos atuais com modos nao motorizados).
Nao se trata, portanto, somente de planejamento de transportes, como na visao
tradicional que se propunha na maior parte do século XX. Nem tampouco de plane-
jamento urbano, se este estiver dissociado das questoes de mobilidade e circulagio.

O que se desenha como alternativa para o planejamento de cidades sustentdveis
hoje é a introdugio efetiva, no territério, do conceito de mobilidade sustentdvel,
que vai além do planejamento setorizado, seja ele dos usos do solo, da circulagio,
ou dos transportes. Mas o que vem a ser, de fato, mobilidade sustentdvel?
Este conceito pode contribuir para um desenvolvimento urbano sustentdvel? Como?
Isto é uma necessidade real e inadidvel? A partir de que momento? Existem ferramentas
adequadas para este processo de planejamento? Possiveis respostas para estas per-
guntas serdo discutidas neste capitulo, que estd organizado em outras quatro partes.
A primeira parte envolve uma discussao prévia do que vem a ser uma mobilidade
sustentdvel. Em seguida, ¢ discutida a necessidade de instrumentos e ferramentas de
planejamento para mensuragio das condi¢oes de mobilidade vigentes e almejadas
nas politicas publicas. Por fim, sao apresentados e discutidos alguns elementos que
deveriam compor um indice de mobilidade urbana sustentdvel. Particular énfase é
dada neste documento para os aspectos que envolvem o planejamento integrado
e a organizagio espacial, segundo a visio adotada em um indice especifico, o Indice
de Mobilidade Urbana Sustentdvel (IMUS), e uma discussio dos resultados obtidos
com o mesmo para seis cidades brasileiras.

2 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

De acordo com UN-Habitat (2013), a crescente preocupacio com as mudangas
climdticas, o aumento dos pregos dos combustiveis fdsseis, os congestionamentos
de trafego e a exclusio social tém provocado renovado interesse em explorar a
relacdo entre mobilidade e forma urbana. Apesar disso, a maioria das cidades,
particularmente em pafses em desenvolvimento e economias emergentes, continua
a priorizar o transporte motorizado e a constru¢io de infraestrutura urbana vidria
para esse tipo de transporte.

A exemplo do que aconteceu em praticamente todos os paises do mundo
a0 longo do século XX, a questao da mobilidade urbana era e ainda ¢ tratada no
Brasil como uma questao de provisao de servigos de transporte. As iniciativas
de planejamento se caracterizaram, no pais, por uma sucessao de planos vidrios e de
transporte publico, frequentemente sem articulagao. Além disto, padecem de falta
de continuidade, uma vez que as administra¢oes locais raramente preservam o que
foi proposto por seus antecessores, sobretudo quando de linhas politicas distintas.
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Considerando que isto ocorre, em geral, em um quadro de recursos limitados,
leva naturalmente a um desperdicio de recursos financeiros, agravado pela falta de
controle social. A situagio ¢ ainda mais grave quando se observa que as questoes
ambientais ndo sdo devidamente consideradas no planejamento dos transportes
urbanos no Brasil.

Em sintese, o planejamento a que se refere o pardgrafo anterior se caracterizou
pela provisio de infraestrutura para o transporte rodovidrio. Mais do que marcas
desta estratégia de planejamento, a constru¢io de grandes vias expressas, a
priorizagao do transporte individual em detrimento do coletivo e a desarticulagio
entre o planejamento urbano e de transportes deram origem a graves problemas
de mobilidade hoje encontrados nas cidades brasileiras. No caso brasileiro, esta
dissociagao entre planejamento urbano e de transportes foi, segundo Geipot (2001),
um hiato que raramente chegou a ser fechado.

O agravamento dos problemas de mobilidade, resultantes deste modo fragmentado
de ver a cidade e seus sistemas de transportes, levou ao desenvolvimento de um novo
paradigma para a mobilidade urbana, que tem recebido diferentes denominagoes:
transporte sustentdvel, mobilidade sustentdvel, transporte humano, mobilidade cidada,
entre outros (Brasil, 2005a). Independentemente da nomenclatura, no entanto,
o foco estd na melhoria da qualidade de vida das pessoas, resultado de cidades mais
acessiveis, com menos desigualdades sociais e que respeitem o meio ambiente. Isto se dd
necessariamente no contexto de um tratamento sistémico e integrado da mobilidade.

Segundo Seabra, Taco e Dominguez (2013), a construgao do conceito de
mobilidade urbana sustentével surgiu de discussoes conduzidas ao longo das tltimas
décadas, a partir do conceito de desenvolvimento sustentdvel. Este, por sua vez, pode
ser definido como aquele que satisfaz as necessidades do presente sem comprometer
a capacidade das geracoes futuras de satisfazerem as suas préprias necessidades
(WCED, 1987). Para Boareto (2008), a mobilidade urbana sustentavel é o resultado
de um conjunto de politicas de transporte e circulagio que visam proporcionar o
acesso amplo e democrdtico ao espago urbano, através da priorizagao dos modos
nao motorizados e coletivos de transportes, de forma efetiva, socialmente inclusiva
e ecologicamente sustentdvel, baseado nas pessoas e nao nos veiculos.

Além da prépria criagio do Ministério das Cidades (MCidades), em 2003,
outras iniciativas vém sendo essenciais para o desenvolvimento deste novo paradigma
de mobilidade no Brasil. O Estatuto da Cidade, de 2001, por exemplo, langou as
diretrizes para a politica urbana no pais nos niveis federal, estadual e municipal e
criou a exigéncia de planos de transporte integrado (denominagio depois alterada
para Plano Diretor de Transportes e Mobilidade, ou simplesmente PlanMob) para
cidades com mais de 500 mil habitantes. Tais planos devem fazer parte do plano
diretor municipal ou devem ser compativeis com o mesmo, o que implica que
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a politica de mobilidade deve ser contemplada no plano de desenvolvimento

municipal (Brasil, 2005b).

Esses avangos culminaram com a aprovagio e entrada em vigor da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU), que contém as seguintes diretrizes (Brasil, 2012):

* planejamento integrado (desenvolvimento urbano, habitagio, saneamento
basico, planejamento e gestao do uso do solo);

* integragdo entre modos e servicos de transporte urbano;

*  mitigacio dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos
de pessoas e cargas na cidade;

* desenvolvimento cientifico-tecnoldgico;
*  cnergias renovdveis e menos poluentes;

* projetos de transporte pablico coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

*  integragao entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira (diretriz
que nio serd tratada neste documento).

3 0 PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Do ponto de vista formal, é por meio do PlanMob que os municipios devem
consolidar o novo conceito de planejamento da mobilidade, com escopo ampliado.
O PlanMob constitui assim o instrumento de efetivacio da politica de mobilidade
urbana, estabelecendo diretrizes, instrumentos, agdes e projetos voltados a orga-
nizagao dos espacos de circulagio e dos servigos de transito e transporte publico.
A formulagio do PlanMob exige, no entanto, um diagndstico detalhado das
condi¢oes de mobilidade urbana das cidades, de forma a direcionar as diretrizes e
agoes do poder publico em curto, médio e longo prazo. Para tal, ¢ preciso contar
com ferramentas especificas que possam auxiliar no conhecimento desta realidade,
bem como na defini¢io de metas e acompanhamento das agées ao longo do tempo.
Este tema vem sendo discutido por indmeros autores, como: Berger (1998);
Gudmundsson (2000; 2004); Gudmundsson, Wyatt e Gordon (2005); Johnston
(2008); Litman (1999); Maclaren (1996); e Miranda ez /. (2009).

Entre as ferramentas que podem ser usadas para esse fim, estd o Indice de
Mobilidade Urbana Sustentdvel, desenvolvido na Escola de Engenharia de Sao
Carlos da Universidade de Sao Paulo (EESC-USP) (Costa, 2008; Rodrigues da Silva,
Costa e Ramos, 2010). O IMUS se constitui em uma ferramenta para monitoragao
da mobilidade urbana sustentdvel e avaliagdo do impacto de politicas publicas.
Foi estruturado a partir de conceitos identificados em onze capitais de estado brasileiras,
através de workshops que reuniram profissionais de diferentes dreas de atuagio,
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vinculados as secretarias municipais, aos 6rgaos de gestao municipal e regional,
as empresas publicas, aos érgaos de gestao e fiscalizacao de transito e transportes.*

O indice é constituido de uma hierarquia de critérios que agrega nove
dominios, 37 temas e 87 indicadores. Seu sistema de pesos permite identificar a
importincia relativa de cada critério de forma global e para cada dimensio da
sustentabilidade (social, econdmica e ambiental). Com isso, é possivel avaliar o
impacto de agdes em diferentes dreas para as trés dimensoes, além de identificar os
indicadores de maior impacto para os resultados do IMUS, tanto em 4mbito global
como setorial. A hierarquia de critérios que representa as relagoes estabelecidas entre
os elementos que compdem o indice ¢ mostrada nas figuras 1, 2 e 3.

FIGURA 1
Niveis hierarquicos do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

. -

Dimensdes

Social
Econémica

Ambiental

Elaboracdo dos autores.

FIGURA 2
Estrutura esquematica completa do indice

T (T2 15 16 T7 T8 [fi5Ti6 T17 T18 T28 T29 T33 T34

= EA | 1o Ti0 3N I 11 719 T30 731 T35 T36
YT LLLET Il II|T32 T37

[ | [ |
I BN M 1261727 L N R R
D@

Elaboracdo dos autores.
Obs.: D: Dominios; T: Temas I: Indicadores.

4. Para mais detalhes, ver: Rodrigues da Silva, Costa e Macédo (2008).
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Os indicadores que compdem o IMUS foram identificados com base em
dois conjuntos de informagdes: uma base de referéncia composta por indicadores
urbanos oriundos de sistemas desenvolvidos no Brasil e em outros paises (cerca de
2.900 indicadores); e o conjunto de indicadores obtidos nos workshops realizados
em onze capitais de estado brasileiras. Os pesos para os critérios foram definidos
através de um painel de especialistas nas dreas de planejamento urbano, transportes,
mobilidade e sustentabilidade, do Brasil e de outros paises da América do Norte,
Europa e Oceania. Assim, foram desvinculados de qualquer contexto geogrifico
mais especifico, se constituindo, em tese, em um sistema de pesos neutro, que
pode ser adotado em diferentes situacoes.

O processo de cdlculo do IMUS é feito com base em um guia de indicadores
e uma planilha de célculo, desenvolvidos especificamente para a avaliagio do indice
(Costa, 2008). O guia de indicadores contém todas as orientagoes para cdlculo dos
87 indicadores que compdem o IMUS (definicdo, unidade de medida, referéncia,
relevancia, contribuigdo para o resultado do indice, pesos, dados de base e fontes
de dados), bem como metodologia e procedimentos de normalizacio dos critérios,
incluindo as escalas de avaliagdo dos indicadores. O processo de normalizagao é
necessario, uma vez que os valores que caracterizam os critérios nao sao compardveis
entre si e sio representados frequentemente através de diferentes escalas, o que
inviabiliza a sua agregacao imediata. Desta forma, eles sao normalizados para uma
mesma escala de valores. Para cdlculo do IMUS, o processo de normalizagao dos critérios
consiste na obten¢ao de um escore normalizado para os valores dos indicadores,
definido entre os limites minimo e méximo de 0,00 e 1,00 respectivamente.
Estes valores correspondem a padrées internacionais difundidos na literatura, limites
propostos pelo pesquisador e outras referéncias, que permitem uma avaliagio geral
da situacio representada por cada indicador.

Uma vez normalizados para valores entre zero e um, a etapa seguinte consiste
na agregacdo desses indicadores de forma a obter os valores para os indices global e
setoriais do IMUS. O método de agregacio do IMUS consiste em uma combinagio
linear ponderada, na qual os critérios sao combinados por uma média ponderada,
permitindo a compensagio entre eles. O método de agregacio permite, assim, a
compensagio entre critérios bons e ruins.

O indice apresenta ainda escalas de avaliagao para cada indicador, permitindo
verificar o desempenho em relagio a metas pré-estabelecidas (avaliagio ao longo
do tempo) e realizar anélises comparativas entre diferentes regides geogréficas.
Em fun¢io de suas caracteristicas, o indice pode ser utilizado tanto para a formulacio
de politicas integradas de mobilidade urbana, como politicas direcionadas a
dominios e dimensées especificos. Em ambos os casos, ao identificar as dreas mais
deficientes, permite a planejadores e gestores priorizar e direcionar suas politicas
e estratégias, especialmente em situagoes de escassez de recursos, que impegam
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o desenvolvimento de a¢oes mais abrangentes. A estrutura completa do IMUS,
com a descricao detalhada de seus nove dominios, 37 temas e 87 indicadores, bem
como seus respectivos pesos, tanto pode ser encontrada no trabalho original de
Costa (2008) como em algum dos estudos posteriores que realizaram aplicagoes
baseadas no indice (por exemplo, Miranda, 2010; Mancini, 2011; Azevedo Filho,
2012; Oliveira, 2014; Rodrigues da Silva ez al., 2015).

4 ELEMENTOS DE PLANEJAMENTO URBANO INTEGRADOS AO PLANEJAMENTO
DA MOBILIDADE

O planejamento baseado em indicadores pode fornecer uma visao abrangente sobre
os elementos que influenciam a mobilidade urbana e o grau de influéncia que
apresentam em relacio ao conceito de sustentabilidade (através dos pesos atribuidos
a dominios, temas e indicadores, como no caso do IMUS). Com base nisto, é
interessante examinar, para os fins aqui pretendidos, como os diferentes niveis da
hierarquia proposta para o IMUS integram o planejamento urbano ao planejamento
de transportes (ou da mobilidade, de forma mais abrangente). Neste caso, o natural
é reconhecer inicialmente que existe um dominio dedicado especificamente ao
planejamento integrado, que é composto por oito temas (conforme as figuras
1, 2 e 3) e, que se desdobram em dezoito indicadores, conforme o quadro 1.
Outros dominios e temas também tratam de questoes correlatas, porém, este
melhor sintetiza a integragio que se deseja enfatizar. Embora a designacio dos temas
permita, na maioria dos casos, uma interpretacao bastante direta do que se pretende
avaliar, 0 mesmo jd nao se pode afirmar com rela¢io & denominagio dos indicadores.
Por este motivo, consta da mesma tabela uma definicao de cada um dos indicadores.

QUADRO 1
Detalhamento dos oito temas e dezoito indicadores do dominio planejamento
integrado do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

Temas Indicadores Definicdo de cada indicador

Porcentagem de técnicos e gestores de orgaos de
planejamento urbano, transportes e mobilidade com
qualificacdo superior, do total de trabalhadores destes
6rgaos no ano de referéncia.

Nivel de formacdo de técnicos e gestores

Capacitacdo de gestores
NUmero de horas de treinamento e capacitagdo per

capita oferecida a técnicos e gestores das areas de pla-
nejamento urbano, transportes e mobilidade durante o
ano de referéncia.

Capacitacdo de técnicos e gestores

Medida da vitalidade do centro da cidade em dois
Areas centrais e de - momentos distintos, baseada no nimero de residentes
. o Vitalidade do centro , o
interesse historico e no nlimero de empregos nos setores de comércio e

servicos localizados na area.

Existéncia de consdrcios publicos intermunicipais para
Integracéo regional Consdrcios intermunicipais provisdo de infraestrutura e servicos de transportes
urbano e metropolitano.

(Continua)
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(Continuacéo)

Temas

Indicadores

Definicao de cada indicador

Transparéncia do processo
de planejamento

Planejamento e controle
do uso e da ocupacdo do
solo urbano

Planejamento estratégico
e integrado

Planejamento da
infraestrutura urbana e
equipamentos urbanos

Plano diretor e legislacao
urbanistica

Transparéncia e responsabilidade

Vazios urbanos

Crescimento urbano

Densidade populacional urbana

Indice de uso misto

Ocupagdes irregulares

Planejamento urbano, ambiental e de
transportes integrado

Efetivacdo e continuidade das acGes

Parques e reas verdes

Equipamentos urbanos (escolas)

Equipamentos urbanos (postos de satide)

Plano diretor

Legislacdo urbanistica

Cumprimento da legislacdo urbanistica

Existéncia de publicacdo formal e periddica por parte
da administracdo municipal sobre assuntos relacio-
nados a infraestrutura, servicos, planos e projetos de
transportes e mobilidade urbana.

Porcentagem de dreas que se encontram vazias ou
desocupadas na area urbana do municipio.

Razéo entre a area de novos projetos (para diferentes
usos) previstos ou em fase de implantacao em regides
dotadas de infraestrutura e servicos de transportes, e a
rea de novos projetos em regides ainda ndo desenvol-
vidas e sem infraestrutura de transportes.

Razao entre o niimero total de habitantes da area
urbana e a drea total urbanizada do municipio.

Porcentagem da area urbana destinada ao uso misto
do solo, conforme definido em legislacdo municipal.

Porcentagem da area urbana constituida por assenta-
mentos informais ou irregulares.

Existéncia de cooperacéo formalizada entre os
6rgdos responsaveis pelo planejamento e gestdo de
transportes, planejamento urbano e meio ambiente
no desenvolvimento de estratégias integradas para a
melhoria das condi¢ées de mobilidade urbana.

Programas e projetos de transportes e mobilidade
urbana efetivados pela administracdo municipal no ano
de referéncia e continuidade das agdes implementadas.

Area urbana com cobertura vegetal (parques, jardins,
areas verdes) por habitante.

NUmero de escolas em nivel de educacdo infantil e
ensino fundamental, publicas e particulares, por 1.000
habitantes.

NUmero de equipamentos de satide ou unidades de
atendimento médico primério (postos de satide) por
100.000 habitantes.

Existéncia e ano de elaboracdo/atualizacdo do Plano
Diretor Municipal.

Existéncia de legislacdo urbanistica.

Fiscalizacdo por parte da administracdo municipal
com relagdo ao cumprimento da legislacéo urbanistica
vigente.

Elaboracdo dos autores.

Como esses indicadores fornecem resultados em diferentes unidades de
medidas, se faz necessdrio o processo de normalizagio mencionado no item anterior,
para a sua reunido posterior em um tdnico indice. Para tal, foram criadas tabelas
de referéncia que permitem obter um escore normalizado (neste caso, entre zero e
um). Um exemplo deste procedimento pode ser visto na tabela 1, referente a um
dos indicadores listados no quadro 1, o indicador indice de uso misto.
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TABELA 1
Exemplo de tabela de referéncia para obtencao de escores normalizados para os indicadores
do indice de Mobilidade Urbana Sustentéavel - caso do indicador indice de uso misto

Valores de referéncia

Ei)cr(;:zilizado Porcemaggm da érga urbana do mumdpp onde é permitido/incentivado o uso misto do solo com atividades
compativeis entre si e com o uso residencial
1,00 Mais de 75%
0,75 75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0% —A legislacao urbanistica municipal nao permite o uso misto do solo, determinando zonas de uso exclusivamente

residencial, comercial, industrial ou institucional, resultando em intensa setorizacao da drea urbana

Elaboracdo dos autores.

5 UM RETRATO DO PLANEJAMENTO INTEGRADO EM CIDADES BRASILEIRAS
A PARTIR DO IMUS

Tendo em vista o interesse especifico deste estudo na contribui¢io do planejamento
integrado para assegurar a mobilidade sustentdvel, sio aqui analisados resultados
obtidos através da aplicagio do IMUS em algumas cidades brasileiras. Cabe ob-
servar que, no IMUS, o dominio planejamento integrado contempla tanto aspectos
institucionais do planejamento, como elementos de organizagao espacial. Atende,
por este motivo, aos propdsitos da andlise aqui pretendida.

GRAFICO 1
Resultados do calculo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para as seis cidades avaliadas
1,00 —
0,90 —
0,80 — ®0,74
0,70 — §on 0,65
0,60 —
0,50 — 0,46 00,37 0,37
0,40 —
0,30 —
0,20 —
0,10 —
0,00 T T T T T |
Curitiba Uberlandia  Goiania Itajuba Belém Juazeiro
do Norte
Ne de indicadores calculados ﬂ 75 ‘ 80 ‘85 ﬂ 74 ﬂ 64 ﬂ 66
Ne de temas calculados ‘36 ‘37 ‘37 ‘34 ‘35 ‘33
Porcentagem de indicadores calculados 86,2 92,0 97,7 85,1 73,6 75,9
® IMUS superior IMUS calculado IMUS inferior

Elaboracdo dos autores.
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Os valores do IMUS encontrados nas seis cidades estudadas estao resumidos
no grifico 1. Conforme representado, a partir da comparagao dos resultados globais
do IMUS para cada cidade, observa-se que Curitiba, Uberlandia e Goiania
apresentaram um desempenho muito melhor do que Itajubd, Belém e Juazeiro do
Norte, sendo que mesmo as piores estimativas (admitindo-se os piores resultados
para os indicadores nio calculados)’ do primeiro grupo sio melhores que as
melhores estimativas (admitindo-se os melhores resultados® para os indicadores nao
calculados) do segundo grupo. Nota-se que aquelas cidades com maior quantidade
de indicadores nio calculados possuem uma maior variagio e, consequentemente,
menor “precisao” no resultado final do indice. Em outra compara¢io do desempenho
das mesmas cidades, por dominio do IMUS, representada no grafico 2, é possivel
constatar que o desempenho no dominio planejamento integrado guarda relagao
forte e direta com o resultado global do indice. Assim, as trés cidades com
maiores valores globais s3o exatamente as mesmas que apresentaram os melhores
desempenhos no dominio planejamento integrado (embora haja uma inversao na
posicao relativa de Goiania e Uberlandia).

Como o foco da discussio aqui conduzida se concentra na questao do
planejamento integrado, e estes sio aspectos explicitamente representados por
um dominio do IMUS, a figura 4 detalha os escores normalizados obtidos para os
indicadores deste dominio, para o caso das seis cidades analisadas. Uma andlise mais
cuidadosa dos resultados destes escores normalizados permite identificar alguns
pontos interessantes para a discussio em questdo. Serdo destacados inicialmente
aspectos ligados a estrutura organizacional ou institucional.

O primeiro ponto diz respeito ao indicador de melhor desempenho no
conjunto das seis cidades, que ¢ o indicador legislagdo urbanistica. Como se pode
verificar na figura 4, todas as seis cidades analisadas apresentaram bom desempenho
neste item, mesmo em duas daquelas cuja avaliagio global do indice nao foi das
melhores. Também relacionado a este mesmo tema, o indicador que caracteriza
o nivel de cumprimento da legislacio urbanistica foi igualmente bem avaliado,
embora neste caso nao tenha sido possivel computar este indicador em Belém, por
dificuldades operacionais.” O tema plano diretor e legislagio urbanistica contava
ainda com um indicador especifico sobre a existéncia de planos diretores, em que
quatro das seis cidades obtiveram o escore méximo. As outras duas, justamente as
de menor porte, apresentaram um escore normalizado apenas razodvel (exatamente
no meio da escala entre zero em um).

5.A cada indicador néo calculado nas seis cidades - Curitiba (12), Uberlandia (7), Goiania (2); Itajuba (13), Belém (23),
Juazeiro (21); foi atribuido o valor minimo (zero) e em sequida procedido o célculo do IMUS global.

6. A cada indicador ndo calculado nas seis cidades - Curitiba (12), Uberldndia (7), Goidnia (2); Itajuba (13), Belém (23),
Juazeiro (21); foi atribuido o valor maximo (um) e em sequida procedido o calculo do IMUS global.

7. Para mais detalhes sobre o célculo na cidade de Belém, recomenda-se o estudo de Azevedo Filho (2012).
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GRAFICO 2

Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

Desempenho de seis cidades brasileiras, das cinco regides do pais, em cada um dos
nove dominios do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

2A - Curitiba
Acessibilidade
Sistemas de 100% Aspectos

transporte publico ambientais

Trafego e AspeFtos
circulagdo sociais
urbana
Planejamento Asp'e_ctos
integrado politicos
Modos nao Infraestrutura

motorizados de transportes

2C - Goiania
Acessibilidade
Sistemas de ;g?/% Aspectos
transporte publico 2 ambientais

Trafego e AspeFtos
circulagdo sociais
urbana
Planejamento Asp'e_ctos
integrado politicos
Modos nao Infraestrutura

motorizados de transportes

2E — Belém
Acessibilidade
Sistemas de 51;89/% Aspectos
S b . .
transporte publico 60% ambientais
30%
Trafego e 20% Aspectos
circulagdo 0% sociais
urbana
Planejamento Aspg_ctos
integrado politicos
Modos nao Infraestrutura

motorizados de transportes

Elaboracdo dos autores

2B — Uberlandia

Acessibilidade
100%

Sistemas de
transporte publico

Aspectos
ambientais

Trafego e Asp_e_ctos
circulacdo sociais
urbana
Planejamento Asp’e_ctos
integrado politicos
Modos nao Infraestrutura

motorizados de transportes

2D - ltajuba
Acessibilidade
Sistemas de 100% Aspectos
transporte publico ambientais
Trafego e Aspectos
circulacdo sociais
urbana
Planejamento Aspectos
integrado politicos
Modos ndo Infraestrutura

motorizados de transportes

2F — Juazeiro do Norte

Acessibilidade
100%

Sistemas de 80% Aspectos
o A . .
transporte publico 60% ambientais
A0 %
Trafego e 20% Aspectos
circulagédo 0% sociais
urbana
Planejamento Asple_ctos
integrado politicos
Modos ndo Infraestrutura

motorizados de transportes
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Outro tema bem avaliado no conjunto é o que trata de capacitagio de gestores,
formado por dois indicadores. O destaque neste caso ficou, no entanto, para uma
cidade em particular, Curitiba, que obteve o escore mdximo nos indicadores nével
de formagio de técnicos e gestores e capacitagio de técnicos e gestores. Goidnia também
foi bem avaliada neste tema, embora com escore inferior ao de Curitiba no caso do
primeiro indicador (parte superior da figura 4). Uberlandia e Itajubd tém equipes
de bom nivel, mas parecem falhar em sua capacitagao. O fato é que, com base na
comparagio dos valores do grifico 1 e da figura 4, parece haver uma relagao direta
entre a qualificagdo dos quadros de técnicos e gestores e a condicio de mobilidade
sustentdvel das cidades analisadas.

Os bons quadros de técnicos e gestores talvez ajudem a explicar também o
bom desempenho de Curitiba e de Uberlandia (e de Goiania, embora em menor
proporgio) nos dois indicadores relacionados ao tema planejamento estratégico e
integrado: planejamento urbano, ambiental e de transportes integrado e efetivagio e
continuidade das acoes. O destaque negativo neste caso ficou para o municipio de
Juazeiro do Norte, que teve um escore normalizado igual a zero nos dois indicadores.

Outros dois temas, cada um com um indicador, refletem as caracteristicas de
gestdo presentes no dominio planejamento integrado — o tema integragio regional,
com o indicador consdrcios intermunicipais, e o tema transparéncia do processo de
planejamento, com o indicador transparéncia e responsabilidade. Nos dois casos,
destaque positivo para Curitiba e Goinia, e negativo para Juazeiro do Norte e
Itajubd (conforme evidenciado na figura 4).

Os elementos caracteristicos da organiza¢io espacial sao representados,
no dominio planejamento integrado, pelos temas: planejamento e controle do uso
e ocupagio do solo, planejamento da infraestrutura urbana e equipamentos e dreas
centrais e de interesse histdrico. O conjunto dos indicadores do primeiro tema
(cinco) reflete a capacidade do poder publico de controlar a ocupagio do solo
urbano no atendimento aos interesses sociais. Sao eles: vazios urbanos, crescimento
urbano, densidade populacional urbana, indice de uso misto e ocupagoes irregulares.
O segundo conjunto (trés indicadores), reflete a preocupagio da gestiao na
manuten¢io da qualidade ambiental (parques e dreas verdes) e disponibilizagao
acessivel de equipamentos urbanos basicos (escolas e postos de saiide). O Gltimo
tema tem apenas um indicador: vitalidade do centro, que mede a vitalidade do
centro com base no nimero de residentes e de empregos localizados na drea, em
momentos distintos.

Do conjunto representado pelos dois primeiros temas, o indicador que
obteve melhor desempenho nas seis cidades foi o indice de uso misto. As cidades
de Curitiba, Goiania, Belém e Uberlandia obtiveram escores méximos (1,00) para
o indicador, enquanto em Itajubd o desempenho foi apenas regular. Somente
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a cidade de Juazeiro do Norte nao teve o indicador calculado. O segundo indicador
de melhor desempenho foi ocupagies irregulares, com destaque para as cidades
de Curitiba, Uberlandia e Juazeiro, que obtiveram escores muito altos (1,00).
Com escore um pouco abaixo deste valor (0,90), porém também em situagao
bastante favordvel, encontra-se Goiania. O valor indica que apenas 7% da drea
urbana ¢ constituida por assentamentos informais ou irregulares. Este valor se
eleva para 52,4% no caso de Belém, o mais critico, cujo escore se iguala a zero.
Itajubd nio teve o indicador calculado.

Os indicadores vazios urbanos e crescimento urbano foram calculados
apenas nas cidades de Curitiba, Goinia e Uberlandia. As trés cidades obtiveram
escores proximos do valor méximo no primeiro indicador (vazios urbanos).
Este fato certamente deriva dos elevados escores obtidos por estas mesmas cidades
no conjunto de indicadores de natureza organizacional pertencentes ao tema plano
diretor e legislagio urbanistica. Apenas Curitiba e Goiania calcularam o indicador
crescimento urbano. O desempenho do indicador em Curitiba foi considerado étimo,
enquanto em Goidnia, foi considerado critico. Pode-se deduzir que Goilnia,
embora detentora de uma legislagao urbanistica aperfeicoada, nio estd sendo capaz
de controlar sua expansao urbana em diregao as dreas dotadas de infraestrutura e
servigos de transportes nos moldes sugeridos pelo indicador.

Todas as seis cidades obtiveram escores muito baixos no indicador densidade
populacional urbana. Isto ocorreu inclusive em Juazeiro do Norte e Belém, que
possuem altas densidades demograficas (respectivamente, 15.824 ¢ 10.034 hab./km?),
se comparadas as outras cidades analisadas. Tal fato pode indicar a necessidade de
revisao dos valores de referéncia do indicador (ou do modo como é calculada a
densidade — bruta versus liquida, por exemplo), que tem como objetivo avaliar a
concentragio da populagio em dreas bem servidas de infraestrutura urbana, além
do controle da expansao urbana. Isto jd havia sido observado por Miranda (2010),
em Curitiba, exemplo de cidade desenvolvida nos moldes do TOD (transit oriented
development). A cidade, embora apresente alto coeficiente de ocupagao nas dreas
préximas aos corredores de transporte piblico e menores densidades fora destes,
foi prejudicada na avaliacio deste indicador, recebendo escore 0,00.

De forma geral, as cidades nao obtiveram bom desempenho nos indicadores
parques e dreas verdes e equipamentos urbanos (escolas e postos de satide). Destaque
somente para a cidade de Goidnia no quesito parques e dreas verdes; e Juazeiro, em
equipamentos urbanos (escolas).

O indicador vitalidade do centro foi calculado apenas em Curitiba, Goi4nia
e Uberlandia e obteve desempenho regular nas trés cidades.



Planejamento Integrado, Organizacdo Espacial e Mobilidade Sustentavel 9

no Contexto de Cidades Brasileiras

FIGURA 4

Ul

Classificacao detalhada de todos os indicadores do IMUS por cidade

Dominio  Tema

Indicador

Escore IMUS
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7.1 Capacitacdo de gestores
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controle do uso e
ocupacéo do solo

7.1.1 Nivel de formacao de
técnicos e gestores
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e gestores

7.2.1 Vitalidade do centro
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(Continuacdo)
Escore IMUS
Dominio  Tema Indicador
0,0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0

C
7.6.1 Planejamento urbano, GB
ambiental e de transporte U
integrado J
I

7.6 Planejamento estratégico
e integrado c
B
7.6.2 Efetivacdo e continuidade G
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I
C
B
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Elaboracdo dos autores.
Obs.: " As barras horizontais representam as cidades de Curitiba, Belém, Goiania, Uberlandia, Juazeiro do Norte e Itajuba, de
cima para baixo, por indicador. Quando néo ha barras, significa que o escore obtido foi zero.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento sustentdvel das cidades passa, necessariamente, pelo plane-
jamento integrado de seus aspectos fisicos, econdmicos, sociais e institucionais.
Neste contexto, o IMUS, como ferramenta de diagndstico de escopo amplo,
g
permite uma anélise adequada ao fim proposto, ainda que alguns indicadores
de outros dominios tenham sido ignorados.
g

A anilise de indicadores do dominio planejamento integrado, aplicados a
um grupo de cidades brasileiras, permitiu avaliar dois aspectos fundamentais.
Do ponto de vista de organizag¢io institucional, as cidades parecem estar
empenhadas em se adequar aos novos instrumentos normativos, bem como a
nova estrutura de gestao da mobilidade urbana preconizada em nivel federal.
Como evidéncia, observou-se um melhor desempenho das cidades avaliadas
nos indicadores relacionados a formagao e capacitagao de gestores, elaboragao
de planos diretores e elaboracio de todo o arcabougo legislativo urbano e seu
respectivo cumprimento. Estes avancos, no entanto, parecem nio ter sido
suficientes para garantir um bom desempenho geral das cidades em relagao
aos pressupostos da sustentabilidade urbana.

Pesam para um mau desempenho ou para um desempenho mediano, entre
outros fatores que nao sao aqui objeto de discussao, as dificuldades enfrentadas do
ponto de vista espacial, em que é possivel observar aspectos positivos e negativos.
Os aspectos positivos residem nos indicadores de uso misto e ocupagoes irregulares.
A maioria das cidades analisadas, com exceg¢do de Itajubd, apresentou bons
resultados quanto a distribui¢ao das atividades urbanas (pelo menos do ponto de
vista legal ou previsto na legislacio urbanistica). Da mesma forma, apresentam
bons resultados em relagao ao controle de ocupacoes irregulares de seu espago.

Os aspectos negativos estao relacionados ao abandono das antigas dreas
centrais (sobretudo nas cidades maiores), ao crescimento urbano em 4reas
desprovidas de infraestrutura e, especialmente, na mé distribuicao das dreas verdes
e dos equipamentos urbanos de primeira necessidade, tais como escolas e unidades
de atendimento de satide.

Cabe lembrar que os aspectos espaciais sao resultados de décadas de descontrole
do crescimento urbano, da centralizagio dos equipamentos publicos em dreas
privilegiadas das cidades e da periferizagio das dreas residenciais, especialmente de
baixa renda. Estas agdes culminaram em um modelo de segregacio socioespacial
muito repetido nas grandes e médias cidades brasileiras, o qual tem acentuado os
problemas de mobilidade urbana. Desta forma, a¢oes pontuais e em curto prazo,
muitas vezes nio sio capazes de reverter os impactos deste longo histérico de
politicas urbanas equivocadas.
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Ainda que incapaz de trazer resultados imediatos, o planejamento urbano e
de transportes integrado, parece ser um caminho para a mobilidade sustentdvel,
na medida em que se propde a tratar, de forma sistémica e coordenada, aspectos
antes dissociados do Ambito das cidades. O planejamento integrado, analisado
sob a 4tica de uma ferramenta especifica, tal como o IMUS, permitiu destacar
pontos cruciais para as cidades brasileiras. Enquanto progressos tém sido feitos no
sentido de dotar as cidades dos mecanismos e das ferramentas necessdrios para sua
adaptagao a nova conjuntura legal e institucional, muito ainda se tem a fazer para
reverter os padroes urbanos vigentes e para a melhoria da qualidade ambiental das
cidades e da qualidade de vida de seus moradores.
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CAPITULO 5

A CIDADE COMO RESULTADO:
CONSEQUENCIAS DE ESCOLHAS ARQUITETONICAS

Vinicius M. Netto'

Economistas estio familiarizados com sistemas que levam a resultados agregados os
quais o individuo néo intenciona nem deseja estar ciente, resultados as vezes sem
qualquer elemento reconhecivel ao nivel do individuo.

Thomas C. Schelling (1969, p. 488)

Novos fios estio sendo tecidos todo o tempo, tornando mudangas continuas e suaves. Mas
do ponto de vista de seus eféitos sobre a forma, a mudanga s6 se torna significativa no
momento em que uma falha ou md formagdo atinge uma importincia critica — no

momento em que é reconbecida, e as pessoas sentem que a_forma tem algo errado.

Christopher Alexander (2002, p. 44)

1 INTRODUCAOQ?

Talvez o maior desafio a enfrentar no planejamento urbano no Brasil nio envolva
os problemas que vemos como claramente decorrentes de condigoes ou decisoes
sobre a producio espacial (como a fragilidade da infraestrutura ou a produgio
habitacional segregada), preocupantes o bastante. Meu principal argumento neste
texto é que uma das grandes dificuldades para “mudar a cidade”, lembrando o
titulo do livro de Marcelo Lopes de Souza, pode estar, na verdade, em problemas
menos visiveis: as consequéncias nao necessariamente intencionadas de acoes
cotidianas — consequéncias que ocorrem silenciosamente, e que nao imaginamos
existirem ou importarem. Em outras palavras, consequéncias que desconhecemos
da produgao do espago sobre sua apropriagao. Argumentarei que esses efeitos
acumulados gerardo problemas realmente sistémicos, patologias que afetardo a
cidade como um todo, em sua continuidade e em suas repercussoes sobre outros
sistemas, como o ambiental e o social.

Trarei uma série de exemplos dessas consequéncias nao intencionadas.
Para isso, farei uso dos insights de um economista pouco ortodoxo, Thomas Schelling,
sobre como decisoes e agdes individuais podem levar a resultados de larga escala
nao intencionados e indesejados. Na verdade, veremos que a cidade é repleta de
cadeias de implicagoes silenciosas com os mesmos contornos dos fendmenos

1. Professor adjunto da Escola de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal Fluminense (UFF).

2. Agradeco aos organizadores pela permisséo de inclusdo deste capitulo no livro The Social Fabric of Cities (Netto, 2016),
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Romulo Krafta, pela critica a versao anterior deste texto; e Henrique Lorea, pelo apoio quanto a dados. Esta pesquisa
teve apoio financeiro do Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico (CNP).
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coletivos examinados por Schelling. Por exemplo, quando alguém escolhe morar
em um edificio murado, buscando conforto e seguranca, ndo deseja necessariamente
gerar um padrio de dreas segregadas na cidade ou prejuizos a urbanidade de seus
espacos publicos, mas é o que acaba implicando. Ao escolher viver em um edificio
isolado, com pdtios generosos, nao deseja conscientemente reduzir a presenca de
oportunidades de encontrar comércios em seu bairro, mas é a isso o que esse tipo
de arquitetura leva, por motivos que sio reconheciveis. Os muros que escolhe para
se proteger nao deveriam aumentar o risco de crimes nas ruas do entorno, mas é
o que muros podem fazer, ao desestimularem a presenca de pedestres.’

Essas escolhas podem estar contribuindo para dificultar o uso do seu préprio
bairro, induzindo-o a usar o veiculo. Quando alguém pega seu veiculo para ir ao
lugar de consumo ou trabalho, nio deseja enfrentar um engarrafamento, mas estd
contribuindo exatamente para ele; finalmente, ndo quer gerar emissoes de gases
que, acumuladas no tempo e na escala planetdria dessa motorizacao, contribuirao
para o aquecimento global — mas ¢ exatamente o que estd fazendo.

Este texto nao foca nos efeitos intencionais de agdes e decisdes tomadas por
atores urbanos. Sobre esses, hd uma critica ampla em produgdo hd décadas.
O que este texto se dispoe a mostrar sdo efeitos de outra ordem: os efeitos silenciosos das
agoes que atores produzem — em um grau ou em outro — sem perceber como essas agoes
se combinam para gerar consequéncias problemdticas para coletividades e contextos.
Por estes efeitos serem silenciosos, cumulativos no tempo e capazes de se enraizar
nos espagos urbano e ambiental, precisamos de um esforco consciente para trazé-los
A tona. E o que pretendo fazer aqui. Meu argumento percorrerd os seguintes passos:

* visitarei Schelling e suas ideias e exemplos de consequéncias coletivas nio
intencionais de escolhas individuais intencionais;

* trarei exemplos urbanos de dindmicas como as que Schelling descreve;

*  examinarei mais de perto uma das implicagoes mais sentidas e menos debatidas
na vida urbana brasileira: as consequéncias da fixacio de um modelo de
arquitetura para a cidade e a vida na cidade;

*  veremos as razoes e os valores que pautam as decisoes por esse modelo de
arquitetura e pela produgio do que Rita Montezuma chama fragmentagio
da paisagem’ — assim como suas implicagoes na forma de patologias urbanas;

* finalmente, tendo em vista a gravidade desses achados, discutirei a
necessidade da aproximagao entre esferas técnico-cientifica, normativa e
econdmica, bem como o uso da pesquisa visando a qualificagao do debate
da relagao entre arquitetura, o funcionamento de nossas cidades e a

3. Ver: Vivan e Saboya (2012).
4. Ver: Montezuma et al. (2014).
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legislacao urbana no pais — via um entendimento mais sistemdtico dos
efeitos urbanos da arquitetura.

2 CONSEQUENCIAS NAO INTENCIONAIS DE ESCOLHAS INDIVIDUAIS

Minha conjectura é que o jogo entre escolhas individuais (...)
Jforma um sistema complexo cujos resultados coletivos
podem ndo ter relagdo proxima com a intengio individual.

Schelling (1969, p. 488)

A ideia de que agées e preferéncias individuais podem gerar resultados
coletivos ndo intencionais foi uma contribui¢do do genial economista Thomas
Schelling — que o levou a um prémio Nobel em 2005. A abordagem de Schelling
foi pioneira ao reconhecer a emergéncia de padroes amplos distintos daquilo que
as interagoes em si encerram. Schelling dizia, no final dos anos 1960, que fen6menos
coletivos como a segregagio urbana podem acontecer mesmo que as pessoas nio os desejem.
Ele demonstrou matematicamente que se residentes em uma cidade, por exemplo,
s6 desejassem um ter¢o de seus vizinhos como similares a eles (digamos,
professores desejando que um tergo de seus vizinhos também sejam professores),
terminariam gerando um padrao de localizagao residencial segregado. O tnico
modo desse sistema urbano teérico atender a um desejo como o de um tergo de
vizinhos similares entre si seria gerar uma cidade de dreas homogéneas socialmente,
portanto socialmente e espacialmente segregadas.

As situacoes nas quais o comportamento ou as escolhas das pessoas dependem do
comportamento ou das escolhas de outras sdo aqueles que geralmente nao admitem
um simples processo de soma ou extrapolagio ao agregado. Para fazer essa conexao,
geralmente precisamos olhar para o sisterma de interagdo entre individuos e seu ambiente

(Schelling, 1978, p. 14).

Em outras palavras, Schelling estd ciente que atores nao tém necessariamente
as mesmas intengoes. Teorias da racionalidade da agio ou das escolhas costumam
propor como “comportamento intencional” (purposive behavior) a nogao de que as
pessoas perseguem objetivos das mesmas maneiras — digamos, buscando minimizar
esfor¢os ou maximizar conforto. Mas Schelling coloca que nossos propésitos também
se relacionam aos de outras pessoas e seu comportamento, e podem ser limitados
por tal ambiente coletivo. Nosso comportamento seria portanto contingente —
ele depende do que outros atores fazem e de condigoes circunstanciais — coisas que
instalam incertezas nos processos que vivemos.

Pode ou nao ocorrer a vocé que sou parte do seu problema assim como vocé é do
meu; que minha reagio ao contexto é parte do contexto; ou que a quantidade ou
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ntmero [de reagoes] as quais estou respondendo ¢é a soma das reagbes de outras
pessoas reagindo como eu... As pessoas reagem a totalidade da qual fazem parte

(Schelling, 1978, p. 78).

Schelling estd preocupado em entender como os comportamentos de individuos
distintos podem levar a padrdes nao desejados coletivamente, e aos modos como
respondemos e influenciamos os comportamentos dos outros: “As pessoas respondem
a um ambiente que consiste de outras pessoas respondendo ao sex ambiente, que
por sua vez consiste de pessoas respondendo a um ambiente formado por suas
proprias respostas” (Schelling, 1978, p. 13-14). A defini¢do de “motivos” inclui
portanto uma dimensio social: atores nio definem seus motivos de modo isolado,
sem influéncia de outros atores, conscientemente ou nio. Atores tampouco conhecem
toda a extensdo das implicagies de seus atos e decisoes.

Tendemos a acreditar que estamos lidando com decisoes conscientes, dentro
dos limites de nossa informacio sobre nosso ambiente. Esse entendimento das
limitagoes de visao e contingéncias nas quais atores estao imersos sem perceberem —
por estarem imersos em seu contexto, sem a visdo do todo, sem uma God's eye view
(o ponto de vista de Deus) que nos ¢ impossivel — permite a Schelling reconhecer
que padroes coletivos podem acontecer em diregdes simplesmente nao previstas e
nao desejadas. Exatamente por isso, esses padroes devem ser observados:

[T]odo o resultado agregado é que precisa ser avaliado, nio apenas o que cada pessoa
faz dentro dos limites de seu préprio ambiente. [A] questdo mais interessante é (...)
se algum arranjo diferente (...) poderia servir melhor aos propésitos de muitos, ou
da maioria, ou de todos. (...) O quao bem cada [pessoa] se adapta ao seu ambiente
social ndo é a mesma coisa que o quéo satisfatério ¢ o ambiente social que elas
coletivamente produzem (Schelling, 1978, p. 19).

A visio proposta por Schelling deve ser capaz de relativizar padroes que emergem
coletivamente e atentar aos beneficios trazidos ao sistema como um todo. Esse cuidado
faz sentido exatamente porque muitas visoes e teorias tém naturalizado essas
emergéncias, entendendo-as como « priori situagdes necessariamente Otimas para
um sistema (digamos, social, econdmico ou urbano).

A ideia de que padroes emergentes sdo naturalmente razodveis é encontrada,
por exemplo, em teorias da auto-organizagio ou da “mdo invisivel”. O que Schelling nos
mostra é que nada garante que um processo auto-organizado venha necessariamente a
levar ao melhor cendrio ou a cendrios sequer adequados ao conjunto, em fun¢io
das contingéncias que afetam as interagdes dos atores, e suas implicagoes.
E a atencio especial a essas implicagoes que diferencia Schelling de outros te6ricos
da auto-organizagio.

Para tornar este ponto claro, Schelling propée exercicios: imaginar outros
cendrios, contra fatuais. Esses cendrios permitem, por exemplo, fazermos avaliacoes
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comparativas, olhar para diferencas de ganhos e perdas coletivos que poderao
aparecer entre cendrios. Ele entende como necessdrio reconhecermos as implicacoes de
larga escala, o que elas tém a ver com as intengoes dos agentes, e o que elas
geram para a continuidade do sistema (urbano ou social) como um todo.
“E as vezes os resultados sao surpreendentes”. Schelling nos alerta para evitar “pular
em conclusoes sobre as inten¢des individuais a partir da observagio de agregados,
ou saltar a conclusoes sobre o comportamento de agregados a partir do que alguém
sabe ou pode especular sobre intengoes individuais” (Schelling, 1978, p. 14).

Devemos entender consequéncias nio intencionadas como aquelas livres de
uma agenda ou de iniciativas do planejamento — sdo consequéncias ndo necessariamente
intencionadas, e as vezes decorrentes de intencoes opostas. Vejamos o que a licao
de Schelling sobre as implicagoes sistémicas de atos individuais pode nos dizer
sobre processos urbanos.

3 FENOMENOS URBANOS DO TIPO SCHELLING

Falar sobre consequéncias de acoes e decisoes pode soar vago, abstrato — algo que
nio necessariamente acontece ou que pode simplesmente desaparecer no tempo.
Mas uma série de fendmenos que se desenrolam silenciosamente tém efeitos fortes
o bastante para perturbarem seus ambientes — sociais, materiais e ecoldgicos.

3.1 Segregacao territorial

Um dos temas que tornaram as ideias de Schelling um marco nas ciéncias sociais
foi sua abordagem 2 segregacio. Ele demonstrou matematicamente que mesmo
sistemas sociais nos quais a segregagio nio ¢ organizada ou planejada rop-down,
sistemas onde as pessoas prefiram 7do se segregar, podem caminhar facilmente
em dirego a segregacdo. H4 uma espacialidade bastante elementar nesse modelo
de segregacio, baseado em proximidade e vizinhanca. Por exemplo, seu modelo
sugere que em uma cidade onde os moradores tivessem a preferéncia por viver em
uma vizinhang¢a com 50% de moradores do mesmo grupo social, 80% das suas
dreas terminariam absolutamente homogéneas socialmente. Mesmo que as pessoas
nao desejem a segregacdo, o tinico modo de acomodar seus desejos locacionais, em
interagdo com os das outras pessoas, termina gerando segregacio.

A segregagio territorial se mostra como uma consequéncia mais que proporcional
a um desejo individual de viver préximo aos socialmente similares. Note que essas
observagoes nio tém o objetivo de naturalizar a segregagao, mas apontar algo sutil,
de grande forga: hd dinimicas geradas por nossas interagoes que podem levar a
consequéncias muito maiores e mais sérias do que esperamos — conscientemente ou no.

Se desejamos realmente entender o que ¢é segregagdo e auto-segregacao,
precisamos prestar atencio a essas dinimicas coletivas e motivos inconscientes.
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Quando temos um contexto como o brasileiro, onde somados a essas dinAmicas
de satisfacio individual e consequéncia coletiva hd ainda um forte sentimento de
diferenciagao social, temos um potencial explosivo para a segregacio territorial.
Temos motivagdes muito mais fortes que aquelas que Schelling denunciou, como
o medo da violéncia, a necessidade do status ou o puro preconceito de raga e classe
(fortes exatamente porque silenciosos).

Em um contexto assim, a segregagao entra em uma dinimica similar ao que
outro economista brilhante, Gunnar Myrdal (1957), chamava de “causagio circular e
acumulativa”. O resultado ¢ uma cidade fortemente fragmentada espacialmente
e socialmente. O espago territorial se torna uma forma de restringir os contatos
entre os socialmente diferentes.” E quanto maiores forem as forgas segregadoras,
mais evidentes, vulgares e violentos serdo os recursos e dispositivos espaciais (como
bairros murados) e técnicos (como cAmeras, segurangas privadas etc.) para efetiva-las.

3.2 Redes de ruas fragmentadas e a baixa acessibilidade

Cidades brasileiras tém os sistemas vidrios mais fragmentados do mundo (Medeiros, 2013).
Essa posicao de lamentdvel destaque se deve a uma produgao urbana feita a partir
de decisoes individuais de urbaniza¢ao de dreas — decisdes pouco atentas a
importancia do sistémico. O padrio de “colcha de retalhos” resultante, como
Medeiros e outros chamam, é derivado da colagem de trechos de urbaniza¢ao parcial
sem o vislumbre do papel de cada parte para o todo. Nessa colagem sem visao de
conjunto, hd naturalmente grande descontinuidade entre ruas: pouquissimas ruas
ganham o importante papel de amarrar as partes entre si e no todo. O desempenho
dessa descontinuidade pode ser capturado comparando um cendrio real urbano
com cendrios contra fatuais. J4 seus efeitos podem ser vistos no fluxo veicular que
se concentra nas poucas vias capazes de conectar dreas distintas. A dependéncia de
muitas atividades urbanas (incluindo a residencial) desse fragil esqueleto minimo
de acessibilidade termina por sobrecarregd-lo ainda mais (Netto e Saboya, 2013).

3.3 Congestionamentos e possiveis efeitos ndo intencionais dos BRTS

Um dos exemplos cldssicos de consequéncias nao intencionais de escolhas individuais
¢ o de que, quando alguém tira o carro da garagem para ir ao trabalho, nao deseja
causar um engarrafamento ou poluir o meio ambiente, mas essas sao as consequéncias
acumuladas dessa decisdo. Atores podem preferir o uso do veiculo por uma
conveniéncia pessoal — conforto, redu¢io do tempo de transporte, privacidade,
seguranca — e certamente desejam se valer dessas vantagens. Mas a escolha massiva
por esta opgo termina eliminando as qualidades intencionadas originalmente.

5. Ver: Netto (2014).
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Receio que a politica de transporte da moda, os BRTs (Bus Rapid Transit),
possa nao ser capaz de reverter esse problema — mas possivelmente gerar outros
efeitos nao intencionados. Como as decisoes rodoviaristas dos anos 1970, o BRT
como sistema ¢ focado na escala “global” da cidade. Seus corredores precisam
espagar paradas de 6nibus e semdforos para ganhar eficiéncia em termos de velocidade,
tornando-se barreiras potenciais entre dois lados da drea urbana por eles cortada.
Quando ruas sao descontinuadas, interrompidas pelos corredores do BRT, o principio
de permeabilidade da malha urbana, que historicamente levou a quarteirdes com
tamanhos em torno de cem a duzentos metros em suas faces (Siksna, 1997;
Netto, 2016; Hillier, 2012, p. 140), ¢ quebrado. Isso tem um prego: pode implicar em
problemas para o pedestre em sua busca de fazer uso da permeabilidade natural da malha:
mais dificuldades de movimentagao na travessia (distncia entre pontos de travessias
das ruas com corredores) e riscos (em fungio da velocidade superior desses dnibus).

Se o movimento pedestre é impactado, a vida microecondmica local pode ser
impactada: a redugio de mobilidade pedestre pode levar a queda no uso de comércios
de rua. H4 um choque potencial entre uma solu¢io de mobilidade global para a
cidade com a mobilidade pedestre e vitalidade local — um risco pouco examinado.
Esses possiveis efeitos ndo intencionados, ignorados na propaganda massiva em
torno dos BRTs como solugio universal — ou solu¢io ao menos para paises sem
recursos para solugbes mais apropriadas de transporte de massa — precisam ser
tema urgente de pesquisa. No momento, estamos reproduzindo um modelo de
transporte antes de entendermos completamente a extensao de seus efeitos sobre
outros subsistemas urbanos como a movimentagio pedestre, e a possibilidade de
ruidos entre decisoes desenhadas na escala global e suas implicacoes sistémicas locais.
Novamente, a ldgica autocentrada de um campo pode causar danos colaterais a outros.
Schelling ataca outra vez.

3.4 Dispersao urbana

Um estudo recente do Programa das Nagoes Unidas para Assentamentos Humanos
(ONU Habitat) mostra que a dispersao urbana (#rbansprawl) tem aumentado
(UN Habitat, 2014), apesar de todo o debate em torno do problema e suas implicagoes
ambientais. Uma série de fatores podem ser identificados como geradores de
dispersdo na cidade brasileira: 7) a conversio desenfreada de dreas nao urbanas em
urbanas e a adi¢do de novas glebas com frequéncia gerando vazios intersticiais;
ii) a permissividade institucional e legal na aprovagao de novas dreas de urbanizacio
no fragil contexto do planejamento e controle do desenvolvimento da terra, sujeito
a agendas exclusivamente econdmicas; 7)) a auséncia de cédigos de legislagao
centrados na forma urbana e no desempenho da forma urbana, gerando padréoes
de baixissima densidade e compacidade etc.®

6. Ver: Netto e Saboya (2013).
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Padroes rarefeitos demandam investimentos piblicos pesados em torno da
instalagao de infraestruturas sanitdrias e de transporte, aumentam os tempos e
custos de transporte e deslocamentos ao trabalho. Esse processo ainda tende a
aumentar o valor das terras e lotes em vazios intersticiais, estimulando a manutencao
dessas terras para fins especulativos, levando a uma escassez artificial de solo para a
ocupagao que novamente pode elevar valores (Vivan e Saboya, 2012).

A cidade brasileira oferece muitos outros exemplos. Naturalmente, consequéncias
nio intencionadas de larga escala devem ser vistas em um cendrio dindmico,
como movimentos que eventualmente podem mitigar parte dos danos anteriores.
Vias engarrafadas levam pessoas a escolher outros caminhos, o que pode gerar
engarrafamentos em novas vias, ou levar a uma distribui¢ao melhor do trifego, se
a malha assim permitir, ou poderia levar as pessoas a usar mais a bicicleta, se elas
se sentissem devidamente amparadas para tanto. A busca por um produto pode
levar a alta de seu preco, que pode em algum limiar levar as pessoas a deixarem de
compré-lo, forcando os precos para baixo. Esses movimentos e contramovimentos —
que certamente poderdo ir em muitas dire¢oes — sdo ecos reais da chamada
auto-organizagao.

Precos sao convengoes sociais e, como tantos fendmenos na economia, sio
coisas mais voldteis. Mas hd fendmenos cuja materialidade enrijece e limita esses
movimentos: quando baixos saldrios levam a autoprodugio de casas e a emergéncia
progressiva de dreas precdrias, essas dreas muito provavelmente nio desaparecerao
se as familias tiverem aumentos em suas rendas e a autoprodugao cessar. Uma vez
construido, um corredor de BRT tenderd a ficar por um bom tempo. Uma estrutura
vidria fragmentada poderd permanecer por séculos impactando o movimento pedestre
e veicular. Um padrio espacial segregado nio se tornard facilmente heterogéneo
socialmente. Diferente da economia, a cidade oferece muitos processos do tipo
Schelling que ndo serdo facilmente sujeitos a mudangas ou refluxos. A materialidade
na qual tomam forma os for¢a a permanecer, causando impactos durante todo o
tempo de sua permanéncia. Exatamente por isso, demandam grande atengao e
cuidado. Atos de produgao na cidade demandam responsabilidade com seu futuro.

Gostaria de adicionar a estes um problema que vinha sendo surpreendentemente
ignorado no debate urbanistico.” Analisemos um padrio emergente em nossas cidades
moldado a partir das decisoes e acoes individuais na escolha da arquitetura que ampara
estilos de vida, e que tem a cidade brasileira contemporinea como resultado.

7.Veja itens do debate em publicacdes (Netto, 2016; Netto et al., 2012; Saboya et al., 2015; Vivan e Saboya, 2012)
e eventos como o Simposio Efeitos da Arquitetura e o Ciclo Nacional de Palestras Cidades do Amanha.
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4 VIDA NO ESPACO PUBLICO E MICROECONOMIA LOCAL: OS IMPACTOS DAS EDIFICAGOES

Historicamente, cidades mantiveram um tecido continuo de edificios e quarteiroes,
capaz de oferecer atividades cotidianas de modo relativamente préximo entre si —
um modo eficiente de estimular a vida social e microecondmica de nossos bairros e ruas,
mesmo fora das centralidades urbanas. Nesse sentido, a arquitetura multifamiliar
tem um peso importante nas cidades, sobretudo de médio e grande porte. No Rio
de Janeiro, ela corresponde a 37,62% dos tipos de domicilio (com 54,56% para
casa e 6,78% para casa em vila/condominio). Em Floriandpolis, essa propor¢ao
¢ de 37,77% e em Porto Alegre, 46,66%.* Ao adicionarmos a arquitetura multi-
pavimentos, produzida para atividades comerciais, essa consideragao ganhard mais
peso. Se o axioma da economia urbana estabelecendo a relagao entre localizagao e
densidade ¢ correto — e tudo indica que € — a edificagio multifamiliar responde
a demandas em uma microeconomia e a potenciais de intensificacio em redes
sociais urbanas. A arquitetura expressa essas forgas, e moldard substancialmente a
forma das cidades.

Mas em décadas recentes, os standards da produgao imobilidria no Brasil
mudaram: o tipo multiandares tradicionalmente preferido, justaposto as edificagoes
lindeiras, em torno do canal do espaco publico, foi substituido por um “tipo isolado”
de arquitetura: o edificio desconectado daqueles vizinhos e do préprio espago pu-
blico, definido por afastamentos frontal e lateral — construido nao como complexos
adjacentes mas distribui¢oes aleatérias cercadas por estacionamentos, jardins, muros
e grades.'® Para compensar os espacos livres a sua volta, esta tipologia ¢ associada
ao verticalismo. Ela se transformou no item dominante na produgao de cidades no
Brasil. As décadas de replicagio deixaram suas marcas na paisagem urbana brasileira:
fragmentacio e verticalizagdo, queda no uso do espago publico e recolhimento de
atividades microecon6micas aos shoppings e malls parecem sinais associados (figura 1).

FIGURA 1
A fixacdo de um modelo: Aracaju (SE) e Natal (RN)

Fonte: Google Street View.

8. No Rio de Janeiro, 90.61% dos enderecos urbanos é domiciliar; em Floriandpolis, 90,79%; em Porto Alegre, 91.14%.
Fonte: Censo Demografico 2010: CNEFE — Cadastro Nacional de Enderecos para Fins Estatisticos.

9. Ha farta demonstracao desse principio, desde Alonso (1964). Nossa propria pesquisa encontrou evidéncias dessa relacéo.
10. Ver: Gehl (2010); Jacobs (1993).
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Trarei aqui uma breve sintese dos resultados do estudo conduzido na cidade
do Rio de Janeiro, com convergéncias com os resultados dos estudos nas outras
duas capitais brasileiras. A investigacio das relagdes entre a forma arquitetdnica e
padrées de movimento pedestre e localizagao de atividades precisa, antes de mais
nada, passar por um conhecimento do contexto em questao.

5 A PARTICULARIDADE DO CONTEXTO: O EXAME DOS PADROES URBANOS
DO RIO DE JANEIRO

Desenhamos uma forma de entender o jogo dessas relagoes em contextos particulares
a partir do que chamamos de andlise da convergéncia de padroes urbanos
(Netto et al., 2012). Sistemas urbanos sio hibridos, envolvem materialidades
distintas: a produgio de estruturas como edificios e redes de ruas, a instalagao de
atividades e a emergéncia de padrées de localizacio, o movimento pedestre ¢ a
emergéncia de padrdes de movimento. Sabemos que essas materialidades estao em
intensa rela¢io no fenémeno urbano, e elas parecem ter temporalidades também
distintas. A rede de ruas é uma producio que tende a permanecer por séculos.
A massa edificada ¢ uma produgio de anos e tende a permanecer por décadas, até
ser substituida. Atividades tém durabilidade mais voldtil, podendo durar meses,
anos ou até séculos; padroes de localiza¢ao de atividades podem levar anos ou
décadas até se tornarem perceptiveis. O movimento pedestre emerge diariamente,
rapidamente se estruturando em hierarquias e padroes.

Rezam os axiomas de teorias na economia espacial e sintaxe urbana que esses
padrdes ou subsistemas tendem naturalmente a se alinhar — na verdade, essas teorias
assumem esse alinhamento, incluindo entre distincia e localizacio de atividades
(desde Alonso, 1964) e movimento pedestre, acessibilidade e localizagao (Hillier,
1996). Contudo, nosso exame desses padrdes no Rio de Janeiro mostrou que esse
alinhamento nio é constante — é um “trabalho em andamento”, sujeito & modifi-
cacao ciclica (Netto ez al., 2012; Krafta, Netto e Lima, 2011). No Rio, a andlise da
acessibilidade topoldgica das ruas mostra que o core de acessibilidade migrou para
a zona norte, e ainda nio se manifestou na forma de centralidades ou nos niveis
de concentragio de atividades e densidades. O Rio ¢ hoje uma cidade fortemente
divergente. Um método simples capaz de comparar niveis de acessibilidade,
densidades, localizagio de atividades e movimento pedestre evidencia essa divergéncia
relativa entre subsistemas urbanos em 250 segmentos de rua (trechos entre esqui-
nas) selecionados aleatoriamente (grafico 1). A acessibilidade (em vermelho) ¢é
modelada de forma a cair gradativamente em trés niveis (acessibilidade alta, média
e baixa), enquanto os demais padrdes variam e tendem a ficar mais intensos nas
dreas de média e baixa acessibilidade (localizagio de comércios em verde; densidade
de economias em laranja; densidade construida em azul e movimento pedestre
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em roxo). O grafico mostra certa semelhanca na variagao desses padrées ao longo
dos trés niveis de acessibilidade examinados, mas, em geral, o Rio se mostra como
um sistema divergente: temos densidades maiores em dreas de baixa acessibilidade,
e vice-versa — o que simplesmente rompe com os axiomas das teorias da relagao
entre acessibilidade e localizacio.

GRAFICO 1
Convergéncia e divergéncia entre padrdes urbanos
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Elaboracdo do autor.

Obs.: O eixo Y mostra a intensidade das variaveis em cada rua analisada (normalizadas de 0 a 1): acessibilidade (vermelho);
presenca de comércios (verde); densidade de economias (familias e atividades, em laranja); densidade arquitet6nica (azul);
movimento pedestre (lilas). O eixo X traz os 250 segmentos de rua.

Uma segunda forma de andlise explora as relagdes entre esses padroes:
o quanto eles coincidem no espago ¢ no tempo. O grifico 2 mostra correlagoes de
Pearson entre pares de subsistemas urbanos — densidade arquitetonica, densidade
econdmica, movimento pedestre, distribui¢ao de comércios — variando de acordo
com o tempo de urbanizagio de dreas no Rio de Janeiro (de 20 a 160 anos).
As correlagdes aumentam consistentemente no tempo, indicando aumento de
convergéncia até atingirem altos valores em dreas em torno de 90 anos de idade
(Copacabana, Gdvea, Urca) e 150 anos (Botafogo e Flamengo). Areas centrais em
torno de 120 anos de idade (Porto e Santa Tereza) apresentam queda, sugerindo
divergéncia entre seus padroes e, portanto, instabilidade. Entre estas, observamos
que a drea portudria se encontra de fato em tensao de mudanga nesse momento, com
novos empreendimentos imobilidrios surgindo. Areas mais jovens nas zonas Oeste
(Barra, Recreio, Jod) e Norte (Grajad, Anil, Freguesia, Pechincha etc.) se mostram
menos convergentes. Em geral, vemos nas 24 dreas analisadas um alinhamento dos
padroes urbanos até entrarmos em nova divergéncia, possivelmente relacionada a
periodos de substituigio em cadeia da forma construida e a perturbagio decorrente
nas relagoes deste com os demais subsistemas urbanos.
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GRAFICO 2
A convergéncia/divergéncia de padrdes e tempo de urbanizacdo
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Elaboracdo do autor.
Obs.: A convergéncia/divergéncia entre padrées urbanos parece apresentar um comportamento ciclico no tempo.
Dentre as areas do Rio, a Zona Sul mostra um grau de convergéncia maior.

Ruas de baixa acessibilidade na Zona Sul mostram maior grau de convergéncia
entre padroes — ela teve tempo para alinhar seus subsistemas, mudar e provavel-
mente alinhd-los novamente. Areas mais jovens se mostram menos convergentes.
De posse dessa anilise inicial das particulares contextuais na cidade do Rio de
Janeiro, olhemos mais de perto as relagoes entre arquitetura, o movimento pedestre
e a localizacio das atividades.

6 DESEMPENHOS DOS TIPOS ARQUITETONICOS PARA PEDESTRES

Analisamos 24 4reas na cidade do Rio de Janeiro,'" levantamos 250 segmentos
de rua e cerca de 3.800 edificios nesses segmentos em trés conjuntos de amostra
de diferentes acessibilidades (alta, média e baixa) medida topologicamente — isto
é, considerada como uma hierarquia das ruas que mais encurtam caminhos para
todas as demais ruas no Rio de Janeiro (figura 3). Em Florianépolis, observamos
169 segmentos de rua e 1.036 edificios (Saboya ez al., 2015), e em Porto Alegre
analisamos 330 segmentos e cerca de 4.000 edificagdes. Atentamos ainda para
as densidades populacionais nessas dreas. Fizemos observagoes sistemdticas da
movimentagao pedestre em cada uma das ruas das trés cidades durante um dia de
semana, com contagens durante intervalos de dois minutos e trinta segundos, em

11. Utilizamos setores censitarios como unidade e um algoritmo de sorteio. Efeitos sociais da arquitetura como potenciais
de interagao podem se manifestar em diferentes espacos, como suburbios e areas rurais. Focamos, entretanto, em éreas
urbanas com a presenca (ndo exclusiva) de tipologias arquitetdnicas multifamiliares, de modo a evitar morfologias
radicalmente diferentes. Em funcéo de diferencas nas formas de sociabilidade e no modo como o espaco publico ampara
essas formas, ndo incluimos assentamentos precérios entre as areas levantadas.
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cinco rodadas nos 250 segmentos de rua das 9h as 19h. Analisamos as distribuicoes
de atividades e elementos da forma arquitetdnica, compondo, ao total, cerca de
dez fatores sociais e econémicos e quarenta fatores espaciais.

Vejamos o quanto a distribuigao dos tipos nas dreas analisadas coincide com a
presenca de grupos e pessoas estdticas no espago publico e atividades nos térreos dos
edificios. Lembrando que correlagoes estatisticas baseadas no coeficiente de Pearson
variam entre zero ¢ -1 ou +1 (correlagao perfeita negativa ou positiva), encontramos
indicios de diferencas de desempenho. As correlagoes sdo estatisticamente significativas,
e seus valores e sinais s3o consistentes entre si e corroboram nossas hipdteses (tabela 1):

TABELA 1
Tipos arquitetonicos e pedestres: correlacoes de Pearson (p < 0,01)

Variaveis pedestres

Arealfaixa acessibilidade Tipo arquitetdnico - — —
Movimento pedestre Grupos estaticos Pessoas estaticos
) Continuo 0,187 0,341 -0,367
Todas as dreas
Isolado -0,232 0,244 -0,243
- ) Continuo 0,328 0,447 0,407
Acessibilidade baixa
Isolado -0,342 -0,469 -0,415

Elaboragdo do autor.

O que ocorre com o movimento pedestre quando hd propor¢oes distintas
dos tipos nas ruas? As ruas onde o tipo continuo estd presente em mais de 50% dos
lotes tendem a ter mais que o dobro da média de pedestres que o tipo isolado (tabela 2).

TABELA 2
Comparacao entre médias de pedestres em segmentos de rua com predominancia
> 50% dos tipos continuo e isolado, e a razdo entre médias

Areas Média de pedestres no segmento Razéo

Nivel de acessibilidade P-valor Tipo continuo Tipo isolado Continuo/isolado
Todas as areas 0,003 15,13 7,02 2,16
Acessibilidade baixa 0,004 20,15 7,40 2,72
Acessibilidade média 0,144 14,44 6,31 2,29
Acessibilidade alta 0,294 7,40 6,44 1,15

Elaboracdo do autor.

Ainda que outros fatores possam explicar os comportamentos — os chamados
confounding factors (outras caracteristicas associadas & morfologia do tipo) — veremos
que as relacoes capturadas abaixo sao bastante eloquentes. Trata-se de um pacote de
qualidades que define os tipos arquitetdnicos e sua capacidade de comportarem-se
de modo menos ou mais convergente com a presenca de pedestres e atividades
microecondmicas. A consisténcia desses resultados — encontrados nas trés cidades
analisadas — ¢ intrigante, dada sua significAncia estatistica. O ntimero absoluto de
pedestres presentes em ruas onde o tipo continuo é dominante sugere seu desempenho
superior para efeitos urbanos (grafico 3).
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GRAFICO 3
Pedestres em trechos de rua com presenca do tipo continuo no Rio de Janeiro,
Porto Alegre e Floriandpolis
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Fonte: Netto, Saboya e Vargas.
Obs.: Pedestres em trechos de rua com presenca do tipo continuo em < 50% e > 50% dos lotes, no Rio de Janeiro, Floriandpolis
e Porto Alegre, e sua representacdo grafica (box plot)."”

6.1 O papel das fachadas para o pedestre

Nossas hipdteses preveem um papel para a relagio entre continuidade de fachadas
dos quarteirdes e o que ocorre no espago publico, bem como nos seus térreos:
a continuidade encurta distincias, reduz a fricgdo do movimento e portanto atrai
mais o pedestre (Netto, 2014). A continuidade de fachadas é medida como a razio
entre a soma das fachadas e a soma dos afastamentos laterais entre fachadas nas faces
dos quarteir6es examinados. A andlise mostra esses comportamentos em relagao

ao grau de predominincia, com mais de 50% da face do quarteirao (tabela 3).

TABELA 3

Comparacao entre médias de pedestres em segmentos de rua com indice de continuidade
acima ou abaixo de 50% e a razdo entre ambos, no Rio como um todo, e em areas
de diferentes acessibilidades

Movimento pedestre P-valor indice de continuidade < 50%  Indice de continuidade > 50% Razdo
Todas as dreas 0,747 9.833 13.866 1.41

Acessibilidade baixa 0,754 7.458 16.874 2,26

Acessibilidade média 0,489 13.000 13.749 1,06
Acessibilidade alta’ - - 7.193

Elaboracdo do autor.
Nota: ' Nas areas de alta acessibilidade, néo foi encontrado nenhum segmento com indice de continuidade < 50%.

12. A divisdo de percentuais se baseia na agregacao de niimeros de segmentos com sentido como distribuicao e
reconhecimento de padrdes. O box plot é um gréfico apto a evidenciar a dimensionalidade dos dados, ou sua disperséo.
A linha dentro das caixas é a mediana, a intensidade de valores que inclui 50% das observacoes. A linha horizontal
inferior na caixa mostra o limite do primeiro quartil (25% das observacges). A linha horizontal superior mostra o terceiro
quartil (75% das observagdes). Quanto mais compacta for a altura das caixas, mais concentradas e similares sdo as
intensidades observadas. Os pontos sobre as caixas séo discrepantes, isto €, observacdes muito diferentes das demais.
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Em geral, dreas de baixa acessibilidade (com maior convergéncia entre padrées

urbanos exceto acessibilidade) apresentam coincidéncias mais fortes entre aspectos da

configuragao arquitetdnica e fatores sociais e microeconémicos. Quando quebramos

os indices de continuidade das fachadas em distintos intervalos de predominéncia,

vemos comportamentos mais especificos, sobretudo uma explosao na média pedestre

quando atingimos um indice acima de 90% da face do quarteirao. Quanto maior é o

indice de continuidade, maior é a movimentagio de pedestres (tabela 4 e grafico 4).

TABELA 4

Continuidade das fachadas e pedestres: médias de pedestres em segmentos de rua

com diferentes indices de continuidade das suas fachadas

Intervalos do indice de continuidade (%) Numero de segmentos Movimento pedestre (2 minutos e 30 segundos)
075 67 8,69
75+ 80 34 7,19
80+ 85 45 10,42
85+ 90 33 10,87
90+95 29 19,93
95+ 100 42 28,40

Elaboracdo do autor.

GRAFICO 4

Representacéo grafica das médias de pedestres em segmentos de rua com diferentes

indices de continuidade das suas fachadas (box plot)
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Elaboracdo do autor.
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Olhando agora as correlagoes de Pearson, vemos que a distincia entre edificios

tem correlaces negativas com pedestres e atividades publicas (afastamento lateral).

O mesmo ocorre com a distincia entre fachada e rua (afastamento frontal — tabela 5).
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TABELA 5
Correlacées de Pearson (p < 0,01)

Varidveis pedestres

Arealfaixa acessibilidade  Caracteristica arquitetonica

Movimento. pedestre Grupos estaticos Pessoas estaticas
{ndice de continuidade 0,268 0,315 0,242
Todas as areas Afastamento frontal -0,276 -0,321 -0,178
Afastamento lateral -0,189 -0,253 -0,195
indice de continuidade 0,418 0,430 0,462
Acessibilidade baixa Afastamento frontal -0,424 -0,393 -0,395
Afastamento lateral -0,331 -0,346 -0,376

Elaboracdo do autor.

Embora confounding factors possam estar ativos, a relagio entre afastamento
lateral e movimento pedestre traz indicios interessantes sobre a tensao entre espaco
construido e movimento pedestre’ (tabela 6). Convertendo niimeros das contagens
iniciais de pedestres de dois minutos e trinta segundos para pedestres por minuto, a
andlise das distincias médias entre edificios mostra que o movimento de pedestres
diminui & medida que a distincia aumenta, a partir de cerca de quinze pedestres
por minuto em situagoes com distAncias médias menores do que 2,5 m, a cerca
de trés pedestres para distincias entre quinze e vinte metros.

TABELA 6
Afastamento lateral e média de pedestres (p < 0,001)
Afastamento lateral (metros) NUmero de segmentos de rua Movimento pedestre (2 minutos e 30 segundos)

0+25 23 37,70
25+5 8 19,63
5+10 9 14,35
10+ 15 17 13,05
15+20 16 7,63
20+ 25 13 19,10
25+ 50 68 12,05

Elaboracdo do autor.

GRAFICO 5
Afastamento lateral e média de pedestres (p < 0,001)
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Elaboracdo do autor.
Obs.: O grafico box plot mostra mais claramente a tendéncia nas medianas, sem o peso dos outliers.

13. Ver: Netto (2016).
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A mesma tendéncia também pode ser observada para o afastamento frontal
(tabelas 7 e 8). Observamos uma reduc¢io na circulacio de pedestres com o
aumento das distancias entre edificio e da rua: de 11,5 pedestres que se deslocam
por minuto em quarteirées com distdncias médias entre edificios menores que
Im para 2,3 pedestres para distAncias superiores a Sm.

TABELA 7
Afastamento frontal e média de pedestres em 250 segmentos de rua (p < 0,001)
Afastamento Frontal (metros) Numero de segmentos de rua Movimento pedestre (2 minutos e 30 segundos)
0r1 49 28.6
1+2 34 18.4
2+3 40 9.6
3+4 37 10.1
4+ 5 25 4.7
5+35 65 7.9

Elaboracdo do autor.

GRAFICO 6
Afastamento frontal e média de pedestres em 250 segmentos de rua (p < 0,001)
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Elaboracdo do autor.
TABELA 8
Afastamento frontal e média de pedestres em areas de baixa acessibilidade (p < 0,001)
Afastamento Frontal (metros) NUmero de segmentos de rua Movimento pedestre (2 minutos e 30 segundos)
0r1 28 39.68
1+2 " 18.41
2+3 9 6.44
3+4 14 5.94
45 10 4.12
5+ 35 29 5.89

Elaboracdo do autor.
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GRAFICO 7
Afastamento frontal e média de pedestres em areas de baixa acessibilidade (p < 0,001)
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Elaboracdo do autor.

7 EXPRESSAO ARQUITETONICA DE UMA MICROECONOMIA LOCAL

A microeconomia ¢é expressa no nivel local como uma interagio de fornecedores
e consumidores finais mediada pela arquitetura. Mas s6 pode fazé-lo se certas
condigdes arquitetdnicas estiverem presentes: morfologias capazes de dar ficil
acesso as pessoas no cotidiano. Nosso estudo representou a microeconomia local
por categorias bésicas de atividade urbana que envolvem o consumo final (ou seja,
residencial, comercial, de servigos ou institucional), tanto ao nivel dos térreos das
edificacoes e nos pisos superiores. Medimos a diversidade através da entropia de
Shannon (1948), considerando o niimero de categorias diferentes envolvidas e o
quao uniformemente as entidades (ou seja, os edificios e seus usos) sao distribuidos
entre elas. O indice de diversidade aumenta quando o nimero de categorias e
uniformidade aumenta.'* Areas urbanas em que as categorias estio presentes em
proporgoes similares contém um indice de diversidade mais alto. Encontramos
correlagdes negativas entre o tipo isolado e a presenca de comércios e servigos.
A diversidade de atividades nos térreos também parece cair: o tipo isolado tem
correlagdes positivas com térreos residenciais. Essas tendéncias ficam mais expressivas
em dreas de baixa acessibilidade (tabela 9). Outros itens mais frequentemente
associados ao tipo isolado também se mostram pouco coincidentes com a presenca
de atividades comerciais nos térreos, como muros (correlagoes de -0,569 com
comércios e -0,458 com diversidade).

14.0nde P é a proporcdo de entidades pertencendo aos / tipos de atividade no estudo.
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Correlagées de Pearson entre atividades e tipos em diferentes condicées de acessibilidade (p < 0,001)

Arealfaixa acessibilidade  Tipo Arquitetdnico

Atividades nos térreos

Residencial Comércios e servicos Diversidade
) Continuo -0,132 0,153 0,233
Todas as éareas
Isolado 0,201 -0,214 -0,282
L ) Continuo -0,413 0,422 0,428
Acessibilidade baixa
Isolado 0,446 -0,449 -0,456

Elaboracdo do autor.

Nosso estudo também mostra o que estd acontecendo historicamente com a
fixacdo do tipo isolado: correlagoes mostram queda de diversidade de atividades em
térreos no tempo (-0,267) e aumento da presenga de muros (0,374), assim como
aumento da diversidade tipoldgica (0,182). Contrariando a hipStese de Jacobs (1993),
a diversidade tipoldgica, com crescente presenca de novos edificios (no nosso caso, o
tipo isolado), tem contribuido para reduzir a diversidade da microeconomia materializada
nas ruas.”Isso nao implica dizer que a microeconomia esteja “menor” — mas que
ela estd reduzindo sua manifestagio no tecido dos bairros para se concentrar em
outros lugares, provavelmente shoppings.'® Naturalmente, o percentual de lotes com
comércio tende a ser pequeno (no Rio, 7,56% dos lotes tém atividades fora da
domiciliar, agropecudria, ensino e satide). Esse percentual se distribui por uma rede

de ruas com grande capilaridade urbana, com papel central na vida de bairros."”

Mas o problema principal aqui é romper a convergéncia entre padroes de
acessibilidade e localizagio comercial, ao impedir que o potencial comercial de wuma rua
se materialize em fungio da escolba arquitetonica. E exatamente isso que estamos
vendo na cidade brasileira, com implicagdes. A redu¢io da presenca de comércios
no tecido da rua em diregao a uma concentragio pontual também sugere tendéncia
de aumento das distancias e da dependéncia veicular das familias no seu consumo
cotidiano. Finalmente, o alto percentual de ruas residenciais também tenderia a
ser mais atraente ao pedestre se qualquer potencial para densificagao em edificios
multipavimentos nao se materializasse via o tipo isolado, usualmente acompanhado
de térreos residenciais, muros ou cercas.

Completando essas andlises, vejamos a questao das densidades em si.
Imaginemos um cendrio com a adigo de conjuntos formados por torres em uma
drea anteriormente vazia. Obviamente, esse conjunto aumentard a densidade e
possivelmente ofertas de atividades na drea. Mas isso nio estabelece por si um
desempenho urbano apropriado, sobretudo se comparado a outros cendrios

15. Nossos achados encontram semelhancas com os de Gordon e Ikeda (2011) sobre impactos positivos das densidades
horizontalizadas (as “densidades Jacobs”).

16. Essa tendéncia se alinha aquela detectada por Carmona (2014) entre outros, sobre a fragilizacao da rua de uso
misto em cidades inglesas.

17. Ver Hillier (2012); Carmona (2014).
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arquitetdnicos, como evidenciado em nosso estudo. A densidade é um fator central
para o movimento pedestre e presenca e diversidade comercial — mas em condicoes
similares de densidade (e acessibilidade), a tipologia faz diferenca. O tipo continuo
tem correlagoes positivas com a densidade (ao contrario do tipo isolado), convergindo
com a demonstra¢do de Martin e March (1972) sobre o desempenho superior
de quarteirdes compactos versus quarteiroes de volumes isolados para absorver
densidade com menores alturas.

Estes achados mostram ainda que a forga do contexto sobre propriedades materiais
nio podem nem ser ignoradas nem assumidas « priori, como é frequentemente o caso.
Nao podemos rejeitar nenhum desses vetores. Nossa pesquisa empirica se
estendeu em trés capitais brasileiras, com convergéncias substantivas (em geral, os
diferentes tipos tém correlagoes altas com o movimento pedestre, positivamente
ou negativamente, sobretudo em dreas de baixa acessibilidade) e interessantes
diferencas de intensidade quanto ao papel da alta acessibilidade frente ao papel da
arquitetura. Naturalmente, estudos abrangendo trés capitais nao oferecem forga
de generalizagdo — mas permitem antecipar que, por um lado, a universalidade das
influéncias da arquitetura enfrenta variagdes locais, mesmo que certas caracteristicas
arquitetdnicas se repitam em diferentes contextos. Por outro, o contexto nio se mostrou
completamente determinante sobre esta matéria prima do social (a copresenga dos
atores no espago publico) e a for¢a motriz do urbano (na forma da movimentagao
e atividades microecondémicas), como uma posi¢io relativista rezaria. Nesse
sentido, o peso do contexto — incluindo aspectos materiais e simbdlicos — também
requer demonstragao empirica. Na verdade, isso torna o problema ainda mais
interessante. Devemos estender esse raciocinio e incluir o contingencial, aquilo que
depende das circunstincias e do comportamento de outros atores — o incerto.
E devemos enfrentar o desafio de entender quais sao as causalidades ativas e o peso
das imprevisibilidades em jogo.

Nossos resultados corroboram a hipétese de que a vitalidade urbana passa
pela forma arquitetonica. Sabiamos que espaco e a forma importam, mas nossas
pesquisas vém reconhecendo que a tipologia arquitetonica é parte-chave da relagio,
a0 se mostrar profundamente associada ao uso do espago urbano. Copresenca e a
microeconomia materializada ao longo dos canais de acessibilidade, uma convergéncia
aparentemente ciclica, significam potencial de contato informal em espagos
publicos, aumentando a probabilidade de trocas e satisfagao local de demandas
(Gordon e Tkeda, 2011; Bettencourt, 2013), e intensificando a materializagao local
de redes de interagao. Nesse sentido, a copresenga é condi¢dao material para que
formas de interagio material e comunicacional se desdobrem, como demonstra
Allen (19775 2007). E aqui, a arquitetura isolada mostra-se com pior desempenho,
com possiveis implicagdes em cadeia, em escalas maiores.
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8 A FIXACAO DE UM MODELO ARQUITETONICO E SUAS CONSEQUENCIAS DE
LARGA ESCALA

Seriam essas implicagdes intencionadas pelos produtores de espago? Haveria uma
agenda em torno de uma arquitetura “contra a sociedade” ou contra o ambiente?
Quero crer que dificilmente produtores do espago teriam um plano deliberado para
eliminar pedestres das ruas ou comércios dos bairros, induzir a dependéncia geral
do veiculo, ou contribuir para consequéncias negativas das emissoes. Entretanto,
hd intengbes sobre o edificio (como a autossegregacio) e sobre o desenho da legislagio
como meio de garantir essa arquitetura que levario a esses efeitos. Vejamos mais
sobre essas implicagoes. Como a arquitetura isolada se tornou predominante na
produgao imobilidria, dando origem a um padrio de urbanizagao? Localizo a
origem desse processo em duas légicas que convergiram com grande sinergia:
a da produgio imobilidria e a do mercado imobilidrio."®

8.1 Ldgica da producéo imobiliaria
Alguns dos critérios que pautam escolhas arquitetdnicas sob o ponto de vista dos
produtores tém sido:

* verticalizagdo: reproducio da planta com a multiplicagao de andares,
reduzindo custos da constru¢io a cada andar enquanto se maximizam
valores de venda (apartamentos mais elevados sao mais caros) — uma
férmula de grande vantagem ao construtor;

*  padronizagio de tamanhos, materiais e equipamentos para assegurar redugio
de custos via ganhos de escala na produgio;

*  replicagio de projetos similares em lotes com dimensionamento suficiente —
solugoes genéricas que independem do contexto; na verdade, o modelo
molda contextos via operagoes de remembramento. Quando permitido
pelo lote, projetos replicados em série geram redugio progressiva nos valores
de projeto (ex.: 100% do valor de projeto ¢ cobrado no primeiro edificio,
75% no segundo, 25% para todos os demais edificios do conjunto);

> imposigio de aspectos de implantagio de conjuntos, com distincias entre edificios
determinadas pela mobilidade de gruas e outras facilidades de construgao.”

Naturalmente, uma arquitetura amparada em um conjunto de critérios nesses
moldes, fixados no objeto e ndo em suas implicagées urbanas, dificilmente geraria
conjuntos apropriados em diferentes aspectos de desempenho e de paisagem.

18. Na producéo de espago urbano, esses dois momentos costumam ser reunidos em um Unico termo, o “mercado”.
Entretanto, argumento que seria (til distinguir a esfera da producao da esfera da disponibilizacdo dos produtos ao consumo final —
de modo a termos clareza sobre as l6gicas especificas em cada um desses momentos da producéo-consumo final.

19. Este Ultimo item foi sugerido por Andrea Kern, em comunicacéo pessoal. Ver ainda Netto (2014) e Netto e Saboya (2013).
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8.2 Ldgica do consumo imobiliario

H4 valores que pautam os atores envolvidos no “fornecimento e no consumo final”
do espago arquitetdnico e que servem como vetores de padronizacdo, agora definida
por interesses de mercado:

*  sensagdo de medo e busca por seguranga: o medo pode ser explorado como
recurso de inovagao de produto e geragio de demanda, induzindo a
obsolescéncia de tipologias que ndo dispéem dos elementos de configuracao
do edificio isolado, cercado e desconectado do restante do quarteirao.
Ainda, a exploragio do medo ¢ falaciosa: o mesmo edificio isolado que
supostamente protege o morador internamente contribui para esvaziar
ruas em seu préprio entorno, tornando moradores mais suscetiveis a
situacoes de crime no espago publico. Dados empiricos confirmam essa
impressio em contexto brasileiro (Vivan e Saboya, 2012).

*  busca por status e facilidades exclusivas, na geracio de “pacotes” atraentes
para estilos de vida baseados em novidades constantes (como os espagos
gourmet, webspaces etc.) acessadas exclusivamente pelos socialmente similares,
um componente segregador eticamente questiondvel;

*  tipificagio dos gostos, obtidas por entrevistas em pessoas de publicos-alvo
pré-definidos. A padronizagio dos gostos e dos estilos arquitetonicos ¢é tida
pelos produtores como fator-chave de minimizagao de riscos do investimento.
Gostos sdo influenciados entre atores e pela prépria publicidade.
Valores e preferéncias giram em torno da demonizacio da densidade, do
espago piiblico e da mistura de grupos sociais;

*  busca pela proximidade aos socialmente similares, lembrando que esta
preferéncia nio implica rejei¢ao de outras socialidades, necessariamente.

Temos aqui a outra ponta, a dos consumidores, também sujeita a reagoes em
cadeia. Como Schelling nos mostra, decisées (de consumo) afetam novas decisées, o
que pode ganhar for¢a de indugao de padrées arquitetdnicos e urbanos.

H4 uma harmoniza¢io bem-construida entre um tipo de arquitetura baseada
na verticalizacdo, padronizagio e replicagio que beneficiam a légica da producio, e
a producio de estilos de vida baseados em desconexao com o publico e na criagao
de demanda. Entretanto, esse formiddvel alinhamento ¢é alheio a suas consequéncias
em outros subsistemas urbanos, como a apropriagao pedestre da cidade e as redes
locais de troca microecondmica. A tnica forma de justificar critérios de producio
baseados exclusivamente na reducio de custos na construcio e de riscos na venda
como guias da forma arquitetonica seria afirmar tais critérios como capazes de
gerar bom desempenho do edificio em qualquer outro aspecto. Mas seria otimista
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demais esperar que fatores capazes de oferecer o melhor desempenho econdémico
na construgio e vendabilidade® se replicariam naturalmente em outras dimensaes,
mais sistémicas, de desempenho. Meu ponto, ecoando Schelling, é que nio hd
motivos para esperar essa fantdstica coincidéncia: essas dimensdes operam com
fatores distintos, e sua convergéncia dependeria de desempenhos de fatores e
varidveis que sequer sao compartilhados entre elas. A forma urbana resultante da
acumulagdo de solucoes economicamente eficientes ao nivel individual do edificio muito
provavelmente néo levard ao melhor desempenho urbano. O procedimento praticado
hoje no nosso mercado simplesmente deixa varidveis demais de fora.

Este problema lembra o que Alexander (1966; 2002) apontou sobre a
tendéncia a categorizacio analitica, uma forma de raciocinio que isola componentes
e estabelece hierarquias que desconectam planos de interacoes que compdem um
fendmeno entre si e de seu contexto. Uma vez que essas conexoes estejam perdidas,
a atuagio ou producio focada em apenas uma categoria pode levar a efeitos nao
percebidos em muitas outras categorias ou subsistemas, como Schelling demonstra
incansavelmente. Na verdade, o ruido entre as condi¢oes nao sistémicas na construcio
e as condigoes sistémicas das quais cada edificio se torna parte quando ocupado
pode seguir ressoando por todo o tempo de vida atil do edificio — a nao ser que
ele venha a ser modificado e reacomodado dentro das necessidades materiais do
jogo da interatividade urbana.

Fiquemos certos, no entanto, que este modelo de arquitetura e urbanizagio
nao consiste de um “espago contra a sociedade”. Na verdade, ele expressa cédigos
da convergéncia entre vantagens de constru¢io e de venda para campos de atores
especializados e autocentrados, e estilos de vida reproduzidos entre atores em
situagdo de demanda e de busca por vantagens individuais provenientes da
microssegregagio, tidas por eles como positivas. O fato de novos consumidores terem
preferéncia por esta arquitetura nio significa que ela tenha melhor desempenho.
Pode simplesmente indicar que atende interesses e condi¢des de contexto, como
a auséncia de oferta de variedade tipoldgica, o desconhecimento das implicagoes
da arquitetura por parte dos consumidores (implicagoes desconhecidas inclusive
para arquitetos e planejadores) e a associagao apologética entre arquitetura e estilos
de vida segregados, amparados no stazus do veiculo privado. A questao-chave é
entender que esses cddigos levam a tendéncias urbanas que transbordam em outras
dimensoes e cadeias causais que ndo podem mais ser ignoradas.

20. O desempenho na vendabilidade ndo se repete necessariamente em termos de custos de construcéo. Kern, Schneck e
Mancio (2014) mostram que a tipologia isolada na usual planta H tende a ter menor economicidade que tipos mais compactos.
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8.3 Patologias urbanas como reagdes em cadeia

A cidade ¢ formada por um sistema discreto de pegas edificadas de tipos distintos.
Podemos ver a urbanizagdo como um processo estocdstico, quando o desequilibrio
na preferéncia dos atores leva a mais desequilibrio, até chegar a predominéncia
de um padrao — um processo que Arthur (1994) chama path dependence.
O padrao resultante da concentragio de possibilidades da forma é a préopria cidade.
Alguns dos processos disparados sao bastante visiveis.

o Fragmentagio da paisagem urbana. Uma tendéncia bastante visivel, ainda que
geralmente ignorada exatamente por sua onipresenca. Imensamente poderosa, a
l8gica autorreferente da produgio e venda leva & moldagem: 7) das prdticas dos
arquitetos, que absorvem e replicam preceitos de racionalizagio nio sistémica,
inconscientes da extensdo de implicagbes negativas; i7) da legislacio urbana;
e 7ii) da prdpria cidade. Mesmo que nio consista apenas de agoes individuais
desconcertadas, a paisagem fragmentada reflete a légica predominantemente
pulverizada dos atores, centrada na individualidade das suas decisoes e acoes,
desconectadas e despreocupadas com suas consequéncias sistémicas quando
materializadas. A paisagem urbana brasileira ¢ o espelho.

*  Patologias urbanas. As consequéncias nio intencionadas de escolhas do tipo
arquitetdnico, citando Csikszentmihalyi (2013, p. 319), costumam se revelar
somente adiante, quando essas escolhas jd estao fixadas e nos resignamos a ideia
de que estdo aqui para ficar. Entretanto, elas definem cidades como emaranhados
de implicagées, incluindo seu funcionamento aquém do possivel e desejdvel.
Essa queda s6 ¢ percebida se elaborarmos outros cendrios, contrafatuais, e fizermos
comparagdes com o cendrio real. Do contrério, ela permanecerd invisivel e ignorada.
As implicagdes dos objetos concebidos isoladamente, como se contextos e a
insercdo sistémica nao importassem, tornam-se for¢as causais, impactando até
mesmo ecossistemas, como mostram Montezuma et zl. (2014).

FIGURA 2
A cidade é o espelho: resultados acumulados de uma ldgica fixada no objeto
(Natal e Sao Paulo)

Fonte: Canindé Soares.
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9 CONCLUSOES: LIMITES ENTRE CAMPOS DA PRATICA

As associagoes de atores em relages materiais mostram que temos de estar atentos
a visoes que se eximam de avaliar os resultados coletivos de acoes individuais.
Costumo pensar que hd duas palavras contra a ideia de que a auto-organizagio
leva inevitavelmente a padroes de 6timo desempenho em qualquer momento e
sob multiplos pontos de vista: Zhomas-Schelling.

[A]rgumentarei que nao hd pressuposicio de que o comportamento baseado em
autointeresses (self-serving behavior) dos individuos levaria geralmente a resultados
satisfatérios coletivamente.

Ninguém pode clamar que um sistema atinge resultados 6timos. (...) As coisas nio
funcionam de modo 6timo por uma tnica razio: nio hd razio pela qual elas deveriam.
Nao hd mecanismo que afine as respostas individuais a algum tipo de ganho coletivo

(Schelling, 1978, p. 25 e 32).

As consequéncias dos processos urbanos que descrevi poderiam sugerir que
haveria uma decisao consciente dos produtores do espaco urbano em gerar tais
impactos e patologias sistémicas, como se esses produtores tivessem, juntos, um
plano antiurbanidade. O que procurei mostrar neste texto ¢ algo bem mais sutil e
provével do que isso: as consequéncias negativas podem surgir mesmo sez qualquer
plano conspiratério. O resultado geral nao precisa ser especificamente desenhado
por um grupo de atores — ele pode vir em decorréncia de racionalidades focadas
em suas agdes, objetos e retornos. Isso torna o problema muito mais dificil de lidar,
uma vez que esses atores nao estao conscientes ou preocupados com as implicagdes
cadeia abaixo. Um plano pode ser enfrentado, contraposto e substituido por
novas ag¢oes. Mas ¢ dificil convencer alguém de que sua agio individual, agregada
a outras similares, tem consequéncias problemdticas no decorrer do tempo e em
outras escalas.

Ainda, nao acredito que a solugao possa vir de um tnico ator com suposta
ciéncia do problema, como o Estado ou um governo local. As decisoes desse ator
também tendem a estar presas em autorreferéncia e 16gica parcial. Em termos préticos,
nenhum ator tem condig¢ao material de reverter externalidades produzidas pelas
agoes dos demais. A mudanca demanda mais que a ruptura top-down: demanda
a mudanca nas agoes individuais e a ruptura com o foco no objeto arquitetdnico
isoladamente (figura 3).
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FIGURA 3
Rompendo com o foco exclusivo no edificio

Ldgica autorrefencial do incorporador

centrada em reduzir riscos na venda

autoevidente Foco no objeto
=
Légica sistémica ' ?
reconhece o impacto urbano do edificio

contraintuitiva
[precisa de teoria para ser vistal

Foco no objeto + relagdes

Elaboracdo do autor.

Mas como quebrar um padrio que emerge da racionalidade parcial caracteristica
dos atores especializados na producio do espago? E possivel modificar comportamentos,
por exemplo, via esferas técnica e normativa? Essas questoes envolvem a disputa
entre campos sociais engajados na produgio e apropriagio do espago. Vejamos o
primeiro cendrio de disputas: aquele entre diferentes atores especializados ou em
diferentes papéis, os campos dos construtores, dos arquitetos e urbanistas, e do
publico usudrio da arquitetura. “Quase por defini¢io, os membros de um campo se
dedicam a avangar sua hegemonia sobre outros dominios, sem muita preocupacio
com o restante da cultura. [...] Munidos de carte blanche, cada campo naturalmente
tenta controlar tantos recursos da sociedade quanto possivel” (Csikszentmihalyi,
2013, p. 322-3). Csikszentmihalyi alerta que campos sociais tendem a resistir as
tentativas de outros campos em avaliar suas contribui¢ées sob o ponto de vista do
bem comum, em contraste com seus critérios internos.

Campos sociais especializados frequentemente clamam autonomia e prerrogativa
sobre pridticas, baseados na legitimidade assumida em seus discursos técnicos,
evocando ainda nog¢des como a liberdade de expressao, liberdade cientifica ou
académica, a integridade do campo etc. Estamos todos presos nessa légica e nessas
tendéncias de autodefesa e afirmagio. A esfera publica tende a ser o territdrio
onde esses campos confrontam-se, problematizando mutuamente suas préticas;
disputando, definindo e redefinindo mutuamente limites de atuagio e decisao.
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O problema ¢ quando had desbalancos: quando um campo se descola dos
demais e passa a orientar quase exclusivamente o processo social e material no qual atua.
Vimos que hoje a decisao sobre a forma da cidade migrou quase exclusivamente para
os construtores — um campo de racionalidade que tende a subjugar, no territério
do debate técnico, os discursos dos demais atores, como arquitetos e urbanistas,
pautados por valores estéticos da boa forma, critérios de urbanidade como a
vitalidade do espago publico e outros itens dificilmente objetivéveis. H4 diferengas
de poder entre os papéis dos construtores, que movem & priori o processo de
produgio (financeira) da cidade, e dos que projetam e planejam @ posteriori as
intervengoes. Mas além dessas diferencas, a derrota dos planejadores e arquitetos
¢ uma derrota também técnica, porque o julgamento é pautado na objetividade
absoluta do mensurdvel.

Reconhecendo que essa forma de julgamento ¢ uma dimensao forte da nossa
cultura desde os sinais vistos por Weber (1978) no final do século XIX e que nio
mostra sinais de enfraquecimento, o campo dos arquitetos e planejadores seguird
sendo derrotado enquanto néo se munir de argumentos igualmente objetiviveis —
por exemplo, dimensionando exatamente os problemas das decisoes emanando de um
tinico campo social, como o dos construtores.

Esses conflitos podem ser entendidos pelo que o sociélogo Niklas Luhmann
(1995) chama autopoiesis, os processos pelos quais sistemas produzem suas proprias
estruturas.”’ Seguindo Talcott Parsons, Luhmann vé criagées histdéricas como o
sistema legal e o sistema econdmico como subsistemas especializados, formas de
auto-observagio e reproducio societal. Subsistemas observam-se entre si — e trazem
limites mutuos a suas agoes. Campos que atuam apenas autorreferencialmente
podem causar danos a outros campos e ao desempenho do sistema como um todo.
Somente o confronto publico com outros campos pode trazer mais balango nas
interagoes: nio a vigilancia zp-down de uma agéncia centralizada, que enrijeceria
uma sociedade ou cidade (como podemos derivar da visao topolégica de Alexander em
“Uma cidade nao ¢ uma drvore”), mas agéncias interagindo em mais igualdade
de didlogo, aptas a problematizar os critérios de cada campo e engajarem-se na
producio de critérios mais amplos e capazes de reconhecer outros interesses e a
cidade como um todo.

Nio somente as logicas verticais top-down e bottom-up que hoje parecem
capturar o pensamento urbanistico, mas o monitoramento horizontal, os confrontos
comunicativos, as defini¢oes negociadas entre campos. Isso implica em campos
atuando como limites entre si, em embates publicos capazes de superar a
autorreferencialidade de cada um. Na verdade, entendo que esse jogo ¢ uma expressao
sauddvel da auto-organizacdo. A auto-organizagio nao deve ser reduzida a uma
nova versao da “mao invisivel” sobre a atuagao pulverizada dos atores: teoricamente,
ela oferece espaco para a emergéncia de agéncias atuando em relagao as demais.

21. Luhmann (1995) explora o conceito de autopoiesis original dos bidlogos Humberto Maturana e Francisco Varella.
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Nao hd razdes para nao vermos a organizacio de subsistemas de planejamento
também como parte desse processo autopoiético: subsistemas que emergem historica-
mente e se especializam para monitorar e tratar equilibrios e desequilibrios que induzem
perdas para a maioria ou para o sistema como um todo. Agéncias bem-capacitadas de
planejamento poderiam fazer essas operagoes a partir de comparativos entre cendrios
fatuais e contra fatuais. Naturalmente, construir esses cendrios demanda conhecimento
técnico e cientifico. Ainda, agéncias de planejamento se expressam na forma de regras
institucionalizadas, como os planos diretores, em tese relacionadas a condicionamentos
da agio de construtores do espago e voltadas & mitigagio de ruidos e consequéncias
negativas da produgio e funcionamento urbanos. Mas para tanto, é preciso ter um
conhecimento capaz de antecipar e prevenir esses ruidos, efeitos e problemas.

Aqui vemos a necessidade de outro campo especializado, voltado para a
geragdo de conhecimentos e instrumentos capazes de fazer a leitura mais precisa
de cendrios reais, e de dar suporte a elaboragio dos cendrios contra fatuais para
estabelecer comparativos e guiar decisoes. Falo dos atores envolvidos na pesquisa
reunidos na academia e agéncias — e seu potencial de alimentar priticas de moni-
toramento urbano e o desenho dos critérios formais na produgio espacial. Critérios
desenhados pela reunido de atores das esferas técnica-cientifica e da estera normativa
estariam em principio mais livres da fixagao dos produtores no objeto e em ganhos
imediatos. Esse processo deveria ainda ser alimentado por ais atores: os usudrios do
espaco urbano, trazendo informagées colhidas heuristicamente em seus contextos.
Esse reconhecimento das agéncias urbanas em sua diversidade tenderia a levar ao
aumento do nimero de varidveis a pautar normas e decisoes de produgio — varidveis
capazes de representar mais atores e interagdes em uma cidade.

Essa descricao sugere a importancia da comunicagio entre atores e entre campos
da pritica, de modo a permitir a apreensao das cadeias de implicagio da produgao
urbana e do fato que os efeitos da arquitetura nao se encerram no edificio nem
serdo encontrados nas planilhas de custos da constru¢do. Critérios mais amplos e
préximos da complexidade real das interagdes das quais edificios fardo parte, quer
as enxerguemos ou nao, surgirdo mais facilmente a partir de consideragoes dialégicas,
capazes de reconhecer mais aspectos da relagio edificio-cidade — tendo talvez como
horizonte a reversao bottom-up do processo atual de fragmentacio e queda da di-
versidade e desempenho urbanos. Sugere ainda a necessidade urgente da reforma da
legislagido urbana no pais, de modo a reconhecer o problema dos efeitos negativos
(intencionais e nao intencionais) do padrao arquitetonico hoje onipresente. Esses
efeitos ndo desaparecerio se fecharmos os olhos ou ignorarmos sua existéncia.

A arquitetura nao constrdi s6 nossa habitacio — ela constréi um sistema:
um sistema urbano. O edificio nao serve s6 as pessoas que vivem nele — o edificio
serve também a cidade. Isso é contraintuitivo — e é fundamental. E uma expressio
do quanto entidades individuais importam, quando fazem parte de conjuntos.
Enquanto o mercado de produgao imobilidria nao perceber que fixou um tipo de
arquitetura com desempenho e impactos urbanos ruins, suas consequéncias seguirao
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causando mazelas diariamente, na forma da dependéncia do veiculo, ruas mais
inseguras, rarefacio da vida publica e de microeconomias locais. Esses efeitos nao
desaparecerao se fecharmos os olhos ou ignorarmos sua existéncia. Precisamos de algo
radical: a quebra de um padvio de arquitetura e a introdugio de um novo — na verdade, o
retorno ao padrio de arquitetura que nos deu historicamente cidades vivas e sauddveis.
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CAPITULO 6

A ARQUITETURA MODERNA BRASILEIRA E O AUTOMOVEL:
0 CASAMENTO DO SECULO

Fernando Luiz Lara

Os protestos de junho de 2013 deixaram bem claro para todos nés que o modelo de
desenvolvimento urbano atual ¢ insustentdvel em trés de suas principais dimensoes:
econdmica, social e ambiental (Lara, 2013; Holston, 2013). Do ponto de vista
econdmico, o incentivo 4 produgio do automével estd muito préximo do ponto
de inflexao, se é que este jd ndo ocorreu e nao percebemos. Diz-se isso porque —
apesar de ser setor industrial e comercial importante — o impacto que o automével
causa nos outros setores da sociedade, especialmente na satide (Sistema Unico de
Satide — SUS e Instituto Nacional do Seguro Social — INSS) e na produtividade
(tempo gasto em engarrafamentos), deveria nos fazer pensar em investir rdpida e
macicamente em um modelo mais avancado de transporte piblico. Do ponto de
vista ambiental, nem ¢ preciso gastar linhas para explicar o impacto que os gases
resultantes da combustio da gasolina causam ao planeta (Vanderbilt, 2008; Maas,
2009). E, do ponto de vista social, se imaginarmos uma sociedade igualitdria,
produtiva e sauddvel como objetivo maior do desenvolvimento, certamente o
automével tem pouco a contribuir nesse projeto de futuro.

Entao, por que somos tao presos a essas maquinas? Como se construiu a
hegemonia do automdével no século XX e como fazer para desmontar esse processo
ainda no século XXI?

Para responder a essas perguntas, faz-se necessdrio buscar entender o lugar
que o automdvel ocupa no imagindrio contemporineo. H4 de concordar-se com
Jaime Lerner, quando ele diz que temos, em relagio aos automdveis, um desafio
pela frente muito semelhante a luta contra o tabagismo. Um habito profundamente
entranhado na consciéncia social do planeta inteiro, mas que, diante do mal que
causa a sociedade, precisa ser desestimulado. Quebrar a relagao de glamour entre o
motorista e seu automoével parece ser o desafio colocado diante da nossa geragio.
Da mesma forma como a geragio anterior desmistificou a relagao de glamour entre
o fumante e o cigarro.

Mas, para isso, ¢é preciso entender como se formou essa relagao identitdria
entre o ser humano e sua maquina de transporte com motor a explosao.



132 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

Qual foi a relacdo entre a construcdo da hegemonia da arquitetura moderna

e a hegemonia do automével no Brasil?
Que a arquitetura brasileira é absolutamente moderna, com todas as suas contra-
digoes, j4 sabemos (Cavalcanti e Correa do Lago, 2005; Lara, 2002). Mas, por via
das duvidas, cabe aqui um breve sofisma numérico para explicar a modernidade do
nosso espago construido. Fazendo-se um breve resumo quantitativo dessa extensio,
nota-se que o Brasil tinha apenas 2 milhées de domicilios urbanos em 1940, contra
cerca de 35 milhoes atualmente. Naquele ano, Oscar Niemeyer projetou o Grande
Hotel de Ouro Preto e, com isso, decidiu, a favor dos seus, a briga que havia sido
instalada entre academicistas e modernistas, desde o final dos anos 1920. Sobre
isso, discutiremos com detalhes mais a frente neste texto.

Voltando-se aos nimeros, se podemos considerar que tudo o que foi constru-
ido no Brasil depois dos anos 1940 foi fortemente influenciado pelo Movimento
Moderno, entao 95% do nosso espago construido ¢ Moderno. Em maior ou menor
grau, com menos ou mais qualidade, mas eminentemente Moderno. Assim sendo,
torna-se fundamental perguntar: quais os valores da espacialidade moderna que
ainda estariam impregnados no nosso ambiente construido, e quais os problemas
que ainda persistem? Ou quais distorgdes ocorreram nos tltimos cinquenta anos?
Além disso, o impacto qualitativo dessa disseminagio é ainda maior, e é aqui que
entra essa maquina de borracha e metal chamada vulgarmente de automével.

Quando olhamos a histéria da arquitetura moderna, percebemos, no século
XIX, as raizes da predominincia da circulagio sobre todas as outras fun¢oes da
cidade. A prépria ideia de construgao da modernidade esteve sempre intimamente
ligada ao desenvolvimento da mobilidade. No final do século XIX, antes mesmo
da invencio do automdvel, a questao da mobilidade ji comegava a transformar as
cidades, e Paris foi o maior exemplo disso, durante a prefeitura de Eugene Hauss-
mann, entre 1853 e 1870 (Kirkland, 2013). Como que respondendo diretamente
a revolta comunista de 1848, Haussmann incorporou o discurso higienista do
nascente positivismo a questao da mobilidade e abriu dezenas de quilémetros
de bulevares no meio da malha urbana ainda medieval do centro de Paris (Barer,
2000; Malet, 1973). Estava ali inventado o modelo de abertura de avenidas que,
prioritariamente demolindo as habitagoes dos mais pobres, abriu espagos para
empreendimentos imobilidrios que transformariam dreas inteiras das grandes me-
trépoles, ao longo do século seguinte. O automével, que ainda nio existia quando
Haussmann mudava a configuracio de Paris, seria brevemente incorporado como
mdquina preferencial nessa equagao.

Nas ruas dessa Paris, Gustave Trouve experimentava um veiculo movido a
eletricidade ainda em 1881. Mas dezesseis anos separam o final do mandato de
Eugene Haussmman e a invencao daquele que seria reconhecido como o primeiro
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automével, o Benz Patent-Motorwagen de 1886. A cidade estava tao pronta para
a nova mdquina que o Benz vendeu mais Motorwagens na Franca que em sua
Alemanha natal. Na tltima década do século XIX, comegaram as operagoes da
Daimler, da Peugeot, da Diesel e da Studebaker. Mais uma década se passou até
que a Olsdmobile, em Michigan, comegasse a usar uma linha de montagem em
1902, o que reduziu drasticamente o tempo e os custos de montagem; processo
que seria aperfeicoado e “apropriado” por Henry Ford, a partir de 1908. Se, na
primeira década do século, foram construidos 10 mil automéveis, a segunda década
(1911-1920) viu aparecerem outros 6 milhdes de veiculos automotores, 80% destes
nos Estados Unidos. O crescimento da produgio é exponencial até 1929 — ano
da famosa crise financeira —, com a produgio chegando a 5 milhdes de unidades
naquele ano (Ingrassia, 2010).

Nio é nenhuma surpresa perceber que essa invasio de mdquinas mdveis
influenciaria fortemente as propostas futuristicas de cidade que estavam sendo
gestadas naquele momento. Em 1914, o italiano Antonio Sant’Elia publicava seu
Manifesto futurista e propunha uma cidade dominada por grandes estruturas habi-
tacionais cortadas por largas faixas de mobilidade, como as autopistas. Entre 1920
e 1923, o franco-suico Charles-Edouard Jeanneret-Gris — mais conhecido pelo seu
pseuddnimo de Le Corbusier — publicou uma série de manifestos e projetos de
cidade do futuro onde o automével tinha papel predominante (Conrads, 1970).
Uma de suas casas mais famosas chama-se Maison Citrohen — homenagem aos
Citroén —, de 1922, e celebra justamente essa ideia da casa como uma “mdquina
de morar”, tao eficiente e elegante como um automdvel.

O carro tinha entrado definitivamente na histéria da arquitetura, e 1933
marca a hegemonia dessa nova mdquina no nascente urbanismo, com a publica-
¢ao da Carta de Atenas. Elaborado pelos mais reconhecidos arquitetos modernos
europeus, reunidos em torno do Congresso Internacional de Arquitetura Moderna
(Ciam — em francés, Congres Internationaux d’Architecture Moderne), essa carta
prega a separagdo entre moradia, trabalho e lazer, conectados, claro, pelos auto-
méveis (Mumford, 2000). A ideia mesma de modernizagio e futuro passava pelo
quadriciclo com motor a explosio.

No Brasil, o século XIX ficou marcado por poucas obras de infraestrutura.
O segundo reinado investiu a maior parte de seus controlados recursos no sub-
sidio 2 iniciativa privada e na distribui¢io de concessdes de obras para o escoa-
mento da produgio agricola (ferrovias em Sao Paulo e portos em Porto Alegre,
Santos, Recife, Fortaleza e Sao Luis), bem como no aparelhamento do exército,
para defender a integridade territorial e massacrar revoltas internas. O Rio de
Janeiro, cidade que mais cresceu no periodo imperial, recebeu algumas obras
relativas ao abastecimento de dgua e as melhorias no porto, o mais importante
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do pais. Mobilidade — principalmente, o transporte dos trabalhadores — nao era
prioridade, dado que, com a escravidao, os bragos estavam logo ali, no porio ou
na senzala ao fundo das propriedades.

A auséncia de investimentos em mobilidade no século XIX fica evidente quando
percebemos a enorme dificuldade de locomogao e logistica do exército brasileiro na
campanha do Paraguai (1864-1870) e nas campanhas de Canudos (1896-1897),
jd na nascente Republica. No final do século XIX, coincidindo perfeitamente com
a repressdo em Canudos, temos a inauguragao da nova capital de Minas Gerais.
Desenhada para substituir a bicentendria Ouro Preto, Belo Horizonte foi resulta-
do de vérios embates politicos, o principal destes era a vontade dos republicanos
de retirar o centro do poder do estado mais populoso da nagio do controle dos
“monarquistas” ouro-pretanos. No plano técnico, a localizagao da nova cidade foi
decidida por ser um ponto neutro entre o sul cafeeiro e o norte pecuarista. No
relatdrio do engenheiro sanitarista Aarao Reis, a localizagio ao pé da Serra do Curral
tinha como vantagem o clima ameno e as dguas abundantes.

O projeto de Belo Horizonte prescrevia uma malha ortogonal de ruas, super-
posta a uma malha diagonal de avenidas, bem ao gosto do urbanismo positivista do
final do século XIX. Ruas de 20 m de largura e avenidas de 35 m eram a expressao
méxima de uma cidade para o século XX, com circulagao facilitada, bem como
arejamento e insola¢ao adequados. No inicio das obras, em 1895, Aarao Reis propoe
deixar os corregos correndo liviemente pelo meio dos quarteirdes, para manter o
caminho natural das dguas que faziam daquele um sitio especial (Barreto, 1996).
As liderangas politicas ndo gostaram nem um pouco da ideia de deixar a natureza
passando pelo meio dos modernos quarteirdes regulares da cidade, menos ainda
da redugao na drea dos lotes a serem vendidos ou doados pelo governo estadual.
Desde o século XIX, em Belo Horizonte, que rio bom ¢é rio enterrado; pritica
equivocada que continua sendo aplicada em pleno século XXI. Pouquissimos
eram os automoveis na Belo Horizonte de 1900, mas, mesmo assim, venciam a
pavimentacio e a canalizagio.

No Rio de Janeiro, antes mesmo da proclamagao da Republica, um debate
sobre modelos de intervenc¢ao urbana pautava as conversas dos engenheiros sa-
nitaristas. De um lado, André Rebougas tinha elaborado um plano de expansao
e melhorias no qual as nascentes e os cursos d’dgua eram preservados; a morada
dos homens fazendo algumas concessoes a natureza (Trindade, 2011). Do ou-
tro lado, Francisco Pereira Passos propunha cortar avenidas no meio da malha
colonial da cidade, para melhorar a circulagao (Benchimol, 1990; Chalhoub,
1996). André Reboucas foi embora do Brasil com a familia real em 1889, e
Pereira Passos esperou vinte anos para ser nomeado prefeito e implementar seu

plano, entre 1904 ¢ 1906.
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Observando-se o mapa das avenidas abertas por Pereira Passos, fica claro que
as intervengdes — responsdveis por um programa de remogoes que causou a famosa
“revolta da vacina” — tinham por objetivo facilitar a ligagdo entre a emergente zona
sul da cidade e o centro, onde ainda se concentravam todos os negécios (Chalhoub,
1996). Ainda sobre as reformas de Pereira Passos, cabe ressaltar que ali foi usado o
revestimento asféltico pela primeira vez no Brasil, agora sim ji prevendo a chegada
de milhares de automéveis.

Os anos seguintes marcam a chegada das representantes das grandes mar-
cas norte-americanas ao Brasil. A Ford instala uma loja em Sio Paulo em 1919,
seguida pela General Motors (GM), em 1925. Ainda em 1920, o candidato a
governador de Sdo Paulo — e futuro presidente da Republica — Washington Luiz
é eleito com o slogan: governar é construir estradas. Em 1930, o primeiro grande
plano urbanistico da cidade de Sao Paulo prevé um complexo de avenidas radiais
e axiais cortando a cidade. O Plano de Avenidas, como o projeto de Prestes Maia é
até hoje conhecido, facilitaria a expansao territorial de uma Sao Paulo que crescia
a um ritmo alucinante (Toledo e Kuhl, 1996).

Naquele momento, tanto no Rio de Janeiro — com o plano Agache, de 1929 —
quanto em Sao Paulo — com o plano Prestes Maia, de 1930 —, estava estabelecida
a relacdo entre a infraestrutura vidria e a expansio territorial nas dreas nobres para
as familias de alta renda, mediadas pelo automével como ferramenta fundamental
nessa equagao (Stuckenbruck, 1996; Villaga, 1998). A urbanizagio do vetor sudoeste
em Sao Paulo e da zona sul do Rio de Janeiro segue exatamente esse padrao, como
bem demonstrou Flavio Villaga (1998). Se, até os anos 1930, o bonde facilitou
essa expansdo em um raio de 3 km a 5 km do centro das cidades, o automével,
a partir dos anos 1930, veio potencializar o processo de urbaniza¢ao. Ao usar o
automovel particular como meio de transporte agora prioritdrio e o orgamento
municipal como provedor de infraestrutura vidria, a elite brasileira saiu das dreas
centrais onde morava na virada do século e — em um processo imobilidrio que
precisa ter seu impacto econdmico devidamente analisado — mudou-se para os
novos loteamentos, a cerca de 10 km de distincia. No vetor diametralmente oposto
(norte-leste, no caso de Sao Paulo; norte-oeste, no caso do Rio de Janeiro), foi viver
a massa de trabalhadores que também movimentou montanhas de dinheiro no
processo imobilidrio de transformar chdcaras em loteamentos, mas sem a mesma
intensidade de investimentos em infraestrutura vidria, seja esta publica ou particular.
A sequéncia de revoltas urbanas ligadas a0 aumento do preco do transporte, entre
1923 ¢ 1947, deixa exposta a desigualdade inerente a esse processo (Pamplona, 1991).

No entanto, se Rio de Janeiro e Sao Paulo lideravam o processo de expansao
territorial baseada no automével, foi na ainda pacata Belo Horizonte que o quadri-
ciclo de motor a explosio encontrou seu lugar de honra no imagindrio da nagao.
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Em outubro de 1940, toma posse como prefeito da cidade, nomeado pelo entao
governador Benedito Valadares, o médico Juscelino Kubitschek. O jovem prefeito
rapidamente percebe que as obras publicas de saneamento e abertura de vias seriam
uma 6tima forma de ganhar popularidade e recursos para as campanhas subse-
quentes. No vetor norte da cidade, o prefeito anterior, Otacilio Negrao de Lima,
havia construido uma barragem que, a0 mesmo tempo, gerou o lago artificial da
Pampulha e drenou o pantano a jusante, para a construgio do acroporto municipal
de mesmo nome.

Quando JK assumiu a prefeitura, havia um problema: os empresdrios do setor
imobilidrio haviam sido convidados por Negrao de Lima e Benedito Valadares a
investirem na urbanizacio da drea ao redor do lago, mas, passados trés anos da
inauguracio, os lotes nao estavam sendo vendidos na escala esperada. Por mais
bonita que fosse a paisagem natural, ninguém queria se mudar para a Pampulha,
distante 12 km do centro da cidade. O prefeito JK nao teve ddvidas: abriu uma
larga avenida ladeada por palmeiras imperiais para ligar o bairro ao entao limite
norte da cidade, e foi buscar um arquiteto moderno para construir alguns equi-
pamentos publicos que ajudassem a transformar a Pampulha em um lugar mais
atrativo para a classe alta belorizontina.

Nessa empreitada, para salvar o fracasso imobilidrio que se anunciava na
Pampulha, Kubitscheck um dia conversava com seu colega prefeito de Ouro
Preto, o qual enchia de elogios um jovem arquiteto carioca que havia projetado
um novo hotel para aquela cidade histérica. Ciente de que o arquiteto estaria em
Ouro Preto em algumas semanas, o prefeito Kubitschek mandou buscd-lo para
uma conversa em Belo Horizonte. O jovem Oscar Niemeyer tinha 33 anos e jd era
o enfant-terrible dos modernistas da capital federal, tendo trabalhado no projeto
do edificio do Ministério da Educacio e Satde Publica (Mesp), em 1936, e no
pavilhao brasileiro para a Feira Mundial de Nova York, em 1939. O projeto do
Grande Hotel de Ouro Preto era o primeiro em que seus tragos ultramodernos
estavam sendo recalibrados para encaixarem-se no tecido urbano oitocentista de
Ouro Preto. Licio Costa — chefe de divisio no Instituto do Patrimo6nio Histérico
e Artistico Nacional (Iphan) — havia pedido a seu pupilo Oscar Niemeyer que
mudasse o telhado para telhas cerAmicas, usasse uma trelica de madeira no lugar
dos brises verticais e trocasse as colunas de sessao redonda por outras quadradas,
como na tradi¢io colonial (Lara, 2002; Cavalcanti, 1995). Niemeyer acatou as duas
primeiras sugestdes, mas as colunas ficaram quadradas sé na fachada; permanece-
ram redondas no interior do hotel. O Grande Hotel de Ouro Preto foi a pega que
faltava para os modernistas cariocas ganharem a disputa com outras correntes de
cunho mais cléssico, que defendiam uma arquitetura mais afinada com o passado
brasileiro. Ao inserir um edificio moderno no coragao de uma importante cidade do
Brasil colonia, Niemeyer e Liicio Costa juntaram a legitimidade de reler o passado
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segundo sua moldura ao projeto de futuro que ja dominavam. Aos academicistas,
retirada a autoridade sobre o passado — o Iphan tinha sido criado em 1937 pelos

modernistas —, restou assistir a esfuziante explosao de modernidade que foi o Brasil
dos anos 1940 e 1950, até abril de 1960, quando Brasilia foi inaugurada.

Mas, antes de falar sobre Brasilia, precisamos falar um pouco mais do Grande
Hotel de Ouro Preto e deste nosso assunto principal: o automével. O leitor mais
atento ja percebeu onde quero chegar. Construida durante o século XVIII, Ouro
Preto definitivamente nio foi projetada para acomodar automéveis. Todos os seus
edificios principais foram construidos junto ao alinhamento da cal¢ada, as portas
abrindo direto para a rua. O Grande Hotel desenhado por Niemeyer em 1940
inaugura outro desenho. Para a grande maioria dos visitantes que veem o hotel
a partir do largo do chafariz da Casa dos Contos, destaca-se a rampa larga que
se faz curva para vencer o desnivel entre a rua e o edificio; rampa esta desenhada
especialmente para o automével. Continuando o percurso, o bloco principal do
hotel abre-se para que os carros entrem por debaixo, ao fim da rampa, de forma a
proteger os héspedes em caso de chuva. S6 entao se apresenta outra rampa, mais
estreita, que convida os héspedes a subir para a recepgio e as dreas publicas do
hotel. Em 1940, no edificio-chave para entender-se a arquitetura moderna brasi-
leira, percebe-se protagonismo do automdvel, que era até entao completamente
desconhecido. O edificio do, na época, Ministério da Educagao e Sadde Publica,
projetado nos anos 1930, foi exaustivamente fotografado com os modernos Ford,
Buick e Chevrolet da época. Isso também acontecera com o aeroporto Santos
Dumont. Mas em nenhum desses edificios o automével fora convidado a entrar
dentro do prédio, como no Grande Hotel de Ouro Preto.

Voltemos ao encontro entre Kubitscheck e Niemeyer. Diz a lenda que o
prefeito passou a tarde andando em volta da represa com o arquiteto e pediu que
este fizesse alguns desenhos e que voltasse a Belo Horizonte. Ciente da pressa e
do espirito realizador do prefeito, o jovem arquiteto passou a noite em claro e,
na manha seguinte, tinha vérios desenhos para apresentar. O jovem prefeito —
cinco anos mais velho, JK tinha 38 anos em 1940 — aprovou ali mesmo as ideias e
determinou o inicio das obras para alguns meses depois. Em volta da Pampulha,
Niemeyer projetou um hotel, um casino, uma capela, um clube social e uma pequena
estrutura para festas. O hotel nunca foi construido, mas os outros quatro entraram
para a histdria da arquitetura mundial, expostos no Museu de Arte Moderna de
Nova York (MoMA) antes mesmo de terminados em 1942 e publicados em todos
os compéndios de arquitetura moderna desde entao.

Naio ¢ preciso relembrar para o leitor brasileiro o impacto que esse encontro
de 1940, as margens da lagoa da Pampulha, teve na histéria subsequente do pais
(Carranza e Lara, 2015). Até mesmo porque, algumas pdginas a frente, trataremos
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de Brasilia, a maior realizagao da dupla. Tomemos, por exemplo, o edificio do
casino (atual Museu de Arte da Pampulha). Colocado no ponto mais alto de uma
pequena peninsula, cercado de dgua por trés lados, esse edificio se liga ao resto da
cidade por uma rampa de automéveis, que sobe pela direita e desce pela esquerda,
e circunda um jardim desenhado por Roberto Burle Marx. No alto dessa rampa,
uma generosa marquise protege o visitante da chuva ou do sol e o convida a entrar
no edificio. Como no Grande Hotel de Ouro Preto, nio hd entrada de pedestres
nem nenhum tipo de separagao entre o espago dos automéveis e o espago dos
caminhantes. O casino foi desenhado para chegar-se de carro, e ponto final.

Na capela da Pampulha, o automével foi tratado com um pouco menos de
importancia. E possivel chegar de carro até a porta da igreja, mas esse percurso
é pouco usado. Atualmente, s6 as noivas tém o direito de descer do automével
bem em frente & marquise da capela; imagino que nio tenha sido muito diferente
no passado, dificil imaginar uma longa fila de carros levando os fiéis para a missa
de domingo. Mas, nem por isso, os carros foram tratados como mdquinas e seus
motoristas como maquinistas.

Entre todas as obras de arte encomendadas para elevarem os edificios a ico-
nes da cidade, o que sdo de fato e de direito, a mais exuberante destas é o painel
de azulejos de Candido Portinari, que reveste a fachada dos fundos da capela da
Pampulha. Enquanto os fiéis rezam olhando para um mural pintado, os milha-
res que passam de automovel pela orla deliciam-se com os azulejos de Portinari.
Obra de um arquiteto comunista, diriam alguns, pois o melhor da composicio
foi colocado nas costas do padre e de frente para toda a cidade. Mas nio deixa de
ser interessante que ali nao existe um ponto de permanéncia — a praga adjacente
estd muitos metros acima e tem pouca relagéo com o painel —, e é sim um per-
curso. Até o angulo entre o painel e a pista de rolagem foi desenhado de forma a
maximizar a vista para os que passam em velocidade. A arquitetura e o urbanismo
brasileiros ji estavam hd muito tempo encantados com o quadriciclo de motor a
explosdo, mas na Pampulha, no periodo 1941-1942, Oscar Niemeyer deu forma
e glamour a essa relagao.

Entre 1942 ¢ 1955, Juscelino Kubitcheck e Oscar Niemeyer sedimentaram
uma parceria que mudou a face do pais, e um componente significativo dessa nova
imagem refere-se ao automével como simbolo dessa modernidade.

Nao foi a toa que JK deu tanta énfase a industria automobilistica. Uma indds-
tria com impacto significativo na cadeia de produgao e fortemente associada a ideia
de modernidade servia como uma luva para conciliar seus impetos desenvolvimen-
tistas e privatistas. Hoje, temos uma ideia muito opaca e estreita de como foram
os governos de Juscelino Kubitcheck, mas hd de se lembrar-se que ele se colocava
como alternativa democrdtica ao trabalhismo de Vargas, Joao Goulart e Brizola.
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O centro de gravidade de JK estava com o capital, ndo com o trabalho. Se, no
Brasil atual, seu governo é visto como progressista e transformador, foi porque essa
énfase na imagem de modernidade foi extremamente eficiente, ndo por nenhuma
forma de distribuigao de riquezas ou beneficio real aos trabalhadores.

E nenhuma realizacio de Juscelino Kubitcheck se encaixa melhor nessa pro-
posta de modernidade conservadora que sua metassintese: a construgio de Brasilia.
Pensada para ser um vetor de desenvolvimento do pais, a0 mesmo tempo em que
servia para concentrar a atengdo da sociedade, Brasilia ndo tinha como deixar de
ser a cidade do automdvel por exceléncia. Retornando-se a posse de JK, em margo
de 1956, percebe-se que o ambiente politico era bastante tumultuado no Rio de
Janeiro. Kubitcheck fora eleito com apenas 36% dos votos, e seu vice-presidente,
Jodo Goulart, representava outras forcas politicas nem um pouco alinhadas com
o Partido Social Democrético (PSD) mineiro. A construgiao de Brasilia foi entio o
instrumento catalizador de uma articulagdo politica que permitiu a JK nio apenas
exercer seu mandato, como também fazé-lo com bons indices de aprovacio.

A ideia de construir uma nova capital no interior do pais vinha sendo de-
batida, sem muito entusiasmo, desde a independéncia. No final do século XIX,
a comissao Cruls' foi enviada ao Planalto Central especificamente para pesquisar
possiveis dreas para a nova capital federal. A drea demarcada por Luis Cruls, em
1892, passa a figurar em todos os mapas oficiais do Brasil central, até que JK re-
toma o assunto durante a campanha de 1955 e, uma vez eleito e empossado, age
rapidamente para comegar a constru¢io da cidade. O concurso para escolha do
plano urbanistico da cidade foi langado em 30 de setembro de 1956. Trés meses
antes, coincidentemente, o presidente Kubitschek assinara o Decreto n® 39.412,
criando o Grupo Executivo da Industria Automobilistica (Geia). Brasilia e a in-
dustria automobilistica brasileira tém raizes — mesmo que ténues — no século XIX,
mas foram efetivamente criadas, quase que simultaneamente, por JK em 1956.

Cabe ressaltar que, até 1951, os automéveis vinham integralmente do exterior,
sejam completos ou em pegas a serem montadas no pais, com baixissimo grau de
nacionalizacio e representando 15% dos pagamentos externos do Tesouro Nacional.
Em 1952, Gettlio Vargas proibe a importacio de pegas quando em caso de existir
similar nacional e d4 o primeiro impulso 4 industria de autopegas que até entio era
incipiente. Em 1953, Vargas proibe a entrada de veiculos completos. Entre 1953
e 1955, instalam-se no Brasil as montadoras Mercedes Benz e Volkswagen, para
competir com a Ford, a GM e a Studbaker, que j4 estavam instaladas. O mercado
cresceria acima de 10% ao ano, mas o dilema entre importar — com impacto na
balanca externa de pagamentos — e nacionalizar estava instalado.

1. Trata-se de expedicdo liderada pelo engenheiro Luis Cruls em 1892, para documentar e localizar o espaco onde
deveria ser construida a nova capital, no Planalto Central do Brasil.
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Foi esse 0 quadro econdémico encontrado por Juscelino Kubitcheck ao tomar
posse, em 31 de janeiro de 1956. Entusiasta do automével desde os tempos de
prefeito de Belo Horizonte, JK trabalhou rdpido para atrair investimentos es-
trangeiros das montadoras, a0 mesmo tempo em que buscava aumentar o indice
de nacionaliza¢io da industria. Naquele ano, Kubitcheck inauguraria a linha de
montagem de caminhées da Mercedes Benz — em 28 de setembro de 1956 — e veria
o Romi-Isetta ser fabricado em Santa Bdrbara do Oeste, com 70% de nacionaliza-
¢a0. Dois meses depois, em novembro de 1956, uma festa no Copacabana Palace
comemorava o langamento da camioneta DKW, da Vemag, com 60% do seu peso
em pegas nacionais. Nos anos seguintes, a produ¢io de automdéveis e caminhées
com indice de nacionalizagio acima de 70% passaria a ser a fatia dominante do
mercado brasileiro.

Nesse ponto, parece-me necessario elaborar uma critica aos estudos de hist6-
ria urbana e arquitetdnica brasileiros. A totalidade dos autores, até hoje, discutiu
Brasilia como uma cidade dominada pelo automével, sem, no entanto, ligar os
pontos entre a construgio da nova capital e a politica industrial adotada com igual
entusiasmo pelo governo JK. Se, na Pampulha, Juscelino Kubitchek construiu
quatro edificios de excepcional qualidade — diga-se de passagem —, para ajudar os
empreendedores a vender lotes no subtrbio ainda distante, nao teria Brasilia sido,
de certa forma, desenhada para aumentar a demanda por automéveis e, assim, criar
demanda para a crescente industria nacional de componentes automobilisticos?

Nao creio que se possa afirmar que Brasilia foi criada para aumentar a deman-
da por automdveis, mas nio hd dividas de que o simbolismo de modernidade da
nova capital se encaixa perfeitamente nos planos de incentivo a industria de JK.

Olhando-se os outros projetos submetidos ao concurso do plano urbanistico
de Brasilia, percebe-se que a maioria dos premiados se apoiava no automével tanto
quanto o projeto vencedor de Licio Costa. A honrosa excegdo ¢ o projeto dos
irmaos Marcelo e Mauricio Roberto — premiado em quarto lugar —, no qual se
previa o automdvel apenas como veiculo recreativo; todos os deslocamentos dentro
da cidade seriam feitos por monorail, esteiras rolantes ou 6nibus (Braga, 1999).

Nao interessa, portanto, indagar se o plano de Liicio Costa foi mais ou menos
reverencial ao automdével. Dos sete projetos premiados, s6 um néo o fora. Cabe, sim,
entender Brasilia e todo o urbanismo brasileiro do século XX como uma grande
apologia ao automdvel, que representa a mdquina hegemonica na construgio da
mobilidade. Outras solugoes de cidade, se houve, foram rapidamente abortadas
pela for¢a da identidade construida entre arquitetura, modernidade e o quadriciclo
de motor a explosio, comumente chamado de automével.

No momento em que percebemos claramente a exaustio desse modelo, fica
a pergunta: Como deveriamos desenhar as cidades hoje, para que em cinquenta
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anos tenhamos uma estrutura de mobilidade mais eficiente e menos agressiva, que
valorize o elo entre os seres humanos e o ambiente que nos cerca? Como quebrar a
relagao de glamour e identidade que temos com o automével e desenvolver valores
mais sustentdveis e mais sauddveis, como andar a pé e de bicicleta, sentar em um
banco de praca ou simplesmente interagir com o outro; agoes simples e, no meu
entender, fundamentais para a sociedade, diariamente estragadas pela presenca
hegemoénica do quadriciclo com motor a explosao.

REFERENCIAS

BARER, S. The doctors of revolution: 19th-century thinkers who changed the
world. New York: Thames & Hudson, 2000.

BARRETO, A. Belo Horizonte: memédria histérica e descritiva. Belo Horizonte:
FJP; Secretaria Municipal de Cultura,1996.

BENCHIMOL, ]. L. Pereira Passos: um Haussmann tropical — A renovagao
urbana da cidade do Rio de Janeiro no inicio do século XX. Rio de Janeiro:
Secretaria Municipal de Cultura, Turismo e Esporte, 1990.

BRAGA, M. O concurso de Brasilia: sete projetos para uma capital. 1999.
Dissertagao (Mestrado) — Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, Universidade
de Sao Paulo, Sao Paulo, 1999.

CARRANZA, L.; LARA, F Modern architecture in Latin America: art, technology
and utopia. Austin: University of Texas Press, 2015.

CAVALCANTT, L. As preocupagdes do belo. Rio de Janeiro: Taurus Editora, 1995.
CAVALCANTTI, L.; CORREA DO LAGO, A. Ainda moderno? Arquitetura

brasileira contemporénea. Rio de Janeiro: Nova Fronteira, 2005.

CHALHOUB, S. Cidade febril: corticos e epidemias na corte imperial. Sio Paulo:
Companbhia das Letras, 1996.

CONRADS, U. Programmes and Manifestoes on 20th-Century Architecture.
London: Lund Humphries, 1970.

HOLSTON, J. “Come to the street”: urban protest, Brazil 2013. Hot Spots —
Cultural Anthropology website, 20 Dec. 2013. Disponivel em: <https://goo.gl/
UGLI62>.

INGRASSIA, P. Crash course: the American automobile industry’s road from
glory to disaster. New York: Random House, 2010.

KIRKLAND, S. Paris reborn: Napoléon III, Baron Haussmann, and the quest
to build a modern city. New York: St. Martin’s Press, 2013.



142 Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

LARA, E L. One step back, two steps forward: the maneuvering of Brazilian
avant-garde. Journal of Architectural Education, v. 55, n. 4, p. 211-219, 2002.

. O passe livre ¢ outros pontos cegos da esquerda brasileira. Brasil 247,
21 jun. 2013. Disponivel em: <http://goo.gl/x9gkmn>.

MAASS, P. Crude world: the violent twilight of oil. New York: Alfred A. Knopf,
2009.

MALET, H. Le Baron Haussmann et la rénovation de Paris. Paris: Les Fditions
Municipales, 1973.

MUMEORD, E. P. The Ciam discourse on urbanism: 1928-1960. Cambridge,
MA: MIT Press, 2000.

PAMPLONA, M. A. V. Historiografia do protesto popular e das revoltas
urbanas. Rio de Janeiro: Departamento de Histéria da PUC-Rio, 1991.

STUCKENBRUCK, D. C. O Rio de Janeiro em questao: o Plano Agache o
idedrio reformista dos anos 20. Rio de Janeiro: Observatério de Politicas Urbanas
e Gestao Municipal, 1996. (Série Teses, Dissertagdes e Monografias, n. 2).

TOLEDQO, B. L.; KUHL, B. M. Prestes Maia e as origens do urbanismo moderno
em Sao Paulo. Sio Paulo: Empresa das Artes Projetos e Edicoes Artisticas, 1996.

TRINDADE, A. D. André Rebougas: um engenheiro do império. Sao Paulo:
Editora Hucitec/Fapesp, 2011. (Pensamento Politico-Social, n. 4).

VANDERBILT, T. Traffic: why we drive the way we do (and what It says about
us). New York: Alfred A. Knopf, 2008.

VILLACA, E. Espago intraurbano no Brasil. Sio Paulo: Studio Nobel, 1980.

BIBLIOGRAFIA COMPLEMENTAR

COMAS, C. E. D. Stud banker bang bang/: casa y studio — Barragin en Tacubaya,
México, 1947. Arquitextos, ano. 1, n. 6, p. 8, 2000. Disponivel em: <http://goo.
gl/LOZekD>.

DORAY, B. From taylorism to fordism: a rational madness. London: Free
Association, 1988.

FJP — FUNDACAO JOAO PINHEIRO. Saneamento bésico em Belo Horizonte:
trajetéria em 100 Anos — Os servicos de dgua e esgoto. Belo Horizonte: FJP, 1997.

GOMEZ MERA, L. Macroeconomic concerns and intrastate Bargains: explaining
illiberal policies in Brazil’s automobile sector. Latin American Politics and Society,
v. 49, n. 1, p. 113, 2007.



CAPITULO 7

PLANO DIRETOR ESTRATEGICO DE SAO PAULO (PDE-SP):
ANALISE DAS ESTRATEGIAS SOB A PERSPECTIVA DO
DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL

luri Barroso de Moura'
Gabriel Tenenbaum de Oliveira?
Aline Cannataro de Figueiredo®

1 INTRODUCAO

Fundada por jesuitas em 1554, Sao Paulo passou por um intenso processo de
transformacdo nos tltimos 150 anos, tornando-se uma cidade de quase 12 milhées
de habi tantes, nicleo de uma regido metropolitana (RM) de 39 municipios com
populagao de mais de 20 milhoes de habitantes (IBGE, 2014). Como parte de
seu processo continuo de planejamento, a cidade chega agora a seu terceiro Plano
Diretor Estratégico, o PDE-SP (PSP, [s.d.]a), que visa orientar o desenvolvimento
urbano municipal até o ano 2030.

O processo de urbanizagio no Brasil se deu de forma mais intensa na segunda
metade do século XX. Na Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RM de Sao Paulo), o
crescimento demografico foi mais acentuado nos municipios do entorno (grafico 1),
estando associado a um processo de periferizagio da populagio e espraiamento
urbano (Maricato, 2001). Enquanto a popula¢io na cidade de Sao Paulo cresceu
90% de 1970 a 2010 (passando de 5,9 para 11,3 milhées de habitantes), nos
municipios do entorno que compdem a RM de Sao Paulo, o crescimento foi de

281% (passando de 2,2 para 8,3 milhées de habitantes) IBGE, [s.d.]).

A consolidagio dessa forma de ocupagio urbana foi, por um lado, possibili-
tada para as classes mais abastadas pelo uso do automével (Castells, 2009) e pelos
crescentes investimentos no rodoviarismo. Por outro, para a populacio de renda
mais baixa, foi produto de um processo intenso e continuo de expansio marcado
pela autoconstrugao, desacompanhada de uma politica habitacional para moradias
populares que atendesse suas necessidades. Como resultado, uma grande parcela
da populagio passou a ocupar entornos dos corredores de transporte e periferias

1. Gerente de projetos de desenvolvimento urbano no Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) Brasil.
2. Coordenador de transporte publico no (ITDP) Brasil.
3. Arquiteta, urbanista e consultora no (ITDP) Brasil.
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(Maricato, 2003), 4reas, geralmente, mais carentes em termos de infraestrutura
urbana e equipamentos (Souza, 2003). Tal forma de urbanizagao produziu es-
pacos ocupados de forma desequilibrada (Portugal, Floréz e Silva, 2010), com
desigual distribuicao de renda, emprego e acesso a servicos urbanos essenciais
(Motte-Baumvol e Nassi, 2012) e com esvaziamento ou subutilizacio das 4reas
consolidadas e centrais.

GRAFICO 1
Taxa anual de crescimento demografico do municipio de Sao Paulo e da RM de S&o Paulo
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GRAFICO 2
Divisdo modal do total de viagens diarias realizadas na RM de Sao Paulo
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Esse distanciamento entre moradia e oportunidades produz impactos negativos
na mobilidade urbana e na qualidade de vida. Entre o total de viagens didrias, as
viagens motorizadas tém especial participa¢io na divisio modal da cidade, com
pesos similares para os transportes privado e publico coletivo (grifico 2). Isto se
reflete no tempo despendido pelos habitantes da RM de Sao Paulo no desloca-
mento casa-trabalho, que vem aumentando desde 1992 e chegou, em 2009, a 42,8
minutos em média (Ipea, 2013).

Nos tltimos anos, porém, dados da pesquisa origem-destino (OD), realizada
pelo Metrd-SP, revelam uma alteragio nesse processo de periferiza¢ao populacional
e concentragio de oportunidades de emprego. De 2007 para 2012, o crescimento
populacional foi, pela primeira vez, maior no centro expandido de Sio Paulo,
enquanto a criagio de postos de trabalho foi maior nos municipios da RM de Sao
Paulo, excetuando a cidade de Sio Paulo (Paiva, [s.d.]).

Na mesma dire¢ao, o PDE-SP propée um novo modelo de planejamento
urbano, “mais humano, que aproxima emprego e moradia, reequilibrando a cidade”
(SMDU-SP, [s.d.]a), oferecendo um contraponto real aos problemas de mobilidade
e estruturando o processo de equilibrio no acesso as oportunidades. O PDE-SP estd
alinhado a modelos de desenvolvimento urbano que consideram as varidveis sociais
e ambientais contemporineas e que vém sendo discutidos desde a década de 1990.

Entre esses, destaca-se 0 modelo de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentdvel — Dots (7ransit Oriented Development — TOD segundo a expressao
original em inglés), ji explorado e aplicado em diversas realidades e contextos ao
redor do mundo. O Dots estimula uma ocupagio compacta e com uso misto do
solo, préxima a estagoes de transporte de alta capacidade (ITDD, 2013). Este modelo
permite equilibrar territorialmente oportunidades, evitar longos deslocamentos e
promover ambientes propicios a maiores interacoes sociais (Oliveira ez al., 2014).
Ou seja, trata-se de um modelo que pode ser aplicado ao territério para alcangar

os objetivos do PDE-SP.

Este capitulo objetiva analisar as estratégias construidas no Plano Diretor
Estratégico de Sao Paulo a luz dos principios do Dots. A se¢do 2 introduz o con-
ceito de Dots; a secdo 3 apresenta o processo de elaboragao do PDE-SP; a secio 4
analisa as principais estratégias do PDE-SP com base nos principios do Dots. O
capitulo conclui com consideragoes e recomendagdes relacionadas ao plano diretor.

2 DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL

Segundo Paulley e Pedler (2000), as ligagdes entre transporte, uso e ocupagio
do solo nas cidades sao reconhecidas entre planejadores como indissocidveis.
A premissa de que a separagio espacial das atividades urbanas cria a necessidade
de viagens de pessoas e mercadorias constitui principio fundamental da andlise de
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demanda por transporte. O reconhecimento desta inter-relagao (figura 1) levou a
nogio sobre o “ciclo basico dos transportes” (ou land-use transport feedback cycle),
resumido da seguinte forma:

e adistribuicio dos usos do solo (residencial, industrial, comercial e ou-
tros) no espaco determina a localizacio das atividades urbanas, tais como
habita¢io, trabalho, educacio, compras ou lazer;

* adistribuicdo das atividades urbanas no espaco requer viagens (interacoes
espaciais) no sistema de transporte para superar a distincia entre os locais
onde se realizam as atividades;

* adistribuicdo da infraestrutura do sistema de transporte cria oportunidades
para interagoes espaciais e pode ser medida como acessibilidade;

* adistribuicio da acessibilidade no espago determina decisées de localiza-
G40, resultando assim em mudangas no sistema de uso ¢ ocupagdo do solo.

FIGURA 1
Esquema representativo do ciclo basico dos transportes (ou land-use transport fee-
dback cycle)

Sistema de transporte

Escolha modal
/ / AN

Escolha de rota Escolha de destino

Carregamento por trecho Deciséo de viagem

Distancia, tempo e custo de viagens Posse de automoével
Transporte
Accessibilidade Accessibilidade @~ @ @—————————- Atividades

Uso do solo

Atratividade iDeslocamentos

Localizacdo e decisao de investidores  Localizagao e decisdo de usuarios

Contrugao

Uso do solo

Fonte: Adaptado de Paulley e Pedler (2000).

No Brasil, a partir principalmente da década de 1950, seguindo paradigma
originado na Europa e disseminado por vérios paises (incluindo os Estados Unidos
e outros paises da América Latina), o modelo modernista foi o principal norteador
do planejamento urbano. Por meio de seus instrumentos de ordenamento territo-
rial, tal modelo induziu a especializagao excessiva do espago urbano e estimulou a
obrigatoriedade de construgio de vagas de garagem para automdveis na implantacao
de empreendimentos imobilidrios. Ao priorizar este modo de transporte, o modelo
modernista contribuiu para o maior espraiamento das cidades, desvinculando a
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ocupagio do espago urbano da acessibilidade estrutural promovida por meios de
transporte coletivo de média e alta capacidade (Martins ez /. 2004; Lentino, 2005;
Barandier Junior, 2012).

Segundo Martins ez /. (2004), no momento em que as cidades passaram a
ser adaptadas ao automdvel particular, um sistema de baixa capacidade e possuidor
de uma série de externalidades (custos externos ou indiretos),* perdeu-se a capa-
cidade de promover um desenvolvimento equilibrado entre a oferta e demanda
por transportes, comprometido com a sustentabilidade — ambiental, financeira e
social. Conforme apontado por Barandier Junior (2012), disseminou-se, assim,
um modelo de planejamento urbano desarticulador.

Para Banister (2008), o paradigma da mobilidade sustentdvel® consiste em
uma alternativa ao planejamento tradicional de transportes, que visa investigar
a complexidade das cidades e estreitar a relacdo entre transporte e uso do solo.
A preocupagio central associada ao planejamento de transportes, no que diz res-
peito a adequacio das dimensoes fisicas do sistema (infraestrutura e trifego) em
funcio da demanda existente, deve ser equilibrada pela incorporagao da dimensao
social (pessoas e proximidade). A necessidade de modelos de planejamento que
respondam a estas questoes estd bem definida por Bettencourt (2015):

O desafio para a ciéncia moderna das cidades é definir questoes urbanas meritdrias
e buscar solugées integradas que joguem com a dinimica natural das cidades em
termos de desenvolvimento humano e crescimento econdmico, enquanto evita
consequéncias negativas nio intencionais, tais como violéncia, exclusio ou polui¢ao.

A partir da década de 1990, alinhado ao paradigma emergente associado
a mobilidade sustentdvel, surgiram algumas propostas de planejamento visando a
integragio destas varidveis no desenvolvimento das cidades, entre elas o conceito
de Dots. Disseminado principalmente por meio do livro 7he Transit Metropolis:
A Global Inquiry, de Cervero (1998), este conceito defende o desenvolvimento
equilibrado territorialmente nas cidades, capaz de reduzir a necessidade de deslo-
camento e as distdncias de viagem; promover o acesso equitativo as oportunidades
urbanas; e estimular a adesdo a modos de transportes ativos (caminhada e bicicleta)
e coletivos. Segundo Suzuki, Cervero e Iuchi (2013):

4. De acordo com Banister (2005), externalidades (custos externos ou indiretos) associadas ao transporte séo aquelas
geradas pela emissao de gases poluentes, acidentes, ruidos e congestionamentos. O autor menciona ainda questdes
como a contaminacdo do solo e das aguas subterraneas, os residuos gerados na producéo e no descarte de veiculos,
0 uso de espacos publicos por rodovias e estacionamentos, a destruicao de ecossistemas ainda preservados da acdo
antropica e a alteracdo da paisagem. Tais processos associados ao transporte geram significativos impactos sobre o
ambiente e a qualidade de vida.

5. Conforme definicdo proposta pelo Ministério das Cidades (Brasil, 2004): “A Mobilidade Sustentavel pode ser defi-
nida como o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar acesso amplo e
democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo de modos ndo motorizados e coletivos de transporte, de forma
efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. Ou seja: baseado nas
pessoas e nao nos veiculos”.
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A integracio satisfatéria do transporte coletivo com o desenvolvimento do uso e
ocupagio do solo cria formas urbanas e espacos que reduzem a necessidade de viagens
por automéveis particulares. Areas com bom acesso ao transporte piblico e espagos
urbanos desenhados de forma satisfatéria para caminhadas e o ciclismo se tornam
lugares muito atrativos para que pessoas possam residir, trabalhar, estudar, se divertir
e interagir. Estes ambientes aumentam a competitividade econdmica das cidades,
reduzem a poluicio e a emissdo de gases de efeito estufa, além de promoverem uma
forma de desenvolvimento inclusiva. Estes objetivos sio centrais para o Dots, uma
forma urbana cada vez mais importante para o futuro da sustentabilidade das cidades.

Goodwill e Hendricks (2002) ressaltam que o conceito de Dots estd associado
ao processo de desenvolvimento localizado préximo a estagoes e rotas de transporte
publico, mesclando usos complementares (residencial, comercial, servicos, lazer e
outros) com um ambiente amigdvel ao transporte nio motorizado (caminhada
e bicicleta).

Para avaliacio de iniciativas e o reconhecimento de melhores préticas associa-
das ao conceito de Dots, o comité técnico conveniado ao Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (ITDP), formado por especialistas internacional-
mente reconhecidos, criou o Padriao de Qualidade TOD (ITDP, 2013), com base
na sua aplicagio em diferentes cidades no mundo e na experiéncia de organizagoes
ligadas 4 questao da mobilidade sustentdvel. Esta ferramenta define oito principios
de avaliagio que sintetizam o conceito (quadro 1).

QUADRO 1
Principios de avaliacdo do Dots conforme proposto pelo Padrdo de Qualidade do ITDP

Principios Descricao

Caminhar é o modo de deslocamento mais natural, econdmico, saudavel e limpo para trajetos
curtos, além de ser um componente necessario para a grande maioria das viagens por transporte
coletivo. Caminhar é ou pode ser a forma mais gratificante e produtiva de se deslocar pela cidade,
desde que as vias e ruas estejam ocupadas por outras pessoas e 0s servicos e recursos desejados
estejam convenientemente localizados. Caminhar também exige um certo esforco fisico e é altamente
sensivel as condi¢des ambientais.

Caminhar

A bicicleta é uma opcéo de transporte sem emissdes, saudavel e econémica. Combina a conveniéncia
da viagem porta a porta, a mesma flexibilidade de rota e hordrio dos trajetos a pé e, o alcance

Pedalar e a velocidade de muitos servicos locais de transporte coletivo. As bicicletas e outros meios de
transportes a propulsdo humana, tais como os riquixas, animam as ruas e aumentam a utilizacdo
do transporte coletivo.

As rotas curtas e diretas de pedestres e ciclistas exigem uma rede altamente conectada de ruas e
vias em torno de quadras pequenas e permeaveis. Isto é particularmente importante para os trajetos
a pé e para um melhor acesso as estagdes de transporte publico, o qual poderia ser desencorajado
por excessivos desvios. Uma rede densa de ruas e vias que oferecam multiplas possibilidades de

Conectar trajetos a varios destinos pode tornar as viagens a pé ou de bicicleta mais interessantes e gratificantes.
A maior frequéncia de esquinas e vias publicas mais estreitas, com fluxo veicular mais lento e maior
presenca de pedestres encorajam as atividades nas proprias vias e o comércio local. Um tecido
urbano mais permeavel aos pedestres e ciclistas do que aos carros também prioriza os modos ndo
motorizados e de transporte publico.

(Continua)
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(Continuacéo)

Principios

Descricao

Transporte
publico

Misturar

Adensar

Compactar

Mudar

O transporte publico conecta e integra partes distantes da cidade para os pedestres. O acesso e a
proximidade a um servico de transporte de alta capacidade, como estacoes de sistema de transporte
de alta capacidade (incluindo ferroviarios, metroviarios, hidroviarios ou rodoviarios), séo pré-requisitos
para o reconhecimento de um sistema pelo Padréo de Qualidade TOD. O transporte de alta capacidade
permite uma mobilidade urbana eficiente e equitativa e apoia os padrées densos e compactos de
desenvolvimento urbano. O transporte publico é oferecido sob varias formas para apoiar toda a
gama de necessidades de transporte urbano, incluindo veiculos de baixa e alta capacidade, taxis e
riquixas, onibus articulados e trens.

Quando ha uma combinagéo equilibrada de usos e atividades complementares no interior de uma
area local (por exemplo, uma mistura de residéncias, locais de trabalho e comércio local), muitas
viagens didrias podem permanecer curtas e serem feitas a pé. Usos diversos em hordrios de pico
diferentes mantém as ruas animadas e seguras por mais tempo, estimulando a atividade de pedestres
e ciclistas e promovendo um ambiente humano vibrante onde as pessoas querem viver. Também ha
maior probabilidade de haver um equilibrio entre as viagens de ida e volta entre casa e trabalho,
resultando em operagdes mais eficientes do sistema de transporte publico. Uma oferta de diferentes
precos de moradia permite aos trabalhadores morarem perto do trabalho e impede que os moradores
de baixa renda, mais dependentes do transporte pUblico de menor custo, sejam deslocados para
areas periféricas e sejam, potencialmente, encorajados a depender mais dos veiculos motores. Assim,
os dois objetivos de performance deste principio séo a oferta de uma mistura equilibrada de usos
do solo e uma mistura equilibrada de niveis de rendas dos moradores.

Para absorver o crescimento urbano em formas compactas e densas, as areas urbanas tém de
crescer verticalmente (adensamento ou desenvolvimento centripeto), ao invés de horizontalmente
(disperséo ou desenvolvimento centrifugo). As altas densidades urbanas orientadas ao transporte
geram demanda para servicos de transporte de alta capacidade, frequéncia e conectividade e, como
parte de um ciclo virtuoso, ajudam a gerar recursos para investimentos em melhorias e expansao do
sistema. A densidade compatibilizada com o a capacidade do sistema de transporte resulta em ruas
cheias de gente, 0 que torna as areas das estacées lugares animados, ativos, vibrantes e sequros. A
densidade promove a demanda por uma variada gama de servicos e amenidades e leva o comércio
local a florescer. £, no entanto, importante atentar aos limites ao adensamento, tais como requisitos
de acesso a luz natural e de circulagéo do ar, acesso a parques e espacos abertos, preservacao de
sistemas naturais e protecdo de recursos historicos e culturais.

O principio organizacional bésico do adensamento urbano é o desenvolvimento compacto. Numa
cidade ou num bairro compactos, as varias atividades e os usos séo localizados convenientemente
juntos, minimizando o tempo e a energia necessarios para alcangé-los e maximizando o potencial
de interacdo. Com distancias menores, as cidades compactas funcionam com uma infraestrutura
menos extensa e custosa e preservam as terras rurais da ocupacéo urbana que idealmente devem
se manter agriculturaveis ou de preservacao ambiental. Exceléncia nos padrées de planejamento e
de desenho urbano sao requisitos para a cidade compacta.

Quando as cidades sdo moldadas segundo os sete principios antes citados, o transporte individual
motorizado se torna em grande parte desnecessario a vida cotidiana. As viagens a pé, de bicicleta e
pelo transporte de alta capacidade ficam mais faceis e convenientes e podem ser complementadas
por uma variedade de modos de transporte publico e veiculos alugados, ocupando assim menos
espaco e gerando menos externalidades negativas a sociedade como um todo. Grande parte do
recurso escasso e valioso que é o espago urbano pode ser retomado das vias e dos estacionamentos
que ja ndo serdo mais necessarios e ser realocado a usos mais produtivos social e economicamente.

Fonte: ITDP (2013).

Os principios estabelecidos pelo padrio de qualidade TOD serio utilizados
para orientar a andlise das estratégias definidas pelo PDE do municipio de Sao Paulo.
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3 PLANO DIRETOR ESTRATEGICO DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

O PDE do municipio de Sao Paulo, Lei Municipal n® 16.050/2014, substitui sua
antecessora, Lei Municipal n® 13.430/2002, que definia 0 ano 2012 como prazo
para concretizagio de suas diretrizes. Em 2007, houve uma tentativa de revisao
por parte da gestdo anterior, que foi marcada por conflitos com a sociedade civil
organizada quanto a condugio do processo participativo. Em 2008, o projeto
apresentado pelo Poder Executivo foi invalidado pela Justica, apds a¢ao movida

por entidades civis. Assim, em 2013, a gestao administrativa do prefeito Fernando
Haddad assumiu a necessidade de refazer o PDE-SP.

O PDE-SP ¢ o principal instrumento de politica urbana municipal. Sua
elaboragao ficou a cargo da Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano
(SMDU-SP), envolvendo departamentos e secretarias setoriais, além de liderancas
e representantes da sociedade civil. A revisio do plano foi incluida no programa
de metas 2013-2016 (meta 120), fazendo parte das agoes de politica urbana da
cidade, sob objetivo geral de “realizar o marco regulatério do desenvolvimento
urbano de forma participativa” (PSP, [s.d.]b).

Durante o processo de elaboragao do PDE, destaca-se o processo participativo.
Ao todo foram realizadas sessenta audiéncias ptblicas, além de discussoes, oficinas
e reunides. Foram contabilizados 25 mil participantes e 10 mil contribuigées.
Embora o plano seja constituido em forma de lei, houve uma preocupagio em
relagao a linguagem que seria usada para a apresentagao a sociedade. Foi elabora-
da uma versio ilustrada (figura 2), que apresenta, de forma diddtica, as diretrizes
estabelecidas. Tal inten¢do fica clara no trecho a seguir.

O impacto do PDE-SP para a cidade, no dia a dia das pessoas, é grande e serd cada
vez maior. Por isso, trazer o seu contetido para uma linguagem que facilite a com-
preensio de todos ¢ o objetivo da presente publicagio. Quanto mais conhecido for e
mais o cidadao se apropriar dele, mais perto estaremos de sua efetiva implementagio
a0 longo dos préximos 16 anos de sua vigéncia. Assim, cada vez mais, caminharemos
em dire¢io a um novo paradigma de governo e de politica urbana: de governar para
o cidadao e governar com o cidaddo (SMDU-SP, [s.d.]a).

O portal Gestdo Urbana (SMDU-SP, [s.d.]a), permite o acesso as informagoes e
amplia as possibilidades de contribui¢ao dos habitantes da cidade. Este portal dispo-
nibiliza o plano diretor (na integra, com os mapas utilizados em sua confec¢do) ¢ o
processo de elaboracio das demais leis que o complementam (Lei de Parcelamento,
Uso e Ocupagio do Solo, Cédigo de Obras e Edificagdes, Planos Regionais das
Subprefeituras e Planos de Bairro), além de outras iniciativas para a cidade.
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FIGURA 2

Exemplo de ilustracao utilizada

S Areas verdes e
; espagos livres

Parques urbanos,
pragas, espacos livres,
arborizagdo

urbanos e sociais

Educacéo, saude,
esportes, cultura,
assisténcia social

Fonte: SMDU-SP ([s. d.]a).

O plano apresenta a composigao do Conselho Municipal de Politica Urbana,
com maioria da sociedade civil e ampliagao de suas atribui¢es, a estruturagio de
conselho paritdrio para gerir o Fundo de Desenvolvimento Urbano (Fundurb) e
a regulamentagio do Sistema de Monitoramento do PDE-SP. Este ainda avanca
em relacdo a destinagio de recursos do Fundurb (figura 3), com destaque para o
comprometimento de 30% dos recursos para a produgio de habita¢ao de interesse
social (HIS) e 30% para investimentos de mobilidade urbana (transportes ativos e
coletivos). Estas medidas contribuirdo para a consolidagio dos eixos de estruturacio
de transformagao urbana, propostos pelo PDE-SP.
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FIGURA 3
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Fonte: SMDU-SP ([s. d.]a).

O PDE-SP estd estruturado em torno de dez estratégias voltadas ao ordena-
mento territorial, 2 ampliagao das ferramentas de participago e ao controle social,
apresentadas no anexo deste estudo. Parte destas estratégias possui correlagoes diretas
com os principios que caracterizam o conceito de desenvolvimento orientado ao
transporte sustentdvel, buscando racionalizar o desenvolvimento da cidade com
a orientagao do crescimento em dreas com boa infraestrutura, em especial, de
transporte publico. A defini¢io de eixos de estruturagio da transformagio urbana,
associados aos corredores de transporte em operagdo e planejamento na cidade,
em termos de planejamento territorial, sintetiza este modelo de desenvolvimento

urbano (figura 4).
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FIGURA 4
llustracdo da estratégia orientar o crescimento da cidade nas proximidades do
transporte publico
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Fonte: SMDU-SP ([s. d.]a).

O novo plano diretor traz avancos técnicos e politicos para o desenvolvimento
de Sao Paulo, incentivando um maior envolvimento da sociedade nas decisoes
relacionadas ao rumo da cidade. Ao constituir-se em uma lei com vigéncia até
2030, que estabelece diretrizes e pardmetros para o desenvolvimento urbano sus-
tentdvel da cidade, o PDE-SP pode se configurar como instrumento de politica
publica relevante nao sé para Sao Paulo, mas também como referéncia para outros
municipios brasileiros.

4 ANALISE DAS ESTRATEGIAS DEFINIDAS NO PDE-SP

As estratégias e medidas definidas pelo PDE-SP para orientar o desenvolvimento
urbano da cidade de Sao Paulo apresentam uma série de correlagdes com os oito
principios que caracterizam o conceito de desenvolvimento orientado ao transporte
sustentdvel, conforme apresentados no Padrao de Qualidade TOD (ITDD 2013).
Entre as estratégias apresentadas, destacam-se as seguintes:

* socializar os ganhos de produgio da cidade;

* assegurar o direito  moradia digna para quem precisa;
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¢ melhorar a mobilidade urbana;

* qualificar a vida urbana nos bairros;

* orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico;
* reorganizar as dinimicas metropolitanas; e

e  promover o desenvolvimento econémico da cidade.

As correlagoes entre estas estratégias do PDE-SP e os principios de Dots estao
explicitadas a seguir.

4.1 Socializar os ganhos da producéo da cidade

Como medida principal associada a esta estratégia, o PDE-SP estabelece um coe-
ficiente de aproveitamento bdsico igual a 1 para toda a cidade de Sao Paulo. Esta
medida visa a captagdo de recursos privados, por meio do pagamento de outorga
onerosa, para investimentos em melhorias urbanas em situa¢oes nas quais este
coeficiente ¢ ultrapassado. Desta forma, se alinha ao conceito de “solo criado”,
que ¢ a mediacdo, por meio de compensagoes, entre a possibilidade de intensifi-
cagdo do uso do solo via potencial construtivo e maior densidade construida, e a
relagao de espagos, equipamentos e infraestruturas pablicas existentes na regiao
do empreendimento.

Trata-se, portanto, de uma medida com possibilidade de implementagio
nos eixos de estruturagio da transformagio urbana definidos pelo PDE-SD, dreas
com niveis de acessibilidade satisfatdrios pela presenca de corredores de transporte
piiblico, com potencial para atragio de atividades.

Diante da destinagdo definida pelo art. 340 do plano para os recursos do
Fundurb (30% para produgio de HIS e 30% para investimentos em mobilida-
de), as melhorias urbanas implementadas por meio desta medida contribuem de
diferentes formas para o desenvolvimento urbano orientado ao transporte. Se
focadas na qualidade do ambiente destinado a circulacio de pedestres e ciclistas,
estimulam as caminhadas e o uso de bicicletas. Ou, podem ainda ensejar a adequagio
da infraestrutura urbana (por exemplo, saneamento bdsico) de regides em que se
pretende estimular o adensamento de ocupagao associado a rede de transportes

publicos da cidade.

Outra medida que contribui para o desenvolvimento orientado ao transporte
sustentdvel ¢ a definicdo de dreas estratégicas para aplicagio de instrumentos da
funcao social da propriedade. Estes instrumentos, ja contemplados no Estatuto das
Cidades, tém por objetivo o combate a ociosidade de iméveis, estando prevista no
PDE-SP a aplicacio de parcelamento, edificacdo e utilizagio compulsérios (Peuc)
e de Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) progressivo no tempo.
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De acordo com informagoes da Secretaria Municipal de Desenvolvimento
Urbano de Sao Paulo (SMDU-SP, 2015b), a primeira etapa para aplicagao do Peuc e
do IPTU progressivo no tempo, a partir de sua proposi¢io no PDE-SD, foi iniciada
em 2014 com a identificacdo e notificagao de proprietdrios nas dreas das operagoes
urbanas consorciadas Centro e Agua Branca e das Zonas de Especial Interesse
Social (Zeis) 2, 3 e 5. Porém, diante do histérico de aplicagao destes instrumentos
na cidade, Costa (2015) afirma que ainda é precoce fazer uma avaliagao sobre o
sucesso destas medidas. Em relagao especificamente a aplicagio do Peuc, o autor
coloca como desafio, por exemplo, a sua vinculagdo a politica habitacional, para
garantir que os iméveis desapropriados sejam utilizados para fins de HIS, garantindo
o cumprimento da funcio social da propriedade e ampliando o direito a cidade.

Apesar dos desafios na aplicagio desses instrumentos, a indicagao da 4rea cen-
tral da cidade e de 4reas ao longo dos eixos de transporte ptiblico como estratégicas
contribui para o adensamento de ocupagio e para um desenvolvimento compacto
associado a estas dreas. Se iméveis e lotes urbanos disponibilizados a sociedade por
meio destes instrumentos forem destinados a habitacio de interesse social, irdo
consolidar a diversificacio de usos urbanos em dreas predominantemente comer-
ciais e de servigos (drea central, por exemplo), promover a diversidade de niveis de
renda e estimular a adesao ao transporte piiblico em fun¢io da maior acessibilidade
(proximidade) proporcionada.

Além de socializar os ganhos privados associados a produgio da cidade, essas
medidas tornam o acesso as oportunidades urbanas mais justo em Sao Paulo, pro-
vendo habitagao com boas condigoes de inser¢ao urbana a parcela da populacio
de menor renda que, em geral, é mais vulnerdvel aos problemas de mobilidade.

4.2 Assegurar o direito a moradia digna para quem precisa

O PDE-SP duplica a drea destinada as Zeis e indica sua localizagio nas regices
estruturadas da cidade, como a drea central e eixos de transporte publico. Esta
medida consolida usos mistos do solo em dreas predominantemente comerciais e de
servicos e estimula a adesdo ao transporte piiblico em funcio da maior acessibilidade
(proximidade) proporcionada. Esta medida pode ajudar a romper o padrao de
segregacao espacial, com a localizacio de pobres na periferia da cidade, agregando
qualidade de vida para a populacio de menor renda pela promogao de melhor
acesso as oportunidades urbanas e da diminuicio da necessidade e das distdncias
de viagem.

O § 22 do art. 44 do PDE-SP define que para as Zeis 1, 2, 3 e 4 (figura 5) pelo
menos 60% do total de drea construida deve ser destinado a habitacio de interesse
social na faixa 1 (entre 0 e 3 saldrios minimos — SMs), além de outras medidas
relativas ao atendimento minimo de drea construida por faixa de renda. Apesar do
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percentual ser significativo e do acréscimo de drea destinada as Zeis, o potencial
impacto destas medidas sobre o deficit habitacional da cidade de Sao Paulo —
227 mil domicilios em 2009 (Habisp, 2010) — poderd ser avaliado com clareza
somente ap6s a elaboracio do Plano Municipal de Habitagao (PMH) e a aprova-
¢do da Lei de Parcelamento, Uso e Ocupagio do Solo (LPUOS), que definird os
pardmetros urbanisticos associados a estas zonas no municipio.

A destinagao de 30% dos recursos do Fundurb para a execu¢ao de programas
e projetos de HIS, a regularizagao fundidria e a aquisi¢ao de iméveis ¢ uma medi-
da que contribui para viabilizagio desta estratégia. Em complemento, a Portaria
n° 56/SEHAB.G/2015 estabelece os termos de cooperagio entre o municipio e
o governo federal para implantagio de projetos de HIS por meio do Programa
Minha Casa Minha Vida (PMCMYV), com recursos provenientes do Fundo de
Arrendamento Residencial (FAR) e do Fundo de Desenvolvimento Social (FDS).

O estabelecimento da cota de solidariedade para empreendimentos locali-
zados nos eixos de estruturagio da transformagio urbana pode contribuir para o
adensamento e a diversidade socioeconémica em torno dos corredores de transporte
publico. Esta consiste na doagio de parte dos recursos do projeto (drea construida,
terreno ou recurso financeiro ao Fundurb) para HIS. Neste caso, a cota de solidarie-
dade fica definida para obtencio de certificado de conclusio de empreendimentos
imobilidrios de grande porte (art. 111), com a doagao de 10% da drea contruida
computdvel de projetos acima de 20 mil m?* (art.112).

FIGURA 5
Tipos de zonas de especial interesse social previstas pelo PDE-SP
Zona Especial de Interesse Social (Zeis): tipos de zonas

As areas demarcadas como ZEIS sao porcoes do territorio destinadas, predominantemente,
a promocao de moradia digna para populacdo de baixa renda. Foram definidos 5 tipos de Zeis:

Zeis 1 Zeis 2 Zeis 3 Zeis 4 Zeis 5
Areas caracterizadas Areas caracterizadas  Areas com ocorréncia Areas caracterizadas Lotes ou conjuntos de
pela presenca por glebas ou lotes de imoveis ociosos, por glebas ou lotes lotes, preferencialmente
de favelas e nao edificados ou subutilizados, nao nao edificados, vazios ou subutilizados,
loteamentos subutilizados, utilizados, encorticados adequados a situados em areas
irregulares e adequados a ou deteriorados em urbanizagao e a dotadas de servicos,
habitadas urbanizagao regides dotadas de edificacdo e situados  equipamentos e
predominantemente servicos, equipamentos nas Areas de Protecdo  infraestruturas urbanas
por populacdo de e infraestrutura e Recuperacdo de
baixa renda Mananciais

Fonte: SMDU-SP ([s. d.]a).
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4.3 Melhorar a mobilidade urbana

Esta estratégia tem papel central na promogio do desenvolvimento orientado ao
transporte sustentdvel em Sao Paulo. A ampliagio da rede de transportes da cidade
favorece o uso de transporte piiblico e, consequentemente, o acesso da populagio
paulistana as oportunidades que a cidade oferece.

A destinagao de 30% do Fundurb para implanta¢io de infraestrutura de
transporte sustentdvel (modos ativos e coletivos) tem potencial para estimular o
uso de transporte piiblico, bicicletas e as caminbhadas. A implantagao de calgadas ade-
quadas (dimensio e desenho) em corredores de dnibus e em sua drea de influéncia
estimula a realiza¢do de caminhadas e a adesdo ao transporte publico.

O Fundurb retoma para os cofres puiblicos a mais valia fundidria obtida pelos
proprietdrios de terrenos com a valorizac¢io destes por consequéncia de investimen-
tos publicos de melhoria da infraestrutura e de planos governamentais focados na
promogao da qualidade de vida da populagio. A aferi¢ao da outorga onerosa, um
dos instrumentos urbanisticos do PDE-SP, ¢ uma das fontes de recursos do fundo.

O Conselho Gestor do Fundo, composto por representantes do poder publico
e da sociedade civil, é responsdvel pela aprovagao do plano de aplicagao de recur-
sos, pelo estabelecimento de suas normas e condigdes operacionais, assim como
pelo acompanhamento da aplicagio dos recursos. No formuldrio para liberacio
de recursos, a ser preenchido pelo 6rgao puablico que pretende utilizé-los, o soli-
citante deve indicar o destino dos recursos entre as op¢oes prioritdrias listadas no
art. 339 do PDE-SP, em que constam programas habitacionais de interesse social,
sistemas de transporte coletivo publico, sistema ciclovidrio e sistema de circulagao
de pedestres e requalificagao de eixos ou polos de centralidades.

O potencial uso dos recursos do Fundurb em projetos que contribuam
efetivamente para a melhoria da mobilidade urbana vai depender, entretanto,
do volume de recursos arrecadados, da qualidade dos projetos apresentados ¢ da
capacidade de gestao e monitoramento do fundo. A garantia da continuidade e
previsibilidade de recursos, o aumento da capacidade de execu¢ao orgamentdria, a
avaliagio e o monitoramento dos projetos financiados pelo Fundo sio questoes
a serem solucionadas para que os objetivos do Fundurb sejam alcancados em
todo o seu potencial em termos de ordenacio urbana e melhoria das condigoes

de mobilidade.

4.4 Qualificar a vida urbana nos bairros

A medida de estimulo a consolidagio de uso misto nos bairros paulistanos, com
o estabelecimento de atividades complementares e a aproximagao entre moradia
e trabalho, ¢ essencial para a reducio da necessidade e das distancias de desloca-
mentos na cidade. Esta sobreposi¢ao de atividades urbanas em um mesmo bairro
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propicia a realizagao de caminhadas, o uso de bicicletas e o estabelecimento de um
modo de vida menos dependente de veiculos individuais motorizados (carros e motos).

Os planos regionais das subprefeituras e a articulagao da rede de servigos,®
viabilizam um desenvolvimento territorialmente mais equilibrado, minimizando,
assim, as distAncias de viagem da populagio. Igualmente, os eixos de estruturagao
da transformagio urbana tém como um de seus objetivos estratégicos a qualificacio
de centralidades existentes ¢ o estimulo ao incremento da oferta de comércios,
servigos e emprego (art. 23, I), em especial para as franjas da drea urbanizada, em
que hd predominéncia de dreas residenciais com baixo indice de desenvolvimento
humano — as denominadas macrodreas de reducio da vulnerabilidade urbana e de
redugdo da vulnerabilidade e recuperacio ambiental —, visando reduzir a distdncia
entre moradia e trabalho (art. 15, § 2¢, IT e art. 27, § 2¢, II). Estas medidas refor-
cam o estabelecimento de um modo de vida vinculado a escala local, do bairro,
que favorecem a utilizagao de transportes ativos.

Os planos de bairro e os projetos que venham a ser implantados do modo
proposto pelo PDE-SP possuem papel crucial na adequacio das condigoes do
ambiente para o estimulo a caminhadas, ao uso de bicicletas e A criagao de espagos
urbanos mais conectados que facilitem a realizagio de deslocamentos de curta dis-
tancia. Entretanto, cabe destacar a importincia de projetos com desenho urbano
que tenham atributos funcionais e estéticos ajustados as necessidades da populagao.

O desenvolvimento desses planos ¢ de responsabilidade do poder executivo
municipal, sob supervisao das subprefeituras (art. 324) e a participagao direta dos
conselhos participativos municipais (art. 325), podendo estes desempenhar papel
ativo na mobilizagao em torno de propostas para os bairros. Portanto, a participacio
de organizagdes sociais, como associagoes de moradores, nestes processos pode ser
decisiva para a garantia na qualidade e a legitimidade dos projetos.

4.5 Orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico

A definicio de eixos de estruturacio da transformacio urbana, associados aos cor-
redores de transporte coletivo em operagio e planejamento na cidade, em termos
de planejamento territorial, sintetiza o conceito de desenvolvimento orientado ao
transporte sustentdvel. A defini¢io de pardmetros urbanisticos que viabilizem o
adensamento de ocupagio e o uso misto no entorno dos eixos de transporte publi-
co pode impactar positivamente a dindmica de desenvolvimento urbano de Sao
Paulo, ainda associada ao continuo espraiamento em regioes periféricas, pouco
acessiveis, com baixa densidade e desprovidas de infraestrutura. O desenvolvimento

6.A rede de servicos é composta por equipamentos publicos e privados responsaveis pela oferta de servicos de salde,
educacao, cultura, lazer, esporte e assisténcia social no municipio. Uma das medidas propostas pelo PDE-SP para qualificar
a vida urbana dos bairros € articular esta rede de equipamentos por meio de planos e a¢es discutidos junto a sociedade.
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compacto, capaz de reduzir a necessidade e as distdncias de viagem e promover
o acesso igualitdrio as oportunidades urbanas da cidade depende do sucesso da
concretizagio destes eixos.

As regras de ordenamento territorial definidas pelo PDE-SP evidenciam o
protagonismo dos eixos de estruturagio da transformagio urbana. De fato, fica
reservado as dreas de influéncia dos eixos o coeficiente de aproveitamento (CA)
méximo de 4,0, ao passo que as demais dreas da cidade (com exce¢do de dreas de
operagio urbanas consorciadas e de Zeis) ficam limitadas ao CA mdximo de 2,0.
O CA, definido como a relagio entre a 4rea edificivel e drea do terreno, é um dos
pardmetros urbanisticos fundamentais para a defini¢io do nivel de concentracio
de populagio e de atividades.

Se considerarmos os acréscimos de CA definidos para a incorporagio de
unidades residenciais de habitagio de mercado popular (25%) e HIS (50%) em
empreendimentos localizado nos eixos de estruturacio da transformagao urbana,
o CA miéximo nestas dreas pode chegar a 7,0. Esta medida ¢ capaz de induzir o
adensamento de ocupacio associado a diversidade socioeconémica nos eixos.

Outro parAmetro urbanistico de relevincia neste sentido se trata do estabe-
lecimento de cota parte mdxima de terreno por unidade. Esta medida estabelece
um ndmero minimo de unidades residenciais a serem construidas em novos em-
preendimentos. O adensamento da ocupagao residencial nos eixos de estruturagio
da transformacio urbana otimiza o uso da terra em dreas com boa acessibilidade e
contribui com o adensamento de ocupagao associado a rede de transporte publico.

A criagio de espagos publicos humanizados, com o incentivo ao uso misto,
a criagdo de fachadas ativas’ e de espacos de fruicdo publica para interacio social
da popula¢io local, ¢ importante para o estabelecimento de um modo de vida
vinculado a escala local, que estimule as pessoas a caminbar e a usar a bicicleta.
Conforme evidenciado pelo Padrao de Qualidade TOD (ITDP, 2013), fachadas
ativas contribuem para a criagio de um ambiente animado e vibrante para os
pedestres, onde atividade gera atividade e torna a caminhada atraente e segura.
As dreas de fruigdo estimulam o protagonismo do espaco publico na promogao da
interacdo social e da vida comunitdria em detrimento de dreas privadas voltadas ao
lazer. Apesar de serem importantes no desenvolvimento de produtos imobilidrios,
a supervalorizagio de dreas privadas de lazer tende a enfraquecer o papel do espaco
publico, mais democrdtico e socialmente diverso, na vida da cidade.

O desestimulo ao uso do automével em dreas bem servidas por transporte
publico é uma medida fundamental para a promogao da mobilidade sustentdvel.

7.Segundo a definicdo contida na verséo ilustrada do PDE-SP, fachadas ativas sao aquelas ocupadas com comércio, servicos
ou equipamentos com abertura para rua, que humaniza o passeio publico pelo contato com o térreo das edificacdes.



160 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

O PDE-SP avanga nesse sentido ao eliminar a exigéncia de nimero minimo de
vagas por empreendimento na drea de influéncia dos eixos de estruturagao da
transformagao urbana, vedando a implantacio de vagas nas dreas livres entre o
alinhamento dos lotes e das edificagoes ao nivel do passeio publico e em dreas co-
bertas do pavimento de acesso das edificacoes até o limite de 15 m (art. 78). Caso
os empreendimentos ultrapassem o valor maximo de vagas para usos residenciais
e ndo residenciais, estas dreas sao consideradas computdveis no projeto (art. 80).

Ainda assim, considerando a proximidade com os eixos de transporte pt-
blico, para se estabelecer um eszilo de vida menos dependente do veiculo individual
motorizado nos eixos de estruturacio da transformacio urbana, medidas ainda
mais incisivas poderiam ser adotadas em termos de politica de estacionamento. De
acordo com Kodransky e Hermann (2011), esta deve ser orientada pela gestao do
estoque de vagas por drea da cidade e nao em parcelas distintas do espago urbano
(publico e privado — on-street and off-street parking). A defini¢ao de um limite de
vagas para determinada 4rea da cidade, considerando a demanda observada, permite
maior controle sobre a realizagio de viagens motorizadas e a defini¢io da estratégia
adequada de taxacio referente a estes elementos, que pode inclusive viabilizar a
captagio de recursos para investimentos na cidade.

A restri¢io do estoque de vagas por drea é especialmente importante em dreas
no entorno de estacoes de transporte publico, sendo desejdvel, por exemplo, para
as dreas abrangidas pelos eixos. Esta politica contribui para o estimulo a adesao
de usudrios e ao sucesso operacional destes sistemas, devendo ser acompanhadas
ainda de medidas de estimulo a realizagdo de viagens ndo motorizadas pelos modos
de transporte ativo.

Kodransky e Hermann (2011), sugerem as seguintes recomendagoes para a
defini¢do de uma politica de estacionamento que possa contribuir com a mobili-
dade sustentdvel.

1. Eliminar a exigéncia de um niimero minimo de vagas por imével (medida
contemplada pelo PDE-SP).

2. Estabelecer um limite para o estoque de vagas por drea da cidade
(incluindo dreas publicas e privadas).

3. Reduzir o estacionamento em 4reas préximas a estagoes de transporte
publico, em especial de sistemas de média e alta capacidade.

4. Cobranga do estacionamento no espaco publico de acordo com as con-
digdes de mercado para garantir sua conformidade com padrdes de
desempenho, tais como a taxa de ocupagio.
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5. Considerar a criagao de dreas com beneficios associados a implantagio de
estacionamento, em que os recursos coletados poderiam ser reinvestidos
na cidade.

6. Incorporar tecnologia a provisao de estacionamento, para ofertar a con-
sumidores e gestores mais flexibilidade na operagio.

7. Reverter espacos dedicados a vagas para usos mais sociais, como calcadas,
ciclovias, faixas para 6nibus e espacos de convivéncia.

8. DProjetar vagas que sejam bem integradas com as edificagoes e o ambiente
urbano, para nao criar zonas mortas ou bloquear dreas destinadas a cir-
culagio de pedestres.

9. Incorporar politicas de estacionamento no planejamento de transporte
das regides metropolitanas.

10. Incluir préticas inovadoras na gestao de estacionamento das iniciativas
publicas voltadas a vitalidade do espaco urbano, gerenciamento da de-
manda, controle da polui¢io do ar, mudangas climdticas e financiamento.

4.6 Reorganizar as dinamicas metropolitanas

Ao se pensar o desenvolvimento urbano do municipio de Sao Paulo ¢ essencial
que se faga articulagao com os municipios que compdem sua regido metropolita-
na, tendo em vista que suas dindmicas urbanas, econdmicas, ambientais e sociais
estdo integradas.

Recentemente, o Estatuto da Metrépole, sancionado pela Lei n° 13.089, de 12
de janeiro de 2015, estabeleceu diretrizes para o planejamento, a gestao e execugio
das fungdes publicas de interesse comum em regioes metropolitanas. Segundo este
instrumento, o PDE-SP, assim como os planos diretores dos outros 38 munici-
pios da RM de Sio Paulo, deve compatibilizar suas propostas com um plano de
desenvolvimento urbano integrado para a regido, a ser aprovado por lei estadual.

Apesar de ter sido aprovado anteriormente, o PDE-SP estd alinhado ao
Estatuto da Metrépole por considerar as dinimicas metropolitanas em uma de
suas estratégias, definindo diretrizes para o uso e a ocupacio do solo da macrodrea
de estruturagao metropolitana. Porém, estas diretrizes incidem somente sobre o
territério do municipio de Sao Paulo.

O expressivo nimero de pessoas (1,9 milhao) que fazem diariamente mo-
vimentos pendulares na RM de Sao Paulo, conforme dados de 2010 (Emplasa,
2014), denota a natureza da mobilidade como func¢io de interesse metropolitano.

Como observado pelo Ipea (2014), os deslocamentos e fluxos metropoli-
tanos ensejaram a criagio da RM de Sao Paulo, o que pode explicar a existéncia
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de organizagdes setoriais de transportes vinculadas ao Estado de Sao Paulo que
atuam no territério metropolitano. Estas viabilizam a integragao dos sistemas de
metrd (Companhia do Metropolitano de Sao Paulo — Metrd), transporte intermu-
nicipal (Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo — Emtu) e
trens (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM), todas vinculadas
a Secretaria de Transportes Metropolitanos (STM), responsdvel pela politica de
transportes para a RM de Sao Paulo.

A RM de Sao Paulo conta ainda no seu quadro institucional com a Empresa
Paulista de Planejamento Metropolitano (Emplasa), que organiza, planeja e executa
as decisdes do Conselho de Desenvolvimento da RM de Sao Paulo, do qual parti-
cipam representantes dos 39 municipios metropolitanos e do governo do estado.

Apesar disso, como apontado por Ribeiro, Santos Junior e Rodrigues (2015),
o desafio a ser superado para a efetiva governabilidade metropolitana é fazer
coincidir o territério metropolitano funcional com o territério metropolitano
com representagio politica. O plano de desenvolvimento integrado previsto no
Estatuto da Metrépole pode catalisar as forcas sociais e politicas das metrépoles
em torno de objetivos comuns propiciando a transformagio do territério funcional
em territdrio politico.

A garantia da governabilidade metropolitana por um plano com representagio
politica dos municipios da RM de Sao Paulo fortalece e potencializa as agdes pre-
tendidas no PDE-SP, que por sua vez pode orientar e inspirar os planos diretores
dos demais municipios metropolitanos e seu ajuste ao plano de desenvolvimento
urbano integrado conforme previsto pelo Estatuto da Metrépole.

O territdrio funcional, na verdade, extrapola a RM de Sio Paulo, & medida
que esta regido faz parte da chamada macrometrépole, que retine um conjunto de
aglomeragoes urbanas articuladas em uma rede de relagoes econdmicas e sociais
polarizadas pelo municipio de Sao Paulo. Essa rede abrange as RMs de Sao Paulo,
Campinas, Baixada Santista, Vale do Paraiba e Litoral Norte, as aglomeragoes
urbanas nao metropolitanas de Jundiai e Piracicaba, além das microrregices de
Bragantina e S20 Roque. S2o 173 municipios que concentravam, em 2010, 73,9%
do total da populacio, 82,5% do produto interno bruto (PIB) estadual e 27,3% do
PIB brasileiro, abrigando cerca de 50% da drea urbanizada do estado de Sao Paulo
(Emplasa, 2015).

A defini¢io de uma macrodrea de estrutura¢do metropolitana consiste em
medida positiva ao estimular um desenvolvimento urbano compacto e racionalizar
as viagens de pessoas e mercadorias entre o municipio de Sao Paulo e os demais
municipios metropolitanos, trazendo ganhos na qualidade de vida da populagao e
ganhos econdmicos para diferentes setores produtivos. Além de otimizar a relacio
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entre a oferta de moradia e trabalho, contribui para a criagao de arranjos produtivos
potencialmente beneficiados por economias de localizagao.

A utilizagio de terrenos industriais subutilizados nos setores orla ferrovidria
e fluvial para orientagao da requalificagio do espaco urbano contribui para a mo-
bilidade sustentdvel por estes estarem inseridos em dreas urbanas consolidadas.
Porém, deve ser dada atengao a provisao adequada de infraestrutura de sistema de
transporte publico nas regices da orla fluvial (Tieté e Pinheiros) em que se pretende
realizar o adensamento da ocupagio.

O estimulo ao uso residencial no setor central e o fomento a criagio de em-
pregos no setor eixos de desenvolvimento sio medidas promotoras do desenvolvi-
mento compacto e de usos mistos, provendo melhor acesso as oportunidades urbanas
e contribuindo para minimizacio de viagens pendulares. Em relagao ao setor eixos
de desenvolvimento, ¢ importante frisar que hd dreas delimitadas no entorno de
rodovias, sendo necessirio que, ao estimulo  criagio de empregos, estejam atre-
ladas melhorias as condi¢ées de circulagio do transporte publico coletivo, o que
¢ essencial para garantir um ambiente menos dependente do automével particular.

Os projetos de intervengao urbana e os diferentes instrumentos de ordena-
mento e restruturagao urbana para sua aplicagio (operagdes urbanas consorciadas,
dreas de intervencio urbana, dreas de estruturacio local, concessio urbanistica e
reordenamento urbanistico integrado) sao fundamentais para a consolidagao do
desenvolvimento na macrodrea de estrutura¢ao metropolitana. Estes instrumentos
devem garantir o acesso adequado da populacio, em especial da parcela de menor
renda, as oportunidades urbanas.

4.7 Promover o desenvolvimento econdmico da cidade

O estimulo a estruturagao da rede de centralidades polares e lineares pode contribuir
para o desenvolvimento equilibrado do territério do municipio de Sao Paulo (mistura
de usos residencial e de atividades) e sua dinamizacio econdmica, beneficiando os
setores produtivos por meio de economias de localizagio. Esta medida promove
o desenvolvimento compacto do municipio associado a drea central da cidade e a
rede de transportes piiblicos, potencializando o acesso as oportunidades urbanas e
minimizando a realizagio de viagens de longa distincia.

A criagio de subcentralidades associadas a diferentes atividades econdmicas
(perimetros de incentivo ao desenvolvimento econdmico, polos estratégicos de
desenvolvimento econémico, parques tecnoldégicos e zonas industriais e de desen-
volvimento econdmico) consolida um modo de vida vinculado a escala local, do
bairro, relacionado a curtas distdncias que favorecem a utilizacao de transportes
ativos € menos dependente do veiculo individual motorizado.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O processo histérico de desenvolvimento da cidade de Sao Paulo a partir da segunda
metade do século XX foi marcado pelo espraiamento urbano e pela periferizagao
da populagio. Este padrio de desenvolvimento estd sofrendo modificagées, com o
crescimento populacional do centro da cidade ocorrendo em paralelo a criagdo de
oportunidades de emprego nos municipios do entorno da RM de Sao Paulo. Seu
saldo, porém, permanece relacionado a um desequilibrio territorial na oferta de
oportunidades urbanas e moradia, afetando os padroes de mobilidade (divisao entre
modos, tempo e distincia de deslocamento) e a qualidade de vida da populagao.

O Plano Diretor Estratégico do municipio de Sao Paulo, fruto de um pro-
cesso de planejamento participativo inovador no contexto das capitais brasileiras,
define uma série de estratégias para orientar o desenvolvimento urbano da cidade
considerando um horizonte de dezesseis anos a partir de 2014. Neste capitulo, tais
estratégias foram analisadas sob a luz do conceito de desenvolvimento orientado
ao transporte sustentdvel, modelo de desenvolvimento urbano que promove a
mobilidade sustentdvel, integrando o planejamento urbano (uso e ocupagao do
solo) ao de transportes, visando a criagio de um territério mais equilibrado em
termos do acesso as oportunidades urbanas.

Para avaliagao das estratégias, foram utilizados os oito principios definidos
no Padrio de Qualidade TOD (ITDP, 2013), sendo eles: caminhar, pedalar, co-
nectar, usar o transporte piiblico, misturar, adensar, compactar e mudar (desestimulo
a realizacio de viagens motorizadas individuais).

A andlise demonstra que parte das estratégias do PDE-SP possuem corre-
lagoes diretas com os principios que caracterizam o conceito de Dots, buscando
racionalizar o desenvolvimento da cidade com a orientacio do crescimento em
dreas com infraestrutura, em especial, de transporte ptblico. A defini¢ao de eixos
de estruturagao da transformagao urbana, associados aos corredores de transporte
em operagdo e planejamento na cidade, em termos de planejamento territorial,
sintetiza este modelo de desenvolvimento urbano.

Entre as estratégias mencionadas, destacam-se as seguintes correlagoes.

1. Socializar os ganhos de produgio da cidade: a defini¢ao do coeficiente de
aproveitamento 1 para toda cidade, visando a captagio de recursos priva-
dos, mediante outorga onerosa, para realizacio de melhorias urbanas pode
viabilizar o aprimoramento das condi¢des para circulacio de pedestres
e ciclistas e a adequacgdo da infraestrutura urbana para o adensamento
construtivo e populacional. Tém especial potencial nesse sentido os eixos
de estruturacio da transformagio urbana, induzindo pela proximidade a
adesio aos sistemas de transporte pablico. Em complemento, a énfase na
aplicagao de instrumentos de garantia da funcio social da propriedade
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(Peuc e IPTU progressivo no tempo), ja contemplados no Estatuto da
Cidade, na regido central e ao longo dos eixos de transporte publico,
contribui para o adensamento de ocupagio e para o desenvolvimento
compacto associado a estas dreas. Caso vinculado a politicas habitacionais,
estes instrumentos podem ainda garantir boas condi¢des de inser¢ao
urbana a parcela da populacio de menor renda, promovendo ainda a
diversidade de niveis de renda.

2. Assegurar o direito & moradia digna para quem precisa: o aumento da drea
destinada as de Zeis, o estabelecimento da cota de solidariedade e sua
implementagao nas regides estruturadas da cidade com boa inser¢io
urbana, como a 4rea central e os eixos de transporte publico, podem
consolidar usos mistos do solo em dreas predominantemente comerciais e
de servigos e estimular a adesio ao transporte publico em fungio da maior
acessibilidade (proximidade) proporcionada. A destinagao de 30% dos
recursos do Fundurb para produgio de HIS ¢ uma medida importante
para implementacdo desta estratégia. Além disso, representa um contra-
ponto importante em relagio ao processo histérico de periferizacio da
populagio de baixa renda no contexto do desenvolvimento do municipio.

3. Melhorar a mobilidade urbana: a ampliagao da rede de transporte ptblico
e a destinagao de 30% do Fundurb para investimento em infraestrutura
de transporte sustentédvel (coletivo e ndo motorizado) tém potencial para
estimular o uso de transporte publico, bicicletas e as caminhadas em
funcdo da ampliagio do acesso (proximidade) e a melhoria das condigoes
do espaco urbano.

4. Qualificar a vida urbana nos bairros: a sobreposicao de atividades urbanas
em um mesmo bairro (uso misto) estimula a realizacio de caminhadas
e o uso de bicicletas, além de propiciar o estabelecimento de um modo
de vida menos dependente de veiculos individuais motorizados (carros
€ motos).

5. Orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte piiblico:
a defini¢ao de eixos de estruturacio da transformacgio urbana, que as-
sociam o planejamento territorial aos corredores de transporte coletivo
em operagio e planejamento na cidade, sintetiza o conceito de Dots. O
estabelecimento de um CA mdximo acima do permitido para o restante
da cidade e de cota parte mdxima de terreno por unidade, sao medidas
que contribuem para o adensamento, o uso misto e o desenvolvimento
compacto nestes eixos. A criagio de espagos de fruigio publica é de extrema
importincia para o estabelecimento de um modo de vida vinculado a
escala local, que estimule as pessoas a caminhar e a usar a bicicleta, além
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de fortalecer o papel do espago publico enquanto local de interagio social.
O plano avanca em relagao a politica de estacionamento com eliminagao
da exigéncia minima de vagas de garagem.

Reorganizar as dindmicas metropolitanas: as medidas associadas a esta es-
tratégia podem contribuir com o desenvolvimento compacto no ambito
da RM de Sio Paulo, potencializando o acesso equilibrado as oportuni-
dades urbanas e minimizando a necessidade de deslocamentos pendulares
associados a longas distAncias. Apesar de incidir apenas sobre o territério
municipal, esta estratégia estd alinhada ao Estatuto da Metrépole, que
define que os planos diretores dos municipios da RM de Sao Paulo devem
compatibilizar suas propostas.

Promover o desenvolvimento econdmico da cidade: esta estratégia contribui
para o desenvolvimento compacto do municipio associado a drea central
da cidade e a rede de transportes putblicos. A cria¢io de subcentralidades
associadas a diferentes atividades econdmicas consolida um modo de
vida vinculado 4 escala local, do bairro, relacionado a curtas distincias
que favorecem a utilizagdo de transportes ativos e menos dependente do
veiculo individual motorizado.

Apesar de conter propostas conceitualmente adequadas para a promogao do
Dots em Sao Paulo, a implementagio das estratégias e medidas do PDE-SP sao
um desafio para o poder publico municipal tendo em vista que rompem com um
padrio de desenvolvimento urbano consolidado ao longo das tltimas décadas. Sendo
assim, foram identificadas as seguintes recomendacoes para efetiva implantagio
das estratégias analisadas por este capitulo.

1.

Ampliar o debate piiblico e sensibilizar a populagdo sobre os beneficios associa-
dos as estratégias definidas: para que as estratégias e medidas mencionadas
se tornem perenes ¢ 0 PDE-SP nio seja associado a um projeto de gover-
no, mas sim, a um plano para a cidade, a ampliagao do debate puiblico
e a sensibilizagio da populagio sobre os potenciais impactos positivos
relacionados a estas deve ser estimulado. Neste sentido, a publicagao de
uma versdo ilustrada das estratégias e medidas do plano foi um acerto para
promover o debate publico. Porém, para que a populagao paulistana possa
ampliar o seu entendimento sobre os temas abordados e reconhecer seus
beneficios para cidade, medidas complementares precisam ser adotadas
considerando o cronograma politico-eleitoral. O terceiro setor pode ser
um parceiro importante neste tipo de iniciativa.

Consolidar o processo de planejamento participativo no desenvolvimento dos
demais instrumentos da politica urbana do municipio: o processo de plane-
jamento participativo no desenvolvimento do PDE-SP foi inovador no
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contexto das grandes cidades brasileiras. Porém, este precisa ser consolidado
em relagio a elaboracio dos outros instrumentos que compdem a politica
urbana de Sao Paulo (zoneamento urbano, c6digo de obras e edificagoes,
planos regionais das subprefeituras e planos de bairro), visando legitimar
e estimular a adesao publica em torno de suas propostas. A alteragao do
Projeto de Lei n°272/2015 (LPUOS) a partir de emendas encaminhadas
pelo poder legislativo posteriormente a sua apresentagio, contemplando
inclusive temas que afetam conquistas importantes do PDE-SP (ndmero
mdximo de vagas e cota parte mdxima de terreno nos eixos de estrutu-
ragao da transformagio urbana), enfraquecem o cardter participativo do
processo e criam indefinigao sobre manutengao de avancos relacionados
a promogao da mobilidade sustentdvel.

3. Estimular a participagio do setor privado como promotor de Dots: o papel
do setor privado na producio da cidade de Sao Paulo ¢ muito significa-
tivo e sua participagao como agente ativo na proposi¢ao de projetos de
Dots precisa ser estimulada. Neste sentido, o poder publico municipal
deve dialogar com este setor para alinhar suas estratégias, incentivar uma
participagio propositiva e a formagao de parcerias, conciliando a priori-
zagao do bem publico e a oferta de condigoes atrativas para mobilizagao
de recursos privados.

4. Consolidar a governanga, a capacidade técnica e a lideranca institucional
em relagio a adogio de principios de Dots: o processo de construgao do
PDE-SP levado a cabo pela SMDU-SP conseguiu demonstrar que, para
garantir estratégias e diretrizes alinhadas ao modelo de Dots, sdo necessa-
rias governanga e lideranga institucional, além da capacidade técnica para
formular propostas, discuti-las, comunica-las efetivamente e aprimora-las
dentro de um processo participativo. Para haver desdobramento dos
principios de Dots nos futuros projetos urbanos e na atuacio das demais
secretarias setoriais e intersetoriais, é imperativo que esses elementos-chave
do processo de planejamento sejam aprimorados e replicados.

5. Garantir a efetiva integragdo das politicas de desenvolvimento urbano e
saneamento ambiental: a consolidacio dos eixos de estruturaciao da
transformagio urbana, com a promogao do adensamento construtivo e
demogréfico ao longo dos corredores de transporte, sintetiza o conceito
de Dots e pode contribuir de forma significativa para a promocio da
mobilidade sustentdvel na cidade de Sao Paulo. Porém, é fundamental
que a consolidagao destes eixos considere a capacidade da infraestrutura
de saneamento bdsico existente para nao gerar passivos de cardter am-
biental e social. O capitulo IV, do titulo III do PDE-SP, aborda o tema da

politica de saneamento ambiental do municipio, indicando a necessidade
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de elaboragao do Plano Municipal de Saneamento Ambiental e de sua
consideragao no processo de desenvolvimento da cidade. Cabe ao governo
municipal garantir a efetiva integracio das politicas de desenvolvimento
urbano e saneamento ambiental por meio da fiscalizacio, a¢do articulada e
troca de informagdes eficiente junto a concessiondria pablica (Companhia
de Saneamento Bdsico do Estado de Sao Paulo — Sabesp).
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CAPITULO 8

UM OLHAR POSSIVEL SOBRE O CONCEITO DE MOBILIDADE E 0S
CASOS DA FAVELA DA MARE E DO COMPLEXO DO ALEMAO

Jailson de Souza Silva'
Eliana Souza Silva?
Renato Balbim?
Cleandro Krause*

1 INTRODUCAO

Participar dessa obra coletiva, que objetiva refletir sobre o tema da mobilidade
urbana de forma sistémica, nos impulsiona na compreensao do espago urbano;
uma totalidade em constante produgao, um sistema altamente complexo de objetos
e agoes e seus multiplos valores.

O tema da mobilidade ¢ tratado aqui a partir de a¢oes e estudos que nds,
Jailson de Souza Silva e Eliana Souza Silva, temos feito sobre o direito a cidade junto
aos moradores das favelas e de outros espagos das periferias. De fato, nossas origens
sociais, experiéncias profissionais e atividades sociopoliticas nos fazem circular em
territérios plurais da urbe: universidade — onde trabalhamos profissionalmente;
favelas — onde temos nossas origens e agimos como ativistas; zona sul’ — onde residimos
atualmente; além de espacos da gestdo publica, visto a ocupacgio de cargos em
érgdos estatais etc. Assim, nos propomos a ser, como definiram Silva, Barbosa e
Faustini (2013), tipicos “novos cariocas”: sujeitos que buscam viver a\na cidade de
forma plena, pois se reconhecem com direitos plenos para acessarem o conjunto
de equipamentos, servigos e territérios que constitui esse mundo social urbano.

Contribuiram para as andlises e as conclusoes aqui apresentadas dois “novissimos
cariocas”, os pesquisadores do Ipea Renato Balbim e Cleandro Krause, que em
equipe, em 2010, realizaram pesquisas no Complexo do Alemio (CA), durante a
execugao das obras de reurbanizagao; em especial, durante a fase de instalagao do
primeiro teleférico no Brasil a ser utilizado como sistema de transporte publico
coletivo. Suas pesquisas com moradores trazem claras representagdes simbdlicas
acerca da mobilidade, revelando a importincia do tema para a compreensio da
qualidade da mobilidade na diversidade e na multiplicidade das cidades.

1. Professor associado da Universidade Federal Fluminense (UFF). Fundador e diretor do Observatdrio de Favelas.

2. Diretora da Diviséo de Integracao Universidade Comunidade da Pré-Reitoria de Extensdo da Universidade Federal
do Rio de Janeiro (DIUC/PR-5/UFRJ). Criadora da Redes de Desenvolvimento da Maré.

3.Técnico de planejamento e pesquisa da Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais (Dirur) do Ipea.
4. Técnico de planejamento e pesquisa da Dirur/Ipea.

5. Regido mais valorizada economicamente e com os melhores indices de desenvolvimento humano (IDH) da cidade
do Rio de Janeiro.
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Nossa preocupagio fundamental — de todos — foi contribuir para a publicacio,
considerando seu cardter plural de autores, por meio da apresentagao de uma
concepgiao peculiar de direito a cidade; entre os quais, o direito a mobilidade.
Nesse sentido, produzimos um estudo no qual pontuamos, na préxima segao,
proposigoes conceituais sobre o que vem nos orientando na reflexao e no acimulo
sobre mobilidade, o que, de certa maneira, tem conduzido nossas interven¢oes
sociopoliticas e nossos estudos sobre os territérios nos quais atuamos.

O formato deste capitulo ¢ dessa maneira mais ensaistico do que um artigo
académico tradicional. E isso se deve, além do tema e da base cotidiana da andlise,
ao fato de nos exigirmos, hd anos, a escrever para um putblico maior do que o dos
nossos pares universitdrios e de centros de pesquisa. A linguagem nao perde o
rigor em fungio disso, mas hd uma preocupagio maior com a fluidez, a valorizagao do
entendimento do leitor, mesmo sem perder a corre¢ao, valor maior do texto académico.

Na terceira segao, apresentamos uma pesquisa amostral feita na Maré sobre
a mobilidade dos seus moradores.® Privilegiamos nessa se¢io mostrar os dados,
além de uma andlise sintética, sobre a mobilidade fisica dos moradores da Maré.
Dessa forma, o leitor, de maneira autdnoma, poderd tecer, também, suas considera¢oes
e andlises a respeito do tema. E, portanto, um estudo que fornece dados originais
sobre o tema selecionado para esse livro, sendo estes coletados no maior conjunto
de favelas do Rio de Janeiro, a Favela da Maré, ou o territério comumente denominado
assim, e que ¢ formado por dezesseis favelas que margeiam a avenida Brasil, na
regido da Leopoldina. O conjunto da Maré possui uma populacio de 129.700
moradores, espraiados em 41 mil domicilios, segundo o Censo Demografico 2010
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2010).” Esse nimero
representa cerca de 9,3% do total de moradores nas favelas da cidade do Rio de
Janeiro, de acordo com o 6rgio.*

A pesquisa na Maré foi feita, em 2014, pelas organizacoes da sociedade civil
de interesse publico (Oscips) Redes da Maré’ e Observatério de Favelas,'’ e o
Centro para a Exceléncia e Inovagao na Inddstria Automével (Ceiia).!' A amostra
revela, entre outras valiosas informagoes, quao pequena é a circulagao dos moradores
locais pelo conjunto da cidade. Atestando como, historicamente, a dindmica de

6. Ver Silva, Silva e Marinho (2014)

7. 0s dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) ndo incluem a comunidade de Marcilio Dias,
uma das dezesseis assinaladas.

8. De acordo com o IBGE, a cidade teria, em 2010, 1.393.314 moradores em aglomerados subnormais, distribuidos
em 2.227 localidades. Dados obtidos no site disponivel em: <http://goo.gl/78JYSU>.

9. Redes da Maré: instituicdo com atuagdo prioritaria, desde a década de 1990, no conjunto das dezesseis favelas da
Maré. Os projetos se organizam a partir de cinco eixos estruturantes, quais sejam: desenvolvimento territorial, producéo
de conhecimento e comunicacdo, educagdo, arte e cultura e seguranca publica.

10. Observatério de Favelas: organizacdo voltada para a producdo de conceitos, metodologias e tecnologias sociais
que incidam em politicas urbanas que beneficiem os moradores de favelas e periferias.

11. Ceiia: organizagdo portuguesa dedicada a construgéo de inovagdes tecnoldgicas no campo da mobilidade fisica.
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funcionamento dos transportes coletivos e os interditos simbélicos da cidade
contribuem para esse baixo nivel de circulagao, que sinalizamos na reflexao que
apresentamos sobre mobilidade.

Como contraponto empirico e metodoldgico a pesquisa amostral feita na Maré,
na quarta segao apresentamos estudo realizado pelo Ipea no Complexo do Alemao,
o qual utilizou a técnica do grupo focal, com o objetivo de obter as representagdes
e o contetido simbdlico que moradores fazem do “futuro” das comunidades, em
expectativas associadas aos novos servicos de transportes coletivos prometidos ¢/ou
em implementagio no momento da pesquisa, em 2010. E importante notar que,
diferentemente do Complexo do Alemao, a Maré nio sofreu, até o momento,
intervengio urbanistica de forma tdo abrangente e concentrada.

E nosso desejo que as proposi¢oes aqui reunidas se somem as dos outros
autores, de forma a materializar nessa obra coletiva uma visao abrangente, engajada
e propositiva de cidade, na qual se afirma o direito de todos os seus moradores a
uma mobilidade plena.

2 SOBRE O DIREITO A MOBILIDADE NA CIDADE

A nogio corrente de mobilidade ¢ usada para definir, comumente, dois tipos de
movimentos: a circulagao fisica dos cidadaos pelos territérios (mobilidade fisica)
e o processo de ascensio ou queda socioecondmica (mobilidade social). A partir
da constatagao desses processos objetivos, busca-se apresentar suas causas, suas
consequéncias e\ou seus impactos, entre outros aspectos. Entendemos e reconhecemos
a importincia dessas conceituagoes, mas pensamos que o conceito de mobilidade
deva ser alargado, como revelado neste coletivo que trata da mobilidade residencial,
do trabalho, das migragées etc. Porém, deve-se incorporar também o processo
global de pertencimento e produgio de encontros dos seres sociais na pdlis\cidade.

Nessa perspectiva, a cidade ¢ percebida para além de suas maltiplas definicoes
econdmicas, culturais, geogréficas e politicas; um territério plural de encontros
decorrentes de identidades e diferengas dos sujeitos, dos “mesmos” e dos “outros’.
Nessa acepgio, o principal indicador do grau de complexidade, riqueza e cosmopolitismo
deste espago tao singular e vivo é o grau de pluralidade dos encontros e de vinculos
possiveis entre os seus moradores e destes com as instituigoes que a constituem.
Ou a vida de relagoes, como chamava Max Sorre (1984).

O pressuposto fundamental das vivéncias dos sujeitos no territério da urbe é
o que Lefebvre (1991) chamou de direito i cidade. Em nossa leitura, o seu exercicio
se sustenta em trés direitos estruturantes, dos quais a grande maioria dos outros
¢ derivada: a liberdade na diferencga; a convivialidade; e a igualdade do ponto de
vista da dignidade humana.
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Entendemos o direito a “liberdade na diferenca” como a possibilidade de o ser
social viver de acordo com as expressoes das suas escolhas, orientagdes subjetivas e
pertencimentos objetivos. Isso significa que cabe ao Estado, expressao institucional
da vontade e da ordem coletiva, garantir ao cidadio o direito de viver, no limite,
de acordo com a perspectiva de autenticidade afirmada por Rousseau (1999).

Ao mesmo tempo, cabe ao Estado, em determinadas circunstincias, restringir
direitos individuais a fim de proteger os direitos coletivos. As questoes sobre até
onde deve ir o poder do Estado sobre o corpo, a linguagem e outras préticas dos
individuos estao no centro das disputas civilizacionais desde a Revolugao Francesa,
especialmente, e continuam presentes, mais do que nunca, no contemporaneo.
Temas como aborto, divércio, casamento de homossexuais, liberdade religiosa, uso
de drogas, internagio psiquidtrica, limites do pétrio poder e renda minima, por
exemplo, dividem a sociedade e tencionam o Estado, gerando enfrentamentos e
mobilizagdes dos diversos seres e grupos sociais.

O direito a autenticidade exige o reconhecimento da condigao de sujeito do
cidadao diante das institui¢oes, nio podendo ele ser tratado como mero produto
funcional destas. Por essa razio, o direito a liberdade, para além da perspectiva
individual, exige o devido reconhecimento e legitimidade das diferengas.
O que implica o ser social nio ser estigmatizado\discriminado por eventuais
caracteristicas étnicas, sociais, geogr:iﬁcas, sexuais, raciais, culturais e\ou econdmicas.
Logo, esse direito a cidade especifico exige a superacio da historica transformagao
das diferengas em formas hierdrquicas reprodutoras de desigualdade. Com efeito,
ainda vivemos uma realidade social em que o fato de ser negro, mulher, favelado,
deficiente, morador da periferia e\ou homossexual, entre outros exemplos, representa, de
forma variada, uma restri¢ao ao exercicio pleno dos direitos fundamentais na cidade.

O direito a convivialidade é outro elemento nuclear do direito a cidade.
Ele remete ao tltimo termo da triade dos direitos fundamentais do cidadio afirmado
na Revolugio Francesa: a fraternidade, o menos compreendido e discutido dos
trés, como considera Badiou e Truong (2013). Por convivialidade, entendemos a
necessidade de que as institui¢oes — desde as familias ao Estado, passando pelas
escolas, pelas religides e pelos partidos — contribuam para que a humanidade das
pessoas seja reconhecida, legitimada, protegida e estimulada. Superando a perspectiva
hobbesiana do homem lobo do homem, a convivialidade ¢ a exigéncia de que as
pessoas sejam educadas para respeitar e legitimar as escolhas e as préticas dos outros,
mesmo que elas ndo estejam de acordo.

Indo além da mera tolerdncia com a diferenca, a convivialidade implica criar
mecanismos de solidariedade e de civilidade que contribuam para o bem-estar de
todos, algo como a solidariedade das redes e dos acontecimentos no lugar, definido
por Milton Santos como o espago do acontecer soliddrio.
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Essa convivialidade, as acoes soliddrias no lugar, define os modos e os usos,
gerando valores de multiplas naturezas: culturais, econdmicos, sociais, antropoldgicos etc.,
que sdo inclusive apropriados simbolicamente.

Nesse contexto, e a titulo de exemplo, tomando a realidade de uma favela, os
equipamentos publicos e as infraestruturas, assim como as agoes de toda ordem e
os movimentos, inclusive imateriais (regulacao do uso desse espaco e suas préticas por
distintos e diversos cidados), integram um lugar que deveria primeiramente estar
enraizado no reconhecimento de seu cardter pablico. Além disso, a convivialidade
impde a protegdo aos mais vulnerdveis (criangas, idosos e deficientes, especialmente)
e o estimulo ao tratamento fraterno e civilizado das eventuais diferencas.

Para isso, o contato cotidiano entre os diferentes é central. Logo, quanto mais
plural for um territério em termos econdémicos, culturais, educacionais, sociais,
étnicos e etdrios, mais inventivo, plural e democrdtico ele poderd ser, mais intensas
serdo as redes de solidariedade, complementaridade e convivialidade. Para isso, as
institui¢des devem operar para fortalecer os vinculos sociais e humanos, sem perder
o devido respeito a liberdade individual dos sujeitos.

No que concerne ao direito a igualdade, cabe ir além das visoes cldssicas que
norteiam as proposicoes sociopoliticas e econdmicas. De fato, a naturalizagio da
desigualdade pelos liberais foi questionada principalmente a partir de um juizo
marxista centrado na critica a propriedade privada e a um reducionismo econémico
que se centrava no controle da posse de bens dos individuos. A preocupagio em
restringir a liberdade dos individuos para que nio se tornassem exploradores da mao
de obra do trabalhador, por exemplo, se tornou mais importante do que garantir
o bem-estar e a poténcia inventiva de todos."? Desse modo, foram construidos
regimes totalitdrios dominados por aparatos estatais dedicados a moldar, reprimir
e agredir a individualidade humana.

O fracasso das experiéncias socialistas nao significa aceitar a opressao e a
exploragio que caracterizam a naturalizagio da desigualdade na ordem capitalista.
Tratar de maneira inovadora esse dilema ¢é reconhecer que o pressuposto da
igualdade no contemporineo nio deve ser sustentado, simplesmente, na légica
econdmica, mas sim na ética: a sociedade deve buscar garantir para todos os
cidadios um patamar bdsico de igualdade sustentada no principio da dignidade
humana, materializado na garantia de direitos individuais fundamentais.
Naturalmente, esse patamar de dignidade e de direitos ¢ histérico, se alterando
de acordo com o processo de desenvolvimento socioeconémico e cultural.

Dois exemplos dessa proposigao, um negativo e outro positivo. O primeiro
destes ¢ o fato de que o Estado, por meio de a¢cdes dos poderes executivos federal,
estadual e municipal brasileiros, investiu cerca de R$ 1 bilhdo para a urbanizagao

12. Refere-se a capacidade do individuo utilizar todo o seu potencial para viver plenamente seus direitos e suas possibilidades.
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do Complexo do Alemio, segundo maior conjunto de favelas do Rio de Janeiro.
No processo, foi construido um teleférico, que nio fora uma reivindicagao dos
moradores, e que custou cerca de R$ 300 milhées. Por outro lado, apenas 30%
do Complexo do Alemao tém saneamento bdsico, uma reivindica¢io histérica dos
residentes nesse territério. Os recursos gastos no teleférico resolveriam, em grande
parte ou totalmente, o problema do saneamento local. Se o pressuposto dos 6rgaos
estatais fosse a garantia da dignidade desses moradores, eles seriam ouvidos em suas
demandas, e o objetivo central da intervengao seria buscar atendé-las.

Outro exemplo ilustrativo do direito a igualdade da dignidade humana se
expressa no Programa Bolsa Familia. Politica de transferéncia de renda construida
pelo governo federal, esse programa visa garantir uma renda minima as familias
em situacio econdmica de maior vulnerabilidade no pais, atendendo atualmente a
cerca de 20% da populagio brasileira. Todavia, uma parcela expressiva da opiniao
publica nacional, notadamente nos setores mais ricos, assume um discurso profun-
damente critico ao programa, afirmando que ele transforma seus beneficidrios em
“vagabundos” e “parasitas”. Nesse caso, a responsabilidade do Estado em prover
condi¢des minimas de sobrevivéncia para os cidadaos que delas necessitam nao é
valorizada, nem mesmo reconhecida. Os exemplos sio demonstragoes de como a
disputa pelo reconhecimento da universalidade da dignidade humana ainda estd
em aberto no pais, tanto no Ambito do Estado como no da sociedade.

O direito 2 mobilidade urbana, portanto, eixo central do presente capitulo,
¢ uma expressio material dos trés direitos estruturantes aqui assinalados.
Na proposi¢io que defendemos, a mobilidade se realiza a partir de um conjunto de
acessos a diversos tipos de equipamentos e experiéncias de cidade. A mobilidade
fisica cotidiana — no caso, a dindmica de circulacio dos sujeitos na cidade por meio
dos meios de transporte — é uma condi¢do estrutural importante, mas apenas
preliminar, na garantia do direito & mobilidade plena de todos na urbe. E a reducao
da mobilidade a esse aspecto pode ser um fator reprodutor da desigualdade e da
subordinacio do espago urbano a condigio de mercadoria.

Nesse caso, se evidencia um reconhecimento do territério da cidade a partir
da sua condigao de mercadoria a ser explorada pelo capital, e ndo como “morada”,
espago repleto de experiéncias, afetos e subjetividades. Sao dois pressupostos:
o primeiro, hegemdnico, ¢ que a cidade deva existir para a reproducio do capital.
Desse modo, sao estabelecidas formas de organizagio dos territérios urbanos que
os hierarquizam a partir da l6gica econémica.

O pressuposto que se coloca em outro extremo reconhece a pélis como
expressao material da vida das pessoas que a constituem. As experiéncias na
trajetéria, a histdria e a memoria da ocupacio, bem como os vinculos dos sujeitos
com o lugar e suas formas de significagao desse pertencimento, sio afirmados e
defendidos pelos que advogam o pressuposto do direito a cidade como base da
vida social urbana.
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Pensada como mercadoria, a cidade vai se tornando um espaco de interditos
sociais e econdmicos, onde as pluralidades das experiéncias e das condi¢es sociais,
culturais, econdmicas e educacionais sao suprimidas. Ela se torna um conjunto de
territorios dos “mesmos”, sendo o contato com os “outros” restrito, em geral, ao
hierarquizado, que rege 0 mundo do trabalho.

Outra maneira, entretanto, ¢ possivel para se pensar e viver a cidade. Ela tem
como premissa o reconhecimento de que todos os cidadaos devem ter garantido o
direito pleno de experienciar os territérios da poélis e seus equipamentos publicos,
formar valores de uso em lugar de valores de troca exclusivamente. Esse direito,
denominamos de mobilidade simbdlica. Ele nao é trivial.

O fato de um espago cultural, de um shopping, uma galeria de arte, uma
universidade ou dreas empobrecidas da cidade, tais como as favelas, por exemplo,
serem espagos publicos, em sua diversidade, nao implica o sentimento comum a
todos os moradores da cidade de que podem frequentd-los com liberdade.
E isso ndo ocorre apenas por restri¢des subjetivas afirmadas pelos sujeitos, mas
também por dispositivos objetivos e\ou simbdlicos, que restringem os espagos sociais
somente aos que reunem disposi¢des determinadas para neles estarem.

O Rio de Janeiro é marcado por um conjunto de experiéncias que mostra
as formas restritivas de controle do espaco, em particular nos shoppings e em
algumas outras partes da cidade. Nesse sentido, duas experiéncias que colocaram
esses interditos em questio adquiriram visibilidade na cidade. A primeira delas foi
realizada no inicio dos anos 2000 por militantes do Movimento dos Trabalhadores
sem Teto (MTST) do Rio de Janeiro: a fim de chamar atencdo de sua luta pelo
acesso a terrenos na regiio da zona oeste, ¢ liderados por um ativista conhecido
como Erick, um grupo de dezenas de mulheres e criangas que integravam o coletivo
entraram juntos em um shopping center na zona sul. A presenca dessas pessoas
empobrecidas, vestidas com muita simplicidade e perfil étnico e social tipico dos
moradores das regiées mais pobres da cidade, gerou um imenso desconforto.
Lojas foram imediatamente fechadas, segurancas foram acionadas ¢ a policia foi
chamada. Quando perguntados o que faziam ali, as pessoas diziam simplesmente
que tinham ido passear no shopping, um espago publico — ou nao? Depois de
comerem seus sanduiches de mortadela na praca de alimentagio, os “manifestantes”
jd eram noticias em todos os grandes jornais e noticidrios do pais.

A experiéncia do “rolezinho”, que se disseminou por Rio de Janeiro e
Sao Paulo, especialmente a partir de 2013, tinha esse cardter: centenas de jovens da
periferia, principalmente, reunidos para frequentarem de forma coletiva shoppings
onde, comumente, eram vistos como ameagas ¢ sofriam constrangimentos de
ordens variadas.

Restrigoes similares so identificadas em relagao aos estudantes que entraram
em universidades pablicas por meio das politicas de cotas. Determinadas pesquisas



188 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

demonstram que nao h4, principalmente entre os formandos, diferencas efetivas de
desempenho entre os estudantes que entram pelo beneficio das cotas e os outros
estudantes. As falas, reconhecidamente preconceituosas, que argumentam sobre a
possivel queda do nivel de exceléncia das universidades publicas continuam a ter
forte eco, inclusive entre pesquisadores que utilizam as ciéncias para se legitimarem
no campo universitdrio e social. Nesse caso, os dados objetivos e os juizos de fato
sao solenemente ignorados.

Nessa perspectiva, dois outros pressupostos de ordenamento do tempo\espago
urbano contribuem para restringir o direito pleno 2 mobilidade. O primeiro decorre
da visdo produtivista e utilitdria que orienta a distribuicao dos meios de transporte
coletivo na cidade. Em func¢io disso, os 6rgiaos reguladores permitem que os
concessiondrios, tais como barcas, 6nibus e metrd, nao fornecam seus servigos
depois de determinado hordrio. Com isso, o direito ao lazer e a cultura, por exemplo,
especialmente dos jovens moradores das periferias, ¢ profundamente afetado.
A premissa ¢ que os meios de transporte coletivo estdo a servigo dos trabalhadores,
principalmente dos diurnos, e nio dos cidadaos, de maneira ampliada.

O Estado brasileiro, nas tltimas décadas, tem priorizado, especialmente a
partir da ditadura militar, o transporte individual ou a oferta de servigos coletivos
de transporte majoritariamente para as dreas mais valorizadas da cidade. Esse ¢,
sem duvida, outro fator de segregacio e restrigao do direito a cidade por parte do
conjunto dos moradores. A falta de uma opgao para transporte sobre trilhos na
ponte Rio-Niteréi; a constru¢ao da linha amarela para o transporte rodovidrio
individual, e ndo um metr6, obra assumida como encargo obrigatério pelo governo
para os Jogos Pan-Americanos; a prioridade de construir uma linha de metr6 para
a Barra da Tijuca, regido onde vivem cerca de 300 mil habitantes com perfil de
“classe média”, ao invés de transformar em metrd os trens que servem aos municipios
da Baixada Fluminense, drea mais pobre da regido metropolitana (RM) e onde
vivem cerca de 3,7 milhoes de pessoas.'

Esses sao exemplos de que as politicas de mobilidade fisica no Rio de Janeiro,
entre outras metrépoles brasileiras, vao se democratizar apenas quando se sustentarem
no reconhecimento da mobilidade simbdlica para todos na cidade. A partir desse
pressuposto, os meios de transporte deixardo de ser apenas maneiras de circulagao
de um local particular (dos “mesmos”) para outros locais particulares e poderao se
tornar instrumentos de estabelecimento de encontros plurais na cidade (entre os
“mesmos” e os “diferentes”).

Concluindo essa se¢do, pensamos que o tema da mobilidade, em sua
abrangéncia, ¢ fundamental para a construgiao de um projeto de cidade mais

13. Ver Censo Demografico 2010 do IBGE.
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humana, fraterna e justa. Para isso, todavia, a oferta progressiva de equipamentos
de circulagao coletiva, caminho defendido por todos que buscam uma pélis
sustentdvel, nio basta. E necessdrio que avancemos de forma paralela na garantia
dos direitos de todos, em particular dos moradores das periferias — socioecondmicas
e geogréficas — ao conjunto de servigos, equipamentos e territdrios da cidade.
Para isso, temos de avangar na garantia da mobilidade educacional, cultural, econémica
e social. Caso contrério, continuaremos a ter uma cidade na qual os recursos do
Estado e do mercado sio distribuidos de modo a reproduzir a desigualdade ¢ a
restri¢ao dos direitos individuais dos grupos sociais populares.

3 CONSIDERACOES BASICAS SOBRE A MARE E SOBRE A PESQUISA LOCAL DE
MOBILIDADE FiSICA

3.1 Sobre os direitos urbanos dos moradores da Maré

Realizamos, nos tltimos anos, diversos trabalhos sobre as representagoes e as praticas
sociais na cidade e seus impactos na vida dos moradores das favelas.* O que evidenciamos
nesses estudos é que hd dois paradigmas bdsicos de representar esse espago
popular e os seus moradores. Definimos o primeiro como paradigma da auséncia:
a partir de juizos sociocéntricos," os territérios populares sao apreendidos a partir
do que nio teriam, de suas precariedades e caréncias.'® Nesta perspectiva, o espago
favelado seria sempre dominado pela provisoriedade e seu destino seria, a partir do
estabelecimento dos espagos formais como pardmetro, assumir as caracteristicas
dos bairros que estdo em seu entorno.

Os moradores das favelas, por sua vez, especialmente os jovens, sdo vistos
como potenciais criminosos. Logo, as acoes em relagio a eles sio centradas na
busca de tornd-los produtivos e tteis para o mercado, em geral em trabalhos com
pior qualificagdo e remuneracio. Mesmo quando sio propostas acoes educativas
e culturais nesses territdrios, seu objetivo fundamental, mais do que ampliar o
repertdrio, o espago e o tempo dos moradores, ¢ garantir que eles se integrem aos
padroes racionais e formais do mercado de trabalho e que aceitem as formas usuais
que organizam o mundo urbano, inclusive os seus interditos territoriais e sociais.

Outra forma possivel para interpretar as préticas sociais presentes nas favelas
¢ a que definimos como paradigma da poténcia. Nele, valorizamos a inventidade
na construcio de solugdes que permitam a garantia de servicos e equipamentos

14. Silva (2002; 2003), Silva e Barbosa (2005), Silva, Barbosa e Faustini (2013) e Silva (2012).

15. Sociocentrismo é uma forma peculiar de analisar o mundo social a partir de pardmetros, juizos, valores e formas
de organizacdo do cotidiano que ignoram possiveis sentidos nas praticas e percepcdes dos outros grupos sociais.
Essa percepcdo caracteriza, principalmente, os grupos sociais dominantes em relacao aos moradores de favelas e periferias.
16. Nao por acaso, a midia e grande parte da populacéo carioca designa as favelas, em geral, como “comunidades carentes”,
substantivando o que seria adjetivo.
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bésicos para a vida na cidade e as expressoes estéticas plurais que os moradores
afirmam em fungio dessa forma peculiar de viverem a experiéncia urbana.
Nessa perspectiva, os problemas e os limites estruturais que se fazem presentes nas
favelas ndo sao ignorados, mas buscamos construir um olhar mais centrado
nas estratégias de superagio dos desafios presentes no espaco local, em um quadro
histérico de forte “hostilidade” do Estado e do “circuito superior da economia”
(Santos, 2004), em relagio as demandas dos moradores.

As préticas histéricas dos moradores do conjunto de favelas da Maré sao
exemplares nesse sentido. Os seus moradores, como os de tantas favelas cariocas,
conseguiram garantir nas tltimas décadas, a partir de amplos esfor¢os de mobilizacio
e articulagio politica, um conjunto de servicos e equipamentos urbanos que
melhoraram de forma significativa a sua qualidade de vida urbana. O que representa
uma expressiva vitéria, considerando a postura de negagio desses direitos afirmada,
em geral, pelo Estado e pelo mercado formal. Podemos distribuir esse acesso aos
direitos urbanos em trés geragoes.

1) A primeira geragdo de conquistas ocorreu na génese de formagio da
comunidade, caracterizando-se pela luta para garantir a permanéncia
no territdrio e o0 acesso a servigos bdsicos estruturais: égua, energia, vias
publicas, calcamento, equipamentos escolares, creches e postos de satde.
Seguranca, que deveria estar nesse quadro, foi um direito historicamente
ignorado pelo Estado, sendo a regula¢io do espago publico privatizada
por grupos criminosos e se tornando o maior impedimento ao direito
de ir e vir dos moradores.

2) A segunda geracio de direitos buscados pelos moradores, na perspectiva
de sua consolidagao como espago de morada, foi: regularizagao fundidria;
ampliagio da oferta de servigos sociais, educacionais e de saide; melhoria dos
servigos estruturais; acesso a equipamentos culturais e formagao profissional;
além das lutas mais ordenadas em torno do respeito aos direitos humanos.

3) Por fim, a terceira geracdo de lutas de organizagoes e liderancas locais,
sem deixar de valorizar as conquistas anteriores, se sustenta na construgao
de processos integrados de desenvolvimento, que incluem o direito a
mobilidade plena; o direito a seguranca publica cidada e a condigoes de
acesso e de produgio artistica; e, de forma sintética, o reconhecimento
como sujeito pleno de direitos na cidade.

O processo expressa como os moradores locais, da mesma forma que os
residentes em outras favelas, se afirmam cada vez mais como atores politicos na
cidade, construindo repertdrios, disposi¢oes, agenciamentos e estratégias que lhes
permitem contribuir para a construgio de uma cidade plenamente democrética e humana.
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3.2 A pesquisa amostral de mobilidade fisica na Maré

No contexto assinalado, a pesquisa realizada na Maré sobre mobilidade busca
entender como os seus habitantes garantem o seu direito de ir e vir no Ambito de
quinze das dezesseis comunidades e no conjunto da cidade. O estudo se insere
no contexto da producio de conhecimento sobre a regido desenvolvida, desde a
década de 1990, por integrantes da Redes da Maré e do Observatério de Favelas.

A regido possui uma localizagio estratégica na cidade, visto ser cortada por trés
das principais vias de circulagdo: avenida Brasil, Linha Vermelha e Linha Amarela.
O fato, contudo, por si, no garantiu uma mobilidade fisica ampliada da populagao
local a0 conjunto da cidade e mesmo no interior das favelas que comp6em a Maré.

A preocupagio com o tema, na perspectiva de ampliar as condi¢oes de
mobilidade da populacio das favelas cariocas, fez com que as duas organizagoes
assinaladas, em parceria com o Ceiia, investissem na construcio de uma investigagao
sobre mobilidade fisica na Maré. Ela se materializou na construgio de uma pesquisa
amostral de cardter quantitativo, padrio survey,"” sendo o primeiro esfor¢o no
sentido de recolher informagoes sobre perfis de circulagio dentro e fora da Maré
e a percepedo dos moradores locais a respeito do tema.

Os resultados dessa pesquisa, inédita na Maré, serao agregados a outras
iniciativas em curso, como é o caso do férum A Maré que Queremos, organizado
pelas dezesseis associagoes de moradores e por outras organizagoes locais; nele, vém
se discutindo e elaborando, desde 2009, propostas que incidam estruturalmente
nas politicas publicas para a regido. Essas proposigoes vém se materializando na
construgao do Plano de Desenvolvimento Territorial da Maré.

O objetivo da pesquisa amostral, portanto, foi identificar informacoes
majoritariamente quantitativas sobre o tema da mobilidade urbana dos moradores
locais, com foco nas formas de locomocio no interior e fora da Maré e, ainda, na
identificagdo e nas percepgoes sobre os meios de circulagao. O trabalho de campo,
realizado de 5 a 18 de abril de 2014, abrangeu quinze favelas que compéem a Maré,
quais sejam: Conjunto Esperanca, Conjunto Pinheiros, Salsa e Merengue, Vila dos
Pinheiros, Vila do Jodo, Baixa do Sapateiro, Morro do Timbau, Conjunto Bento
Ribeiro Dantas, Nova Maré, Nova Holanda, Parque Maré, Parque Rubens Vaz,
Parque Unido, Roquete Pinto e Praia de Ramos."® O publico respondente a pesquisa
teve como caracteristicas ser morador da Maré e possuir idade superior a 16 anos.

17. A pesquisa, identificada como Amostra da Mobilidade Urbana na Maré, tem informacdes mais detalhadas e densas
sobre a metodologia utilizada e o conjunto de dados, bem como uma andlise preliminar.

18. A comunidade de Marcilio Dias, embora faca parte da 302 Regido Administrativa, ndo faz parte formal do bairro
Maré e ndo tem fronteiras fisicas com as outras comunidades. Por isso, ela ndo foi contemplada no estudo.
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FIGURA 1
As favelas do bairro Maré e as areas de coleta da amostra
g

Fonte: Google Maps.
Elaboracdo dos autores.




Um olhar possivel sobre o conceito de mobilidade e os casos da favela da Maré e ‘ 193
do Complexo do Aleméao

O estudo aconteceu por amostragem ndo probabilistica, tendo sido feita por
cotas sua selegao. Este tipo de selecdo tem como beneficio compor grupos mais
homoggéneos, os quais garantem a identificagio de todos os grupos na amostra.
Para a selegao por cotas, foi priorizada a identificagao da composicio da populagao
segundo caracteristicas conhecidas, presumidas ou estimadas, que sejam relevantes
para o tema pesquisado. Na amostra, optou-se pelas seguintes caracteristicas:
localidade de residéncia, sexo e faixa etdria do entrevistado. As informacoes
populacionais de cada favela pesquisada, além do sexo e da faixa etdria, tiveram
como referéncia os dados do Censo Demogrifico 2010, do IBGE.

Quanto a localidade de residéncia, as cotas foram baseadas nos territdrios das
quinze favelas aqui estudadas, integrantes do bairro Maré, agrupadas, para efeito
de apresentacio de resultados, em quatro dreas de coleta. A defini¢io dessas dreas de
coleta levou em conta a localizagao geografica e a proximidade. Em relacio ao
critério de proximidade, foi observada a existéncia de vias de acesso principais ou
secunddrias comuns, que ocasionam convergéncia nos fluxos de deslocamento
oriundos de cada comunidade, e a eventual descontinuidade da ocupagio habitacional.
Deste modo, as favelas foram assim agrupadas:

* drea 1: Nova Holanda, Parque Maré, Parque Rubens Vaz e Parque Uniao.

*  drea 2: Baixa do Sapateiro, Morro do Timbau, Conjunto Bento Ribeiro
Dantas e Nova Maré.

* drea 3: Conjunto Esperanga, Conjunto Pinheiros, Salsa ¢ Merengue,
Vila do Pinheiros e Vila do Joao.

* drea 4: Roquete Pinto e Praia de Ramos.

No tocante a faixa etdria dos entrevistados, foram definidas quatro classes:
16 a 24 anos; 25 a 44 anos; 45 a 64 anos; e 65 anos ou mais. A tabela 1 mostra o
numero total de residentes na Maré maiores de 16 anos de idade e os totais segundo
o sexo e a faixa etdria, por drea de coleta e favela de residéncia.

TABELA 1
Numero total de residentes na Maré maiores de 16 anos de idade e os totais segundo
o sexo e a faixa etaria, por area de coleta e favela de residéncia

Area Geral Sexo Faixa etaria (anos de idade)
Maré Mulheres Homens 16a 24 25a44 45a64 65 ou mais

Maré — geral 94.035 48.303 45.732 21.613 45.103 21.571 5.748
Area 1 —total 38.528 19.724 18.804 8.849 18.732 8.545 2.402
Nova Holanda 10.964 5.682 5.282 2.665 5.125 2.469 705
Parque Maré 8.920 4.617 4.303 2.014 4.104 2.099 703
Parque Unido 14.713 7.503 7.210 3.280 7.623 3.086 724
Rubens Vaz 3.931 1.922 2.009 890 1.880 891 270

(Continua)
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(Continuacdo)
Area Geral Sexo Faixa etéria (anos de idade)
Maré Mulheres Homens 16224 25a44 453264 65 ou mais

Area 2 - total 15.137 7.804 7333 3.338 6.784 3.824 1.191
Baixa do Sapateiro 5.846 2.983 2.863 1.281 2.590 1.482 493
Conj. Bento R. Dantas 2.494 1.247 1.247 513 1.242 601 138
Morro do Timbau 4.821 2.545 2.276 942 2.077 1.319 483
Nova Maré 1.976 1.029 947 602 875 422 77
Area 3 - total 32.862 16.827 16.035 7.705 16.079 7.443 1.635
Conjunto Esperanca 4.146 2.149 1.997 871 2.017 1.065 187
Conjunto Pinheiros 3.091 1.638 1.453 650 1.414 847 180
Salsa e Merengue 4.843 2.541 2302 1.282 2.384 990 187
Vila do Jodo 9.811 4.926 4.885 2370 5.035 201 395
Vila do Pinheiros 10.971 5.573 5.398 2.526 5.229 2.530 686
Area 4 — total 7.508 3.948 3.560 1.721 3.508 1.759 520
Praia de Ramos 2.185 1.178 1.007 495 1.004 516 170
Roquete Pinto 5.323 2.770 2.553 1.226 2.504 1.243 350

Fonte: IBGE (2010).

Obs.: O agrupamento dos setores censitérios nas favelas assinaladas foi realizado por Redes da Maré e Observatdrio de Favelas.

Os pesquisadores de campo, totalizando dez, realizaram entrevistas em todas
as classes de cada drea de coleta, tendo sido feita uma distribuicio pro rata das cotas.
Na tabela 2, pode-se verificar a distribui¢do das entrevistas realizadas em cada drea
de coleta por cota de favela de residéncia, sexo e faixa etdria.

TABELA 2
Numero de entrevistas realizadas por area e comunidade de residéncia, segundo o
sexo e a faixa etaria

. Mulheres (anos de idade) Homens (anos de idade)
Area - — Total geral
16a24 25a44 45a64 65 oumais 16a24 25a44 45364 65oumais

Area 1 - total 49 98 49 18 49 97 46 13 419
Nova Holanda 15 29 15 5 16 26 13 3 122
Parque Maré 11 21 12 6 10 21 10 3 94
Parque Unido 18 38 16 5 17 40 18 5 157
Rubens Vaz 5 10 6 2 6 10 5 2 46
Area 2 —total 44 88 56 21 43 85 49 15 401
Baixa do Sapateiro 17 31 22 8 17 34 18 7 154
Conj. Bento R. Dantas 7 17 9 3 7 15 9 2 69
Morro do Timbau 1 28 19 8 12 25 16 5 124
Nova Maré 9 12 6 2 7 " 6 1 54
Area 3 - total 50 95 52 14 46 96 49 10 412
Conjunto Esperanca 7 12 9 2 6 15 6 2 59
Conjunto Pinheiros 4 9 7 2 4 9 5 1 41
Salsa e Merengue 8 15 7 2 8 13 6 1 60
Vila do Jodo 14 28 15 3 14 28 15 2 119
Vila do Pinheiros 17 31 14 5 14 31 17 4 133
Area 4 — total 47 88 50 16 42 84 41 12 380
Praia de Ramos 13 26 17 6 12 24 13 4 115
Roquete Pinto 34 62 33 10 30 60 28 8 265
Maré — geral 190 369 207 69 180 362 185 50 1.612

Fonte: Pesquisa amostral.
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3.3 Anadlise sintética dos resultados gerais da Pesquisa Mobilidade Urbana na Maré

A palavra mobilidade, utilizada como referéncia nessa pesquisa que buscou iden-
tificar as formas de locomogao no interior e fora da Maré, além das visbes sobre
como acontece a circulac¢io da populagio local, busca simplificar a compreensao
do estudo que se buscou fazer. Na realidade, entendemos que, para um estudo
global sobre mobilidade na Maré, seria necessdrio compreender as formas de
inser¢ao, de circulagio e de pertencimento as redes sociais, culturais e de consumo
dos entrevistados na Maré e na cidade. Logo, o que produzimos neste estudo sao
informagdes bdsicas sobre as condigoes de circula¢do dos residentes no territério,
em intera¢do com outras partes da cidade.

Uma leitura geral dos dados da pesquisa nos leva a inferir que a circulagio no
conjunto da cidade do Rio de Janeiro é uma prdtica relevante e necessiria para os
moradores da Maré. Identificamos que quase 87% consideram essa pratica muito
importante no seu cotidiano. A demanda por deslocamento a outras partes da cidade
acontece, basicamente, para ir ao trabalho, em sua maioria, mas também para fins
de lazer e estudo ou para a busca por acesso a servigos publicos considerados de
melhor qualidade, em comparagio com os existentes na Maré; em particular, os
de satde. Nessa perspectiva, quase 47% dos entrevistados afirmam circular fora
da Maré pelo menos cinco dias da semana.

Em relagao ao tempo de deslocamento da Maré pela cidade, quase 56% dos
entrevistados gastam até meia hora para se deslocar no itinerdrio de ida ou de
volta para o lugar mais frequente que acessam. No outro extremo, mais de 14%
afirmam gastar, no minimo, uma hora e meia para cumprir o percurso de ida.
Essa identificagdo ¢ interessante de ser observada, uma vez que, apesar da Maré
estar situada na regiao central na cidade, jd que fica a cerca de 8 km do que se
denomina centro da cidade, esse fato nao garante um tempo menor de circulagio
para se chegar até 14, por exemplo.

Um dado relevante observado no estudo ¢ o fato de mais de 81% dos moradores
saberem guiar bicicleta e quase 40% possuirem tal bem. Cabe constatar que
hd espagos no entorno acessiveis para esse meio de transporte. Chama atengao,
entretanto, a discrepincia entre homens e mulheres que fazem uso desse meio.
Entre os homens entrevistados, 92,8% responderam saber conduzir, ao contrdrio
das mulheres, as quais 70,6% relataram nao saber guiar esse meio de locomogao.
Com efeito, os dados evidenciam que as mulheres circulam menos na cidade e
usam menos a bicicleta que os homens, assim como os mais velhos usam menos
que os jovens. Os fendmenos nao sao provocados por alguma restricao fisica, pois
quase 93% dos entrevistados afirmam nio ter limites nesse campo. Logo, a restri¢io
¢ derivada das caracteristicas de insercio no mundo do trabalho e das condigoes
desfavoréveis do territrio pablico das favelas para a circulagio das mulheres e dos idosos.
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Nessa diregao, chama atengio a identificagao de que as mulheres circulam
bem menos que os homens na Maré. Isso pode revelar que as relagdes de género
continuam reservando para elas um espaco doméstico marcante, tais como cuidar
dos filhos, e préticas sociais mais inseridas no territério local, como o trabalho
no comércio local, as compras e a convivéncia em espacos como os das igrejas.
Nesse quadro, 28,5% dos entrevistados, em geral pessoas do universo feminino e da
faixa etdria idosa, afirmam circular fora da Maré, no médximo, uma vez por semana.
No caso das mulheres mais velhas, seu nivel de circulagio na cidade é bem menor
do que a média da Maré.

Importante salientar que, apesar da localizagio, o mundo urbano carioca,
em geral, se revela pouco acessivel aos seus residentes. Os dados revelam limites
objetivos em termos de mobilidade fisica, especialmente para os mais velhos, que
circulam pouco na cidade e tém, em geral, a vida restrita a sua favela de origem
e ao seu entorno. Pode-se depreender que os deficientes fisicos devem ter limites
objetivos mais expressivos. Acima de tudo, é notdrio que as condicoes atuais de
transporte publico e trinsito nio estimulam a circulagao pela cidade, no geral.
Tanto que 36,5% dos entrevistados pontuaram nio verificar fator positivo algum
no meio de transporte que utilizam no seu cotidiano.

Um fato relevante na estrutura demografica carioca e brasileira é o acelerado
envelhecimento da populagio. A necessidade de atender os idosos de forma integrada,
com agoes que ampliem suas condigoes de mobilidade e vida sauddvel, exige que
se facam investimentos desde j4, para que os idosos do futuro nao vivam com as
limitages presentes na vida cotidiana dos idosos atuais, nao apenas da Maré, mas
também de outros territérios andlogos.

Como os menos dispostos ao uso da bicicleta se encontram nessa faixa etdria,
evidencia-se que a melhoria das condicoes de circulagiao dos mais velhos deve ser
tratada a partir da melhoria das condigées vidrias, em geral, e com a oferta de meios
de transporte adequados para essa faixa etdria.

Nesse caso, do ponto de vista da mobilidade fisica, a mudanga das condigoes
de seguranca e conforto para a circulagio das bicicletas poderia alterar de forma
significativa o quadro atual. Desse modo, serao oferecidas condigoes de vida mais
sauddveis e sustentdveis para a crescente populacio idosa carioca.

Um item importante, para os fins que objetivam esse estudo, ¢ o fato de mais
de um quarto dos entrevistados afirmarem que a regido que mais frequentam fora
da Maré ¢ a de Ramos — que inclui o bairro Bonsucesso —, drea do entorno da
favela, e quase metade frequenta bairros da zona da Leopoldina, regido da cidade
da qual faz parte a Maré. Essas dreas sdo facilmente acessiveis de bicicleta, logo
se imagina que o investimento em ciclovias que liguem a favela ao seu entorno
poderia gerar uma melhora significativa das condigées de circulagio da populagio
local e aumentar as condigoes de centralidade da Maré na regiao da Leopoldina.
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Enquanto essa solugao nio é viabilizada, a instalagdo, também na Maré e no
seu entorno, do sistema de ciclovias e também do sistema de aluguel de bicicletas
existente em outras dreas da cidade seria uma politica publica valiosa. O servico
poderia ser util especialmente para mais de 12% dos entrevistados, que, em seu
processo de circulagio, percorrem um trecho a pé, por escolha pessoal. Essas pessoas
tenderiam, nos parece, a utilizar a bicicleta, por exemplo, se tivessem meios para
isso, especialmente em termos de vias e bicicletdrios que sejam seguros.

No que concerne as condi¢oes de transporte local, o crescimento do uso de
carros e motos é notdrio na Maré. Nesse caso, urge incidir junto as politicas puablicas,
principalmente, a prefeitura, no sentido de se definir a regulacio da circulagio
desses veiculos motorizados e do estacionamento adequado para eles. Mais que
isso, seria importante criar meios de restri¢ao do seu uso. Nesse caso, as ciclovias
e a construgio de bicicletdrios nas estagoes do BRT sao centrais para ampliar o
uso das bicicletas e reduzir o uso dos carros, especialmente. Esses equipamentos
urbanos podem ser a base para a integracio progressiva dos diferentes territérios da
cidade em vias dedicadas ao transporte por meio de bicicletas, sempre integradas
com outros modais; em especial, o BRT, o metrd e o trem.

O fato de uma parcela significativa das pessoas temerem usar a bicicleta em
funcio das condigoes hostis presentes nas vias da Maré e do entorno é um dado
relevante, pois demonstra que o potencial de uso da bicicleta, inclusive a elétrica,
pode ser ainda maior, caso o poder putblico tenha uma politica ousada de construgio
de ciclovias. Com efeito, embora seja muito pequeno o niimero de entrevistados que
usa a bicicleta como meio regular de transporte, um em cada quatro entrevistados
tem interesse em usar esse meio de circulagao caso as condigoes objetivas fossem
favordveis, em particular por que seria mais 4dgil, rdpido, sauddvel e econémico.

A construcdo de bicicletdrios nas dreas comerciais da Maré, especialmente
nas dreas comerciais centrais em cada uma das favelas, facilitaria o processo de
circula¢io entre as comunidades locais. Além disso, estimularia o fortalecimento
do comércio, contribuindo também para diminuir o uso de outros meios de transporte
que ameagam a seguranca dos pedestres; especialmente, as motos e os carros.
Com efeito, os dados permitem depreender que a populagio da drea 2, principalmente,
acessa de forma regular as dreas comerciais das dreas 1 e 3. Assim, a demanda deverd
estar colocada diante da prefeitura no processo de construc¢ao das ciclovias locais.

Um dado significativo é o relativamente baixo percentual de entrevistados
que declaram possuir gratuidade ou desconto em passagens (menos de 45%).
Caberia investigar um pouco mais as razoes para esse baixo uso dos subsidios para
o transporte publico. O fato pode ser em fun¢io de poucas pessoas circularem
em distAncias que justificariam o uso do transporte pablico ou da presenca de
um percentual baixo de pessoas com vinculos trabalhistas formais, condi¢ao que



198 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

garante o direito. Poderia ser, ainda, o fato de considerarem solicitar o cartao por
conta prépria burocrético ou dificil, o que afastaria os moradores com maiores
dificuldades de se deslocar aos 6rgaos publicos.

De qualquer forma, como o nivel de circulagao dos moradores se d4,
especialmente, nos bairros do entorno e no denominado centro da cidade, o dado
refor¢a a percepgao de que o investimento em formas alternativas de transporte,
especialmente a ciclistica, seria um elemento de redu¢io de despesas no cotidiano
dos moradores locais.

4 CONSIDERACOES SOBRE MOBILIDADE EM GRUPOS FOCAIS REALIZADOS
NO COMPLEXO DO ALEMAO

A intervenc¢io icone do Programa de Aceleragio do Crescimento (PAC) —
Urbanizagao de Favelas, no CA, refere-se diretamente 4 mobilidade cotidiana e, ao
mesmo tempo, as demais formas de mobilidade na drea; em particular, & mobilidade
social, quer seja em fungao da “abertura” da favela a cidade, e/ou vice-versa, quer
seja pela capacidade de penetragao que a cidade passa a ter nessa drea, sobretudo
a dos turistas e, em consequéncia, a dinamizagio de certos mercados trazendo
expectativas de movimentacio de novos capitais.

A partir de relatos de grupos focais realizados com moradores do Complexo
do Alemao, de julho a outubro de 2010, com diversas estratificagoes (idade, género
etc.), foi possivel ao Ipea compor uma espécie de tipologia do idedrio de mobilidade
de moradores do Complexo do Alemao."”

Essa tipologia foi realizada identificando-se elementos fortes e recorrentes em
trés trechos de um roteiro comum elaborado para a pesquisa nos grupos focais que,
no caso, tratavam de aspectos mais amplos da intervengao. O primeiro trecho do
roteiro ¢ relativo ao préprio teleférico, o segundo, a abertura de ruas e 2 pavimentagio
de becos e o terceiro estd relacionado as obras do PAC e a circulagio de pessoas,
além da eventual integragdo entre pessoas das comunidades.?

Podemos categorizar as falas e as mensagens dos diferentes grupos e distintos
moradores em ao menos sete tipos ideais. Um primeiro, que revela o aspecto de

19. O texto que segue resulta da andlise de farto material social adquirido em funcdo de parceria estabelecida entre
0 Ipea e a Caixa Econdmica Federal (CEF), para a elaboracdo de uma matriz de avaliacdo da intervencéo do Programa
de Aceleracdo do Crescimento (PAC) no Complexo do Aleméo (CA). Integraram a pesquisa os técnicos do Ipea:
Carla Coelho de Andrade, Cleandro Krause, Jodo Carlos Magalhaes, Maria da Piedade Morais, Maria Martha Cassiolato,
Renato Balbim (coordenador), Roberta Vieira, Rute Imanishi e Vanessa Nadalin.

20. Analisa-se aqui o discurso resultante do momento em que se perguntava aos integrantes de doze grupos focais:
"0 que vocés acham do teleférico? Ele atendera ao interesse dos moradores do CA?" E seguia-se debatendo inserindo
-se a seguinte questdo: “Vocés acham que a abertura das ruas e a pavimentacdo dos becos vao melhorar o acesso
e o transporte?”Por fim, comentava-se: “ouvimos dizer que hoje, com as obras do PAC, as pessoas estao circulando
mais dentro do Complexo do Alemé&o, que esta havendo integracao maior entre as pessoas das comunidades. Vocés
sentem uma maior liberdade de ir e vir no CA? Qual a diferenca entre andar dentro e fora das comunidades do CA?"
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utilidade do equipamento; um segundo, que liga a infraestrutura diretamente ao
turismo na favela; e um terceiro, que trata da questao das fronteiras fisicas e
simbolicas atingidas pelo teleférico. Em seguida, pode-se agrupar as mensagens que
traduzem o medo ou temor em usar o equipamento; aquelas que revelam variados
tipos de transformacoes decorrentes do uso do equipamento; outras que revelam
a direta induco de transformagdes via infraestrutura de circulagao; e, por fim, as
falas e as mensagens que tratam da valorizagao da drea a partir da transformagao
do sistema de mobilidade.”

O tema da wtilidade da infraestrutura especifica de transporte — neste caso, um
teleférico, o primeiro a ser usado no Brasil com fins de transporte publico — traz
uma série de dividas quanto ao seu uso pelos moradores individualmente, suas
necessidades especificas, e, também, pelo conjunto de moradores ou parcela deles,
segmentados em fungio dos distintos locais de residéncia, dos demais modos
de transporte utilizados e das caracteristicas de idade, género e atividade.
Pode-se identificar principalmente que a expectativa de utilidade do teleférico para
o conjunto da comunidade ¢ dependente da localizagio da estagao em relagao a
residéncia. Aqui nio se refere simplesmente a proximidade, mas sim ao fato de
que as estagdes estdo em topos de morro; logo, o teleférico seria mais usado por
moradores dessas localidades, ¢ menos pelos moradores das encostas e dos vales.
Ou seja, hd relatos frequentes de moradores que nao identificam utilidade, porque
seria um meio de transporte com uso exclusivo para aqueles que moram nos topos
de morro; lugares neste caso menos densos em comparagdo as dreas mais baixas
que sdo as mais acessiveis. A expectativa de utilidade também é maior entre aqueles que
fazem — ou que se referem a — deslocamentos para fora do CA, que se utilizam do
trem, cuja estagdo (Bonsucesso) viria a ser, também, uma das estagoes terminais
do teleférico. Esse ponto revela uma expectativa de conexio entre a favela e a cidade
que estd presente na ideia original do programa governamental.

“Por exemplo, tem gente que anda de moto. Eu (...) ando de moto pra cima e pra
baixo, mas eu sou nova, sou jovem. Mas as pessoas de idade? Tem mais dificuldade.
Nao vai entrar numa moto, s6 se for mais jovem. E a kdmbi, a kémbi é muito cheia.
Tem que t4 cheia. Pra subir, tem que td cheia. (...). Entdo eu acho que o teleférico vai

7%

ter um espaco sim pra pessoa idosa. Sentar 4 mais acomodada. E por ai.
“Com certeza, porque quem tiver l4 em cima no vai ter o trabalho de vir c4 embaixo.”

“E outra, a grande maioria dos moradores aqui mora na parte baixa da comunidade,
pega o Alemio aqui, a grande maioria mora embaixo, onde tem mais densidade de

21. De maneira geral, tomando como método apenas o niimero de vezes que cada um dos temas aparece diretamente nos
discursos, poder-se-ia dizer que a ordem dos tipos listados aqui revela a maior ou menor importancia de cada um deles,
sendo a utilidade o tema mais importante, sequido pelo tema das fronteiras, do medo, das transformac@es, da indugao
e da valorizacdo, ao final. A questdo do turismo que seria viabilizado com o teleférico aparece de maneira transversal
em inlimeras falas, significando ora o turismo dos proprios moradores, de seus parentes que moram fora do Complexo
do Aleméo, ora o turismo tradicional. Entendeu-se, entretanto, que esse tema ndo configura um tipo especifico em si.
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pessoas na comunidade é na parte mais baixa, a parte mais alta ¢ muito pouco povoada,
nio digo muito pouco assim, irrisdrio, mas tem uma quantidade bastante relevante.”

“[Nao precisam do teleférico] porque as casas que ficavam préximas aos teleféricos
foram retiradas pra construi-los. Entdo, assim, quem vai subir e pra depois descer?”

“Sai do morro jd direto para dentro do trem, né? E af jd vai pra vdrios lugares, e uma
coisa vai ligando a outra.”

“E pra inglés vé. E pra vocé passear de vez em quando ¢é legal. Mas nao ¢ uma coisa
que ¢ util, necessdrio.”

“Tém criancas que vai adorar, né, as crianca.”

Muito numerosas sdo outras manifestagoes que, além de questionarem a utilidade
do teleférico em razdo de seu percurso, que nio atenderia a3 maior parte dos
moradores do CA, também denotam que o planejamento do teleférico nao levou
em conta ou nao reconheceu a rede de transportes — formais e informais — existente.
Desse modo, os meios pré-existentes seguiriam sendo usados em detrimento ao
teleférico e sem integracdo com este.

“E o que nio falta aqui é transporte, nao tem talvez qualidade.”

“E a kombi, que desce na Brasilia, passa na nossa porta, igual aqui. E o bondinho
ficaria longe.”

“Nao, pra mim ndo. (...) ¢ melhor andar de 6nibus. A vantagem daqui ¢ a facilidade
de transporte, vocé vai pra tudo que ¢ lugar.”

“Eu acho que um meio de transporte terrestre, um dnibus, uma kombi, uma moto,
um taxi, sei 14, é mais barato, seria muito mais vidvel do que um teleférico.”

A expectativa de utilidade mostra-se, as vezes, sujeita a questionamentos sobre
outras alternativas de investimentos, que trariam maior beneficio aos moradores.

“Eles deveriam ter feito essa obra sem teleférico, fazer uma obra pra comunidade.
Pra que teleférico?”

“O teleférico foi criado porque o (...) e mais outros da comunidade foi 14 em Medellin
e viram que 14 resolveu o problema da violéncia, e eles também acham que, realmente, se
for analisar pra esse lado, a comunidade ficou realmente vulnerdvel, porque abriram
ruas, descampou o morro, entdo realmente tem como eles acabarem com a violéncia,
mas eles, pra acabarem com a violéncia, vao ter que fazer uma violéncia.”

O tema das fronteiras, sobretudo simbélicas, tema caro aos moradores de
espagos segregados, se revela bastante presente, por meio das lembrangas das
restrigoes 2 mobilidade em momento anterior 2 intervengao urbanistica. Termos
como “muro” e “cidade partida” sao citados. Cabe lembrar também que essas dreas,
sobretudo as do Morro do Adeus e do Morro do Alemiao, eram dominadas no
momento anterior a obra, e durante seu inicio, por fac¢des criminosas rivais. No
caso das fronteiras definidas por grupos de poder paralelos ao Estado, deve-se notar
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que o percurso do teleférico subverte a légica anterior, ligando diretamente dreas
que durante anos foram vizinhas, mas apartadas.

“Tinha um muro que ninguém atravessava. O Adeus era um muro. Ninguém podia atravessar.”

“Antigamente era aquilo. Pelo amor de Deus, ndo passa no Itararé. D4 a volta ao
mundo, mas nio passa por ali que ¢ perigoso.”

“Eu também tenho um pessoal que mora em Sao Joao de Meriti, minha cunhada,
ela nao passa nem de carro aqui no Irararé. Mas af depois que eu falei que estava
bonitinho, que tinha tipo um minishopping, umas lojinhas, af ela veio. Af nds fomos pra l4.
Af ela ficou boba de vé quanto t4 bonito aquelas lojinhas ali. (...) Af levei ela 4.
Fizemos um lanche. Af ela foi chamou o marido ¢ o filho, ndo vocé tem que ir 14 comigo.
(...) Af paramos do lado de c4, ai subi com eles pra mostrar. Af subimos aqui na
Baiana pra mostrar o teleférico o quanto tava bonito. Ai, quer dizer, aquele medo que
eles nem estavam passando, agora ela t4 indo até l4 em casa. Porque nem ia l4 em casa.
Ficou dez anos sem ir na minha casa. E agora ela subiu até aqui na Baiana.
Quer dizer, que isso t4 vindo junto com o progresso, td vindo com as mudangas.”

Vai tirar aquela imagem.
“Vai tirar a bandeira preta e vai botar a bandeira branca.”

A novidade da infraestrutura de transporte em questao gera também medo ou
receio na populacio quanto a sua seguranca. O medo de usar o teleférico antecede
a experiéncia do uso e foi manifestado como a primeira impressio dos moradores —
geralmente mulheres —, logo no inicio de vérios dos grupos focais.

“Tem gente que t4 com medo. Antes de inaugurar, tem gente que j4 t4 com medo de andar.
De cair. Ou ficar parado no meio do caminho balan¢ando.”

“A pessoa do nada t4 subindo, e se comega um tiroteio. Vai bate 14 no fio, e o fio cai
e morre todo mundo. O meu medo ¢ esse.”

“Por isso que eu nio quero andar no Teleférico, sabe por causa de qué? Porque, se
eles fazem o asfalto, a chuva vem e leva; imagina eu ld em cima daqueles trecos.
Vai ficar comigo 142 Quando chover. Ah, nao. Por isso, eu tenho medo.”

As referéncias a seguir evidenciam um conjunto nao menos importante de
falas sobre transformagies diretas e objetivas relacionadas as demais condicoes
de mobilidade fisica, especialmente de alargamento vidrio, pavimentacao etc.

“Naio tinha nem condigées de andar. Nio tinha asfalto. Era esburacada, um lamagal.
E se vocé for 14 agora, vocé vai andar de ponta a ponta, t4 tudo asfaltado. (...)
14 dentro, que eram as piores partes, vocé vé agora, moto pra l4, o pessoal andando
de bicicleta, carro, porque t4 tudo asfaltado. Que j4 é mil vezes melhor do que era.”

“Assim, eu acho que falaram, nio sei se é verdade. Que pela Joaquim Queiroz vai entrar
onibus ali. Isso é interessantissimo. Isso é importantissimo. Vai dar acessibilidade a
muita gente. Trabalho, seguranca.”

Contudo, eventualmente, as obras trazem limitacoes 2 mobilidade.
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“Eles estao alargando as ruas e fechando os becos.”

“E com essas obras que eles fizeram, ficou mais alto, porque em todos os becos eles
puseram degraus, todos os becos tém degrau, e se tem uma pessoa deficiente de
cadeira de rodas, como ¢é que faz? Vai sair (...) os degraus com a cadeira de roda? (...)
Pouquissimos que tém umas rampazinhas, porque os moradores pediram e falaram
que tem um deficiente morando l4. Pra botar aquela rampa, tem que chamar engenheiro,
encarregado, mestre de obra, é uma burocracia. Serd que pode botar, nao td no
projeto, af ¢ discussdo daqui, discussao dali, e muito depois de muito custo que fazem
uma rampa. Todos os becos ¢ com degrau. Todos. E degrau que nio acaba mais.”

As falas a seguir revelam expectativas de que o teleférico venha a ser indutor
de outras transformagoes no CA, especialmente de novos servigos. A expectativa de
que unidades de policia pacificadora (UPPs) venham a ser instaladas também
aparece, atrelada, de alguma forma, ao teleférico.

“(...) porque isso abre o olho, a visio de todo mundo. Oh, cara, pd, teleférico!
Eu vou langar uma lanchonete, um restaurante. Porque, po, o teleférico vai bombar.”

“Eu acredito (...) o teleférico, turismo, vai trazer, o cara vai querer montar uma
lojinha, todo tipo de negécio. Supermercado, aqui, nés nao temos supermercados.
J4 imaginou um aqui, na proximidade do complexo?”

Quanto a valorizagdo da drea, ¢ interessante revelar a ligacao desta expectativa
com a ideia de beleza, especialmente a partir da visao panoridmica, além da ideia
de modernidade advinda da implantacio do teleférico, em especifico, ou da
intervengao do PAC no CA, de modo geral.

“Em termos de teleférico, eu vejo muito como uma estética. Beleza. Nao vejo muito
como transporte.”

“E, bom, ficou um pouco mais bonito do que o resto ali; com aquele teleférico ali,
ficou um pouco mais bonito.”

“Eu acho bonito. T4 valorizando cada vez mais os nossos bens. (...). E por isso que
a gente tem que melhorar onde nds estamos e procurar viver socialmente melhor.”

“E 14 de cima tem uma visao linda.”

5 CONSIDERAGOES FINAIS

A cidade aqui tratada, se nio ¢ fisicamente Unica, pois tomou-se o exemplo de
favelas no Rio de Janeiro, espagos historicamente segregados e circundados por
inimeras barreiras e interditos, inclusive simbdlicos, é, para além de sua simples
configura¢io espacial, uma tinica cidade; uma cidade que se quer, uma cidade que
tem no direito & mobilidade seu principal componente de efetivagao.

Mas, como se tentou deixar claro, a mobilidade também aqui nio ¢é tratada
de maneira comum, quer como simplesmente o deslocamento fisico, quer como
social, de classes e grupos. A mobilidade é entendida como um conjunto de relagoes
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no espago cotidiano da vida, assemelhando-se a ideia fundadora do uso da cidade
como mecanismo de valoracio e efetivagio do direito a cidade.

E fundamental nessa nocio de direito 3 mobilidade e 4 cidade a superagio
das questdes simbdlicas — tanto as relacionadas com os processos sociais, quanto
as inscritas no lugar que se ocupa na cidade —, que estigmatizam e discriminam o
morador da favela, dentro e fora da favela.

A implementacio de infraestruturas e equipamentos de transporte e a garantia
econdmica e social de seu uso ¢ apenas um passo, importante e também fundamental,
para assegurar a mobilidade. Entretanto, como revelado nas duas pesquisas de
campo apresentadas, a importincia das questoes simbdlicas pesa sobremaneira na
efetivagdo das possibilidades de transporte que por ventura se apresentem —
por exemplo, uma ciclovia ou a instalagio de um teleférico.

No caso especifico da Maré, localizada préxima a drea central da cidade do
Rio de Janeiro, chama atencao o fato de que mulheres e idosos circulem
sensivelmente menos do que a média das pessoas, revelando que interditos fisicos
e sociais presentes de maneira geral na sociedade e nas cidades brasileiras parecem
se aprofundar ainda mais em um espago marcado pela segregagao.

A anilise da circulagao cotidiana dos moradores da Maré revela que hd um forte
numero de viagens que se concentram no interior das favelas. Mas, por outro lado,
e como ndo poderia deixar de ser, hd uma forte ligago da favela com o centro da
cidade; ligagdo esta realizada em sistemas de transporte com baixa qualidade. E, apesar
da vida de proximidade, ¢ interessante notar que a politica ptiblica ainda nio atentou
para os meios ndo motorizados de deslocamento, a pé e por bicicleta, notadamente.

No que tange as andlises realizadas sobre os contetidos dos grupos focais
com moradores do Complexo do Alemio, simbolicamente, estdo presentes ideias
relativas & abertura da favela para a cidade; uma realidade que parece distinta da
Maré e que pode ser explicada pela localizagao, mais distante do centro, do
Complexo do Alemao.

Da mesma forma, porém, hd uma evidente e esperada valorizacio das pessoas
que ld vivem, além da valorizagio da paisagem, do local de moradia, que ganhariam
com a circulagao de mais pessoas, com a dinamizagao da vida cotidiana e com
a esperada dinamizac¢io da economia. Revela-se aqui a intensificacio da vida de
relagdes como mecanismo importante para a superacao de interditos sociais.

Contudo, e analisando-se a integra do projeto realizado, pode-se concluir
que: 7) as alternativas de mobilidade trazidas pela interven¢io do PAC nao foram
devidamente pactuadas com a comunidade, o que pode ser associado a sua utilizagio
abaixo do esperado no presente; 77) a integragao dos sistemas de mobilidade existentes
(puablicos e informais) aos novos sistemas nao foi considerada no projeto da
intervengio; 7ii) as demandas por outras solu¢oes de mobilidade poderiam ter
trazido mais beneficios (abertura ou alargamento de vias de fundo de vale etc.);
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e, por fim, 7v) as possibilidades de integragao entre “favela” e “asfalto” ficaram
limitadas pelas possibilidades de acesso imediato aos meios de alta capacidade —
por exemplo, com a escolha do trem em detrimento do metro.

Tendo entao tomado como base o cotidiano da circula¢io dos moradores da
Maré e as expectativas e as representagoes dos moradores do Complexo do Alemao
acerca das suas condigoes fisicas e simbdlicas de mobilidade, e analisando a luz
tanto das intervengoes projetadas, quanto dos espacos ja construidos, poder-se-ia
a0 menos imaginar que os investimentos em mobilidade urbana nos casos tratados
ainda nio responderam aos anseios da sociedade diretamente beneficiada.

Gostariamos, dessa maneira e com essa breve analise, de contribuir para que desde
j& possamos produzir cidades nas quais o espaco nao esteja partido, que as pessoas
nao se encontrem imdveis, seja por questdes fisicas, econdmicas ou simbdlicas.
Ou seja, construir uma cidade com direito & mobilidade plena.
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CAPITULO 9

MOBILIDADE TRANSFRONTEIRICA: ENTRE O DIVERSO E O EFEMERO'

Rosa Moura?
Nelson Ari Cardoso?

1 INTRODUCAO

A faixa de fronteira corresponde a faixa interna de 150 km de largura, paralela a
linha diviséria terrestre do territério nacional (Lei n® 6.634, de 2 de maio de 1979),
considerada uma regiao estratégica, com 15.719 km de extensao, integrando
onze estados brasileiros limitrofes a dez paises da América do Sul, e que agrega
municipios lindeiros e ndo lindeiros a linha de fronteira (Brasil, 2005).

Os municipios lindeiros, em muitos casos configuram aglomeragoes
transfronteiri¢as — também chamadas de cidades gémeas, cidades-pares, cidade
binacional, entre outras; ou seja, cidades em ocupagio continua, que se estendem de
um ao outro lado da fronteira, nas quais nio se observa “apenas um entrelacamento
entre os tracados urbanos de duas cidades; h4, sobretudo, uma imbricagao da histéria
e da vida das pessoas” (Oliveira, 2010). Peculiarizam-se pela mescla de povos por
relagdes familiares, de trabalho ou consumo, por interagoes sociais e culturais,
constituindo-se, paradoxalmente, em “zonas de incerteza identitdria” (Ferrari, 2012).

Sao as portas de entrada — e saida — de contingentes de pessoas em movimento,
seja por mudanga de domicilio — os migrantes —, seja em deslocamentos cotidianos
para trabalho, estudo ou outras atividades ligadas particularmente ao consumo,
acesso a servigos, lazer, ou, ainda, para a realizagio de atos ilicitos (trafico, contrabando
e fuga do — para o — pais). Esses tltimos exemplos sao os mais associados a condigao
fronteirica e colocam em plano secunddrio toda uma vida cotidiana de relagoes
licitas vivida por brasileiros e migrantes, que constituem o objeto desta andlise.
Este trabalho privilegia a mobilidade transfronteiriga e pauta-se em informagoes
referentes & migracio internacional e aos deslocamentos pendulares de brasileiros
em dire¢ao ao exterior, para trabalho e/ou estudo em municipio que nio o de
residéncia, disponibilizadas pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE, 2010), entre outras informacoes e referéncias.

1. Este texto toma como ponto de partida o relatério de pesquisa Estudos sobre politicas pablicas para regides de
fronteira e metodologia de estudo de regides de fronteira (relatdrio 1), realizado pelos autores, como parte das atividades
do projeto Mercosul e Regides de Fronteira, da Plataforma Ipea de Pesquisa em Rede, em novembro de 2013.

2. Bolsista do Programa de Pesquisa para o Desenvolvimento Nacional (PNPD) na Diretoria de Estudos e Politicas
Regionais, Urbanas e Ambientais (Dirur) do Ipea; pesquisadora dos Institutos Nacionais de Ciéncia e Tecnologia (INCTs)
do Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico (CNPg)/Observatério das Metrdpoles.

3. Socidlogo; coordenador, pelo Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econdmico e Social (Ipardes), da pesquisa
Estudos sobre Politicas Publicas para Regides de Fronteira e Metodologia de Estudo de Regides de Fronteira,
da Plataforma Ipea de Pesquisa em Rede.
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2 FRONTEIRA E MOBILIDADE

A fronteira estabelece uma relagao entre os Estados nacionais, separados por
limites fisicos ou abstratos, e as conexoes cotidianas de convivéncia, decorrentes
da expansio do povoamento e da dinimica econdmica. E uma linha material ou
imagindria, historicamente institucionalizada, que se esmaece diante da interagao
na produgao real do espago.

Embora, em muitos casos, ostensivamente cercadas pelos mais diversos
aparatos de controle, as fronteiras e os limites refletem e propiciam interdependéncias
e dindmicas inter-relacionais que extrapolam a formalidade, em agdes capazes de
suplantar — de forma legal ou nio — as barreiras de sua existéncia. Para Machado,

o limite juridico do territério é uma abstragio, gerada e sustentada pela aco institucional
no sentido de controle efetivo do Estado territorial, portanto, um instrumento de
separagdo entre unidades politicas soberanas; a fronteira é lugar de comunicagio e troca

(Machado, 1998, p. 1).

Os limites e o controle fronteirico sdo acionados segundo conjunturas, como
um comutador, que permite ou proibe (Raffestin, 1986).

Assim, fronteira significa separa¢ao, demarcacio e até mesmo obstdculo;
poucas vezes encontro, reuniao, enriquecimento mutuo ¢ amizade (Rochefort, 2002).
Sua importincia como objeto de estudo nao deveria se dar apenas pelo viés
econdmico ou politico, mas em outra perspectiva, “a de constituir uma regido de
interagoes privilegiadas que nao reconhece as relagoes entre seus povos” (Ferrari, 2012).

A fronteira nio seria, entio, um obsticulo, mas uma zona de contato, um
local de concorréncia e complementaridades, um espaco para a gestao de situagoes
interativas. Segundo Oliveira (2009, 12° pardgrafo), a “condition de frontiére offre
une mobilité, aux individus de toutes les classes sociales et avec différents degrés d'intensité,
qui légitime les mécanismes de complémentarités”.* Assim, as dreas fronteiricas podem
funcionar como impulsionadoras do desenvolvimento, dreas de transi¢io, contato
e articulagao, com especial vivacidade e dinamismo préprio.

Relatério da Comissio Econdmica para a América Latina e o Caribe (Cepal, 2012)
sustenta que a articula¢io entre origem e destino mediante lagos histéricos e
culturais entre povos de diferentes origens é trago marcante e pertinaz das fronteiras
mais méveis da América Latina. Mas observa que, por isso, sio também espagos
em que a interagio pode ser reduzida devido a diversos fatores, que suscitam e
reproduzem conflitos. Sao, portanto, espagos nos quais se observam vulnerabilidades
e problemas especificos.

4. "condicao de fronteira impde mobilidade aos individuos de qualquer classe social, com diferentes graus de intensidades
que legitimam os mecanismos de complementaridades” (tradugdo nossa).
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Mis alld de marcar distingos en la circunstancia de haber nacido a un lado u otro del
limite, los espacios fronterizos son anteriores a la conformacion de los Estados nacionales
y a la ulterior delimitacion de sus territorios politicos. También toman forma mediante
el establecimiento de redes familiares a un lado y otro del limite, producto de un trinsito
constante a lo largo de los anios. (Cepal, 2012, p. 91).

As cidades contiguas que se estendem entre paises e exercem atividades
econdmicas e fungdes urbanas complementares poderiam dar origem a estruturas
bi/trinacionais, com articulagao produtiva e transformagio territorial (Ciccolella, 1997;
Oliveira, Koch e Barcellos, 1999; Chiarella, 2012). Entretanto, contrapondo-se ao
espaco unico de ocupagao, prevalecem ainda tensoes histéricas fronteiricas e, mais
que tudo, a assimetria entre as partes, com expressiva desigualdade. Isso reforca a
importincia do Estado na formula¢io e na implementacio de politicas integradoras,
que considerem as particularidades da mobilidade econdmica e populacional desses
espagos; politicas que entendam “o deslocamento espacial como parte das estratégias
de sobrevivéncia e de mobilidade social da populagio.” (Martine, 2005, p. 3).

Reflexo tanto das desigualdades entre paises como das mudangas econdmicas
e sociais entre estes, 0 migrante internacional encontra barreiras nas fronteiras —
abertas para o fluxo de capitais e mercadorias. Mesmo se consideradas as vantagens e
os beneficios da migra¢io, a necessidade do mercado de trabalho é circunstancial,
e o imigrante ¢ tido sempre como um ser “provisério” (Sayad, 1998).

A inadequagio nas politicas migratérias e a falta de clareza na ac¢ao do
Estado fazem com que haja um ndmero elevado de migrantes irregulares,
indocumentados. Também contribui para que a mobilidade internacional promova
o trafico de pessoas, a intimidagao e a persegui¢ao, principalmente quando os que
se movem sao refugiados, desplazados, ou outras categorias de excluidos por
motivos econdmicos, politicos, de catdstrofes naturais ou situagoes de guerra — todos
constatados no interior da fronteira brasileira. A inoperancia das agoes ptblicas
e a desconsideracao dos movimentos migratérios como questio social sujeitam
a que se atentem frequentemente contra os direitos humanos dessas pessoas em
movimento, tornando-as sujeitos sem cidadania.

Enquanto tratados internacionais ensaiam politicas de integracio, ainda longe
de acontecer (Diniz, 2014), a interagio viabiliza o cotidiano e une os povos das
fronteiras, sem garantir convergéncia econdmica ou cultural entre eles. A interagao é
propulsada pelas diferengas entre os paises e pode ser considerada ciclica, aumentando
na medida em que se intensificam as diferencas.

5. "Mais que marcar distingdes no fato de ter nascido de um ou outro lado do limite, os espacos fronteiricos
sao anteriores a conformacédo dos Estados nacionais e a posterior delimitacdo de seus territorios politicos.
Também se formam mediante o estabelecimento de redes familiares de um e outro lado do limite, produto de um
transito constante ao longo dos anos” (tradugdo nossa).
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Perante essa continua interagao nas fronteiras, Alegria (2009) questiona se a
convivéncia entre povos, culturas e religides em sua vivéncia cotidiana, complexificada
pela intensa mobilidade das pessoas, cria uma nova cultura, uma possibilidade de
cidadania transfronteirica, ou se simplesmente aproxima diferengas e compoe um
mosaico diverso, ao qual se sobrepde uma camada a parte, que nio é resultado da
interagio, menos ainda da integragdo, mas que em si mescla tragos da diversidade
presente, como decorréncia das relagoes estabelecidas na busca de alternativas de
superacdo dos entraves para a sobrevivéncia presente. Alegria (2009, p. 358) pondera
que hd influéncias fisicas urbanas e urbanisticas entre os lados da fronteira, assim
como em valores e identidades. “La interaccion porta la influencia para que un
lado de la frontera se parezca al otro, y para que identidades regionales en el espacio
transfronterizo florezcan.”® No entanto, essas influéncias e identidades nio estio

atadas nem sao exclusivas a um lugar, mas aparecem em outras cidades e lugares.

Hiernaux-Nicolas questiona se a mobilidade, neste momento de céleres
mudangas espago-temporais, altera a forma como se constroem as identidades.
Em seu entendimento, a sociedade estaria evoluindo para que ocorra, em um extremo,
a ‘transformacion de las identidades tradicionales en identidades méviles”” e, em outro
extremo, “las identidades estarian en via de desaparicion ejercida por la movilidad”?
Tomando-se como referéncia a mobilidade para o trabalho, o autor aponta que o
imagindrio ligado ao lugar de origem e a um possivel retorno — que permeou estudos
sobre migragdes — perde o sentido, ao admitir-se a crescente penetragao do uso de
tecnologias de comunica¢do na vida transnacional dos migrantes, que reforca seus
vinculos de origem ainda que a distincia e, a0 mesmo tempo, transforma o migrante, no
lugar de origem, em um “turista”, com atitude “nostdlgica con relacion a lo que dejé”.
Conclui com uma questao-chave: ;“se rrata realmente de la construccion de unas
identidades moviles o una movilidad sin identidad (y la biisqueda de la misma)?"°
(Hiernaux-Nicolas, 20006, p. 164).

Questéo que, na faixa de fronteira, remete a identidades diversas em movimento,

reinventando-se em novas identidades, transfronteiricas.

6. "Ainteracdo leva a influéncia, para que um lado da fronteira se parega com o outro e para que identidades regionais
no espaco transfronteirico florescam” (traducdo nossa).

7. "transformacéo das identidades tradicionais em identidades moveis” (traducéo nossa).

8. "as identidades estariam em via de desaparecimento exercido pela mobilidade” (traducéo nossa).

9. "nostalgica em relacdo ao que deixou” (traducdo nossa).

10. "trata-se realmente da construcdo de identidades méveis ou de mobilidade sem identidade (e a busca desta)
(traducdo nossa).

"
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3 MOVIMENTOS MIGRATORIOS INTERNACIONAIS
O Censo Demogrifico 2010 (IBGE, 2010) registrou 491.645 emigrantes que dei-

xaram o Brasil com destino a 193 paises do mundo.'' A maioria destes era composta
por mulheres (53,8%), e a faixa etdria que mais contribuiu foi aquela entre 20 e
34 anos de idade (60%). Os imigrantes registrados eram em ntimero de 268.295,
entre os quais os brasileiros — em condi¢io de “retorno” — corresponderam a 65,7%
(176,2 mil pessoas); 29% eram estrangeiros e 5,4%, naturalizados brasileiros.

A crise financeira internacional e o desempenho positivo da economia do Brasil
foram os grandes atrativos a imigracdo de estrangeiros ao pais, que aumentou no
tltimo periodo intercensitdrio, e influenciaram o retorno de brasileiros que moravam
no exterior. Elevou-se também a migragao entre paises latino-americanos, que deu
continuidade a processo intensificado jd nos anos 1990, sobre o qual Baeninger
(2000) aponta um refor¢o a modalidades de tipo fronteirigo, em dire¢io as dreas
metropolitanas — caso de bolivianos e peruanos — e com paises nao limitrofes,
como Chile.

Em 2010, a distribui¢ao dos imigrantes internacionais entre os municipios
brasileiros correspondia a 12,5% na faixa de fronteira; 21,2% entre municipios
fora da faixa, mas em Unidades da Federagao (UFs) fronteiricas; e 66,3% nos
demais municipios do pais. Nas aglomeracoes transfronteirigas, predominam os
estrangeiros (50,5%) sobre o total dos imigrantes. Entre os demais municipios da
faixa e da linha de fronteira, a distribui¢ao aproxima-se da proporcio total do pais —
ou seja, mais de 60% sao brasileiros natos.

Mapeados os municipios brasileiros quanto a participagio no total dos emigrantes
e imigrantes internacionais em 2010 (mapa 1), observou-se os seguintes aspectos.

1) No caso dos emigrantes, apenas doze municipios participavam com mais
de 1% do total e somam 29,5%, ou 145 mil emigrantes internacionais;
entre os demais municipios, muitos dos localizados na faixa de fronteira
tém participago entre 0,01% e 0,10% do total dos emigrantes.

2) No caso dos imigrantes, apenas onze municipios tém participagao
superior a 1% e totalizam 34,5%, ou 92,6 mil imigrantes; Foz do Iguagu
¢ 0 tnico municipio fronteirigo nessa classe de participacio, enquanto
grande parte dos municipios que compdem aglomeragdes transfronteirigas —
ou cidade gémea, conforme Brasil (2005) — se encontra na classe de
participagao entre 0,10% e 1%.

11.As informacdes sobre emigracdo internacional referem-se as do universo do Censo Demografico 2010 (IBGE, 2010);
as sobre imigracdo internacional concernem as informacdes de data fixa (local da residéncia em 31 de julho de 2005).
Andlise dessas informacdes em maior detalhe pode ser encontrada em Cardoso, Moura e Cintra (2012).
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MAPA 1
Participacdo do municipio na distribuicdo de imigrantes e emigrantes internacionais — Brasil
(2010)

Total dos Total dos

imigrantes emigrantes
do Brasil (%) do Brasil (%)
m>= 1,00 m>= 1,00

mm>=0,100 a < 1,00

m>=0,010a<0,100
1>=0,001a<0,010
Sem emigrantes

------ Faixa de fronteira

Cidades gémeas

mm>=0100a<1,00 &

mm>= 0,010 a < 0,100
1>=0,001a<0,010
Sem imigrantes

------ Faixa de fronteira

Cidades gémeas

O > 200 mil hab. O > 200 mil hab.
O > 100 mil hab. O > 100 mil hab.
o < 100 mil hab. o < 100 mil hab.

Fonte: IBGE (2010) e Brasil (2005).
Elaboracdo: Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econdmico e Social (Ipardes).

Foz do Iguagu é também o Gnico municipio integrante de aglomeragio
transfronteirica com participagio superior a 0,5% do total de imigrantes estrangeiros,
e esses imigrantes perfazem 36,9% do total recebido. Outros municipios
de aglomeragdes transfronteiricas, que participam no total de estrangeiros com
mais de 0,10%, totalizam, internamente, mais de 50% de imigrantes estrangeiros
recebidos. Entre estes, destacam-se Tabatinga (93,9% dos imigrantes recebidos
estrangeiros), Chui (87,5%), Sant’ Ana do Livramento (71,9%), Ponta Pori (60,5%)
e também Manaus (70,4%).

O conjunto dos municipios com participagio na emigragio superior a 0,10%
foi considerado o de maior relevincia pelos volumes que movimentou. Sobre este,
foram analisados e mapeados os principais destinos, destacando-se, nesta andlise, os
sul-americanos. Do total de emigrantes, 51,4% destinam-se aos paises da Europa;
26,4%, aos da América do Norte; 8,9%, aos da Africa; e 7,9%, aos da América
do Sul. Nesse tltimo continente, os principais destinos sao Argentina (22,2%),
Bolivia (20,4%) e Paraguai (12,7%) (tabela 1)
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TABELA 1
Destino dos emigrantes e origem dos imigrantes em relagdo aos paises da América
do Sul e participacdo — Brasil (2010)

Destinos Emigrantes Emigrantes — total (%) Imigrantes Imigrantes — total (%)
Argentina 8.631 22,19 8.084 11,93
Bolivia 7.919 20,36 15.651 23,09
Paraguai 4.926 12,67 24.610 36,31
Guiana Francesa 3.822 9,83 1.072 1,58
Coloémbia - - 3.255 4,80
Suriname 3.416 8,78 572 0,84
Chile 2.533 6,51 2.674 3,95
Venezuela 2.297 5,91 1.892 2,79
Uruguai 1.703 4,38 4.326 6,38
Peru - - 4.224 6,23
Outros paises 3.643 9,37 1.415 2,08
Ameérica do Sul 38.890 100 67.775 100

Fonte: IBGE (2010). Emigrantes: dados do universo; imigrantes: dados data fixa (residéncia em 31 de julho de 2005).
Elaboracdo: Ipardes.

As emigracoes para a América do Sul tém os maiores volumes originados em
centros de maior porte. Entre os poucos municipios fronteirigos que contribuem
nesses volumes, destaca-se Foz do Iguacu, mas ¢ significativa a participacio de
capitais dos estados do Norte, como Boa Vista, Rio Branco e Macapd. Ao se observar
as proporgoes, 239 municipios tém na emigragio para paises sul-americanos mais
de 75% do total dos emigrantes; desse conjunto, partem 11,7% do total dos
emigrantes com destino a paises desse continente, com destaque a Boa Vista
(972 pessoas, 82,5% destinadas a paises da América do Sul). Muitos sao municipios
de pequeno porte, em UFs fronteirigas, e se caracterizam por fluxos com pequenos
volumes (mapa 2). Nessas UFs, os destinos principais sao os paises limitrofes, o que
sugere emigracio de contato, de transposi¢ao, que pode corresponder, em parte,
a estrangeiros em retorno a seus proprios paises.
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MAPA 2
Fluxo principal de emigracdo e imigracdo para/de paises da América do Sul - Brasil (2010)

Emigracdo
(destino)

I Argentina Il Argentina

ElBolivia BlBolivia

B Chile & Mlchile

I Guiana Francesa EmParaguai

B Paraguai -Swana Francesa
Suriname s ruguai
Uruguai uriname

I Venezuela

i Venezuela Bl Guiana

B Outros paises da [iPeru
América do Sul I Colémbia

(origem)

Imigragédo

Fonte: IBGE (2010).
Elaboracdo: Ipardes.
Obs.: Considera municipios com participacao inferior a 0,100%, no total da emigragao ou da imigracdo internacional.

No caso das imigragoes, as principais origens para o Brasil foram Europa
(29,7%) e América Latina (27,1%). Entre os paises contribuintes, predominam
Estados Unidos (52,1 mil imigrantes, ou 19,4% do total), Japao (41 mil, ou
15,3%) e Portugal (21,6 mil, ou 8,1%), mas também Paraguai (24,6 mil, ou 9,2%)
e Bolivia (15,6 mil, ou 5,8%).

Paraguai e Bolivia totalizaram 59,4% dos movimentos sul-americanos
(tabela 1 e mapa 2); a Argentina contribuiu com 11,9%; e, entre os demais paises,
o Chile — embora nio limitrofe — destacou-se com participagao de 4%. O mapa
dos fluxos principais, considerados os municipios com participagao maior que
0,10% do total dos imigrantes, reproduz o comportamento da emigragio, com
nitida mobilidade entre paises limitrofes.

Os 925 municipios com imigrantes oriundos da América do Sul totalizam fluxos
de 67.775 pessoas, dos quais 36% em municipios cuja representatividade dos
sul-americanos sobre o total de imigrantes ultrapassa 75%. Da mesma forma que ocorre
com os emigrantes internacionais, os imigrantes sul-americanos também compoem
a maior proporc¢io do total dos imigrantes dos municipios da faixa de fronteira.

Assim, os nimeros permitem distinguir um padrio diferenciado no perfil
dos migrantes de aglomeragées transfronteiricas e faixas de fronteira, nas quais
a presenca de latino-americanos — particularmente dos paises imediatamente
limitrofes — se faz mais expressiva. Nessas por¢oes do territério, mais que uma
mudanca de domicilio, hd uma movimentagio sem demarcar distanciamento de
dificil superagdo do local de origem, o que pressupoe a possibilidade de nao
romper contatos, de manter lacos identitdrios, de realizar trocas sistemdticas.
Algo similar a uma mudanga entre bairros de uma mesma grande cidade, quando
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em aglomeragdes urbanas transfronteiricas, ou de propriedade, em casos de extensas
dreas rurais da faixa de fronteira.

Para além dos nimeros, hd de considerar-se uma presenca estimada da ordem
de 20% de migrantes irregulares, dos quais muitos indocumentados, que se omitem
a responder aos recenseadores, temendo represdlias (Milesi e Andrade, 2010).
E também significativa e crescente a presenca de refugiados no pais, e, entre os
sul-americanos, registra-se a forte presenca dos colombianos, que perfazem 14,2%
dos refugiados estimados no Brasil em 2009, segundo informag¢des do Comité
Nacional para Refugiados (Conare). Atualmente, vem sendo crescente o nimero
de refugiados haitianos que entram no pais pelo Acre, em um tortuoso percurso
sul-americano na busca de condigoes dignas de sobrevivéncia.

Cada regido apresenta especificidades na atragao, retengio ou evasao de fluxos
migratérios ou pendulares. A Amazodnia, por exemplo — que configura territério
repartido por muitas fronteiras —, atualmente vem sofrendo os efeitos da abertura
da regido a exploragao de recursos por grandes empreendimentos estrangeiros,
assim como o avango da construgio de estradas transnacionais, entre outros grandes
projetos mobilizadores de mao de obra.

Aragon (2014) distingue especificidades nos movimentos nas diferentes
porgoes dessa regido, decorrentes de processos politicos e econdmicos préprios.
Entre os paises andinos, as migracoes internacionais caracterizam-se por atividades
movidas pela exploracao de petréleo, por grandes concessoes a multinacionais,
a agricultura e aos garimpos, além da mobilidade internacional de desplazados
colombianos, ou influenciada pela guerrilha e pelo narcotrafico; entre os paises
do Norte, predomina garimpo de ouro e ocorre forte atragio da Guiana Francesa,
territério europeu na regido amazonica. Rodrigues (2006) destaca — no caso da
Venezuela — a atratividade do estado de Bolivar, que ¢ um grande centro de
inddstria de base, enquanto Roraima, estado limitrofe, tem a economia pautada em
um setor primdrio incipiente. Destaca também a presenga do trafico de mulheres
nessa fronteira, dado que a Venezuela é receptora e lugar de passagem para outros
centros, como Reptblica Dominicana e Europa.

Na Amazénia brasileira, parte dos imigrantes tem origem nos paises
amazonicos fronteiricos e no Paraguai. Os migrantes origindrios do Peru alocam-se
principalmente nos municipios ao longo da fronteira e nos maiores centros urbanos
da regido; dedicam-se ao comércio ambulante e, posteriormente, abrem pequenos
negécios (Aragorn, 2014; Rodrigues, 2006). Os bolivianos ocupam quase que
exclusivamente municipios fronteirigos do Acre, de Rondénia e do Mato Grosso;'?
os colombianos situam-se na aglomeracio transfronteirica de Tabatinga, Leticia

12. Em anélise das migragGes transfrontericas entre Bolivia e Argentina (regides de Salta e Jujuy, na Argentina, e Tarija
e Potosi, na Bolivia), relatério da Comissao Econdmica para a América Latina e o Caribe (Cepal, 2012) descreve processo —
que remonta a etapas pré-hispanicas — circunscrito a esse espago transfronteirico. Mais recentemente, esse processo se
faz acompanhar de outro, com movimentos de maior extensdo, em direcdo a capital Argentina. Ambos os processos
ocorrem similarmente em relacao ao Brasil.
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(Colémbia) e Santa Rosa (Peru), em Manaus e no municipio fronteirigo de Sao
Gabriel da Cachoeira; os venezuelanos e os guianenses localizam-se principalmente
em Roraima; e os origindrios do Suriname e da Guiana Francesa, no Pard e no
Amapd. Os migrantes originados no Paraguai situam-se em Mato Grosso e
Rondénia, em municipios com alta concentragio de populagio rural.

Esse jogo de proximidade ocorre nas fronteiras sulinas, com trocas expressivas
entre Paraguai, Parand e Mato Grosso do Sul, assim como com a presenga marcante
de argentinos e uruguaios no Rio Grande do Sul (mapa 2); e também se d4 no
sentido inverso.

Aragon (2014, p. 11) sublinha que, na mobilidade frequente de pessoas,
participam também diversos grupos indigenas, cujos territdrios estao divididos
por fronteiras nacionais “e que se movimentam sem considerar essas fronteiras.
Outros se mudam de forma permanente de pais, mas seus direitos como povos
indigenas nio sdo respeitados no pais de destino que os considera simplesmente
como estrangeiros.”

4 MOVIMENTOS PENDULARES, INTERACAO COTIDIANA E FLUXOS PASSAGEIROS

Os movimentos de pessoas para trabalho e/ou estudo em pais estrangeiro também
é significativo. Entendidos como deslocamentos pendulares, nao sio considerados
migratdrios, pois nao implicam mudanga de domicilio. Também nio se restringem a
fluxos didrios, jd que incluem aqueles com maior durago entre partida e retorno.
Lamentavelmente, no caso dos deslocamentos internacionais, o Censo Demogréfico
2010 registrou apenas os fluxos de saida dos municipios brasileiros.

Informagoes desse censo apontam que 34.975 pessoas deixam municipios
brasileiros em fluxos pendulares para trabalhar no exterior; 34.335, para estudar;
741 pessoas realizam ambas as atividades no exterior; além das que saem para
estudar em municipio brasileiro, mas realizam atividade de trabalho no estrangeiro.
Somando todas essas saidas para o estrangeiro, tém-se 72.302 pessoas em movimento.

A origem desses fluxos concentra-se nos grandes centros urbanos. De Sao
Paulo saem 14,85%), e apenas outros dez municipios tém participagao superior
a 1% do total. Esses onze municipios respondem por 45% dos deslocamentos
pendulares para o exterior, sendo 18,9 pontos percentuais correspondentes aos
municipios fronteiri¢os, com destaque a Foz do Iguagu (9,10%), Sant’/Ana do
Livramento (3,84%), Ponta Pora (2,91%), Chui (1,75%) e Tabatinga (1,3%), o
que demonstra um padrao de mobilidade similar ao migratério em municipios
integrantes de aglomeragoes transfronteirigas (mapa 3).
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MAPA 3
Movimentos pendulares de saida para estudo e/ou trabalho no estrangeiro — Brasil (2010)

Saidas para o estrangeiro
sobre o total de pessoas
que se deslocam para
outro municipio do pais (%)

- >= 20
mm>=5a<20
mu>=1a<5

a<1
[JSem registro de deslocamento
------ Faixa de fronteira
Cidades gémeas
(O > 200 mil hab.
© > 100 mil hab.
o < 100 mil hab.

Fonte: IBGE (2010) e Brasil (2005).
Elaboracdo: Ipardes.

Da mesma forma que observado na andlise dos movimentos migratérios, os
deslocamentos pendulares apontam fluxos importantes na extensio da faixa e da
linha de fronteira, seja pelo volume de pessoas, seja pela proporcio que representam
sobre o total dos fluxos. H4 de lembrar-se que nio se dispoem de dados similares
dos paises vizinhos. Se computadas as entradas para trabalho ¢/ou estudo no Brasil,
o volume de pessoas em trnsito seria consideravelmente superior.

Virios sio os exemplos dos trabalhadores que estabelecem fluxo didrio ou
regular entre as cidades que condividem a linha de fronteira, e muitos sao traba-
lhadores sem garantia trabalhista ou de cidadania, indocumentados. Com base
em andlise da fronteira sul-matogrossense, Oliveira (2010) mostra a existéncia de
agoes compartilhadas entre brasileiros, bolivianos e paraguaios, que incentivam a
utilizagio de mao de obra em ambos os lados e intensificam a prestagao de servigos.

Oliveira (20006) reforca que esses fluxos, entre outros, representam a intera¢io
de pessoas no territério para a realizagio de atividades essenciais e que exigem a
definicio de politicas de trabalho e mobilidade, assim como outras medidas que
garantam seu livre trinsito. Aponta, em relagdo a fronteira Brasil-Colombia-Peru,
uma situa¢do também presente nas demais fronteiras:

a triplice fronteira funciona como lugar de permanéncia e também como porta
de entrada e de saida nos trés sentidos. Mesmo estando muito préximos, cada pais
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apresenta uma conjuntura diferenciada nos setores sociais, politicos e econémicos que
s3o determinantes no itinerdrio migratério (Oliveira, 2006, p. 186).

Por conseguinte, ocorrem os movimentos pendulares da populagio.

Se a melhoria nas condigoes de transporte e comunicagio facilita a mobilidade
transfronteiriga de pessoas e mercadorias, torna mais ficil também os fluxos
imateriais e simbdlicos, nos quais “as culturas e as identidades transcendem seu
lugar de origem e se hibridizam a ponto de ser cada vez mais dificil identificar
suas origens” (Rodrigues, 2006, p. 197). Ao mesmo tempo, as referéncias locais de
identidade sdo centrais na interagio cotidiana. Conforme Chiarella (2012, p. 13),
na aglomeragao transfronteiriga Assis Brasil, Inapari (Peru) e Bolpebra (Bolivia),"
podem-se diferenciar entre habitantes bolivianos, peruanos, brasileiros e “bolivianos
da fronteira”, “peruanos da fronteira” e “brasileiros da fronteira”.

Esta afirmacion evidencia que las imdgenes estatales no consiguieron diluir las referencias locales.
Los Estados delinearon en el mapa los limites fronterizos, pero eso no significa que la
demarcacion sea realmente efectiva para los pueblos que alli viven. Las fronteras aparentemente
inmutables, en la prdctica son cuestionadas por las poblaciones que comparten los limites

(Chiarella, 2012, p. 13).

No caso da fronteira com o Paraguai, chega-se a cogitar a formagao de um
“espago brasiguaio”, como resgata Sprandel (2006), de tese de Souchard (2001) " ou
seja, “um espago que jd nio ¢ totalmente paraguaio, tampouco é uma mera extensio
do oeste do Brasil meridional, um territério de contato entre estruturas territoriais
locais, nacionais, macrorregionais e até mundiais.” (Sprandel, 20006, p. 144).

Outro tipo de mobilidade, a dos frequentadores das aglomeragdes trans-
fronteiricas, interfere nas relagoes cotidianas e na gestio desses espagos. Atrativos
turisticos e comerciais, bem como negécios em geral, provocam a permanéncia
intermitente de uma populagao flutuante, que, por vezes, chega a ser maior que a
populacio residente na aglomeracao.

Tomando-se como exemplo a maior aglomeragio transfronteirica com parti-
cipagao de cidade brasileira — Foz do Iguacu, Ciudad del Este (Paraguai) e Puerto
Iguazt (Argentina) —, a presenca de alguns icones — como as Cataratas do Iguacu
e a hidrelétrica de Itaipu, além do comércio fronteiri¢o — torna a aglomeragio um
dos principais destinos turisticos internacionais e intensifica o conflito na gestao
do espaco. A complexidade recorrente pela submissio da esfera local 4 dindmica
particularizada pela natureza de internacionalidade do espaco agrega-se essa expressiva

13. Vale observar que o nome desse municipio se compde das silabas iniciais dos respectivos paises que constituem a
triplice fronteira: Bolivia, Peru e Brasil (BolPeBra).

14. "Essa afirmacdo evidencia que as imagens estatais nao conseguiram diluir as referéncias locais. Os Estados delinearam
no mapa os limites fronteiricos, mas isso nao significa que a demarcacéo seja realmente efetiva para os povos que ali vivem.
As fronteiras, aparentemente imutaveis, na pratica sao questionadas pelas populages que compartem os limites” (tradugdo nossa).
15. Souchard, S. La formation d'un espace brésiquayen dans I'est du Paraguay: migrations pionniéres brésiliennes et
organisations socio-spatiales dans I'oriente du Paraguay. 2001. These (Doctorat) — Université de Poitiers, Potiers, 2001.
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populacio flutuante, cujas demandas sio tornadas prioridades, sobrepondo-se as
necessidades bdsicas da populagio local.

Kleinke ez al. (1997) adotam a metéfora “paraiso dos outros”, ao salientarem
o beneficio dessa opgao de prioridade recorrente em detrimento a dos moradores.
Admitem ainda que a mobilidade interna desses préprios moradores das aglomeragoes,
na apropriagao das oportunidades geradas alternadamente em cada lado da fronteira,
também cria “paraisos efémeros”. Visualizam, assim, o paraiso

para os moradores do complexo que conseguem apossar-se das oportunidades
territorialmente mutantes e paraiso para os habitantes de fora do complexo que,
apesar de muitas vezes trazerem impactos negativos, geram empregos ¢ renda por
meio de turismo, compras e negécios (Kleinke ¢z al., 1997, p. 162).

Nesse cendrio, as responsabilidades diluem-se e os povos das fronteiras
veem-se privados de direitos essenciais. Conformam-se, entdo, espagos abertos a
construgdes simbdlicas, que quase sempre emergem da justaposicao diversidade
e conflito. Outra vez tomada como exemplo, a aglomeracio de Foz do Iguacu,
Ciudad del Este e Puerto Iguazti — conforme Montenegro e Béliveau (2006) —,
ap6s 2001, converteu-se em uma metifora das zonas cinzentas e dos espagos sob
a ameaga imprevisivel do “terrorismo global”. Entre outros motivos, a presenga de
importante colonia drabe —'¢ a segunda maior do pais — tornou-a alvo de matérias
na imprensa nacional e internacional, relacionando-a a um espago transnacional
que escapa aos controles estatais.

5 UM ESPACO DE POLITICAS AUSENTES

As informagées analisadas confirmam que hd entre o Brasil e os demais paises da
América do Sul uma dimensao de mobilidade transfronteiriga, impulsionada por
movimentos migratérios e deslocamentos pendulares, entre outros fluxos.
Tal dimensao requer que sejam concebidas e implementadas politicas adequadas
as suas especificidades, particularmente no que se refere a migragdes, mobilidade,
trabalho, educacio, cultura e cidadania.

Os movimentos migratdrios registrados na faixa de fronteira envolvem grande
ndmero de pessoas e municipios e correspondem a uma busca preferencial entre
paises limitrofes, o que sugere exercicio de interacio entre os povos. A mobilidade
pendular repete intensos fluxos na faixa de fronteira, de modo mais intenso nas
aglomeragdes urbanas transfronteiricas, o que confirma interagoes entre os povos.
Tais movimentos decorrem fundamentalmente de relagoes para trabalho e estudo,
induzem o consumo, a demanda e o acesso a fungdes urbanas, bem como implicam
trocas culturais, de hdbitos e valores. No extremo, sugerem a busca pela realizagao

16. Computados os imigrantes procedentes dos paises da Liga Arabe em 2010, 27,02% tiveram S&o Paulo como destino;
para Foz do Iguacu, dirigiram-se 22,52%, majoritariamente libaneses, seguidos por sirios.
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de direitos que se confundem entre os lados da fronteira, muitas vezes inalcangados,
devido a politicas inadequadas.

Essa incessante mobilidade torna a faixa de fronteira um espago continuo,
produzido pelas estratégias de sobrevivéncia e interagao cotidianas de seus povos,
fragmentado e carente quanto a politicas e priticas de integragao. Esse longo
espago, instdvel, aparentemente semelhante, conforma-se a partir de um mosaico
de diferencas, da mescla dos tragos da diversidade desses povos, que dao origem a
uma cultura hibrida e a identidades méveis e fugazes, nem dissimiles nem recorrentes,
mas que se reinventam.

Onipresente em seu interior, a fronteira ¢ uma linha imagindria que dificulta
o cotidiano dos moradores e transforma esse espago, para muitos, em uma zona
de incerteza. Zona esta que também se move pela assimetria entre os paises, com
diferentes caracteristicas e interesses, que geralmente desconsideram as necessidades
e as especificidades do dia a dia vivido por seus povos.

Os grandes problemas decorrem da auséncia de politicas compativeis a
presenca de uma populagio em movimento, proviséria, estrangeira até em seu
préprio pais; portanto, vulnerdvel a manipulagdes materiais e em seu imagindrio
coletivo. Relatério da Cepal (2012) reconhece que existe grande dispersao de
politicas dirigidas & populagio migrante, o que dificulta o exercicio pleno de seus
direitos. Isso se agrava pela distAncia das zonas fronteiricas em relagao aos centros
de decisao, pois — com o crescimento de atividades delitivas — aumenta a exposicao

¢
dos migrantes a riscos, tornando-os vulneraveis ao trafico de pessoas, ao comércio
&
sexual, & violéncia contra mulheres ou ao desplazamiento forcado.

En los instrumentos juridicos de derecho internacional se ha reconocido paulatinamente
la problemdtica de la migracion, al tiempo que las legislaciones nacionales se han ido
adaptando de manera progresiva a los estdndares internacionales, aunque con distintos
ritmos y profundidades. (...) No obstante, el principal obstdculo lo constituye la falta
de coordinacidn con los gobiernos locales, aunado a la tradicional debilidad del Estado
en este tipo de regiones. (...) Ante la ausencia de politicas piblicas, las organizaciones
de la sociedad civil representan en la mayoria de los casos la tinica red de asistencia con
que cuentan los migrantes, lo cual les ha dado una gran legitimidad y les ha facultado
para representar a esa poblacion ante las autoridades, actuar como sus interlocutores y
reivindicar sus derechos. (Cepal, 2012, p. 94)"

17. "Nos instrumentos juridicos de direito internacional reconheceu-se paulatinamente a probleméatica da migracéo, ao
tempo em que as legislacdes nacionais foram se adaptando de maneira progressiva aos padrdes internacionais, ainda
que em diferentes ritmos e profundidades. (...) Ndo obstante, o principal obstaculo que se constitui é a falta
de coordenacdo com os governos locais, associado a tradicional debilidade do Estado neste tipo de regides.
(...)Ante a auséncia de politicas pUblicas, as organizagdes da sociedade civil representam na maioria dos casos a Unica
rede de assisténcia com que contam os migrantes, o que Ihes da uma grande legitimidade e Ihes tem facultado representar
essa populacdo ante as autoridades, atuar como seus interlocutores e reivindicar seus direitos” (traducéo nossa).
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No entanto, tal condi¢io delegada as organizagoes da sociedade civil as coloca
também vulnerdveis ao conflito de escalas, 2 atomizagao das acoes federativas e ao
inconsistente didlogo entre paises, agentes e responsdveis por politicas e praticas
de integra¢do, o que inviabiliza uma agenda compartilhada para a solucio de
problemas e acesso aos direitos.

Como territérios de ninguém, os espagos transfronteiricos movem-se ao (di)
sabor de quem transita, sob uma dialética de ambiguidades — de fim e de inicio,
de legal e de ilegal —, que se manifesta em um mesmo espago transitério, em que
existe e inexiste o pertencimento. Aos povos da fronteira pertence esse espago, e
sdo eles os interlocutores mais legitimos para discutir os aspectos centrais de suas
necessidades, sua interculturalidade, enfrentar os conflitos escalares da tomada de
decisoes e apagar a linha diviséria. Assim, tornam essa zona espago efetivamente
inico, apto a constituir-se territério transfronteirigo.

A agenda de politicas publicas deve priorizar o enfrentamento das restrigoes a
mobilidade e das dificuldades impostas a concretizagao de espaco social e econdmico
peculiar. Definir politicas que garantam livre trinsito, desempenho profissional e
assisténcia ao trabalho; politicas migratérias que considerem as especificidades dos
grupos culturais e suas condicoes de renda, que retirem a populacio das maos de
redes nio oficiais de agenciamento de trabalho, que incitam o medo, o siléncio e
o temor a represalias; politicas que garantam documentacio, identifica¢io tinica
de pessoas e veiculos nas regides da fronteira; politicas pablicas de acolhimento,
inser¢do social e neutraliza¢do do preconceito; e acordos entre paises, explicitos em
projetos de cooperagio especificos que ampliem as oportunidades de permanéncia
legal no pais.

E necessario que se reforce a importancia e a presenca do Estado, efetiva e
estratégica, de modo a desconstruir a nogao de um mosaico de pedacos de paises
independentes que se avizinham. Formular politicas que transponham fronteiras
e limites, bem como assumam a diversidade, a multiculturalidade presente nessas
regides, abertas nio sé para fluxos que aproximam pessoas e lugares, como também
para garantir sua inser¢ao em uma mesma dinimica, seu acesso a direitos incontestiveis
e o exercicio de uma cidadania ampliada. Nessa interpretagio, e relacionadas as
politicas migratérias e de mobilidade, politicas de desenvolvimento e integragio
regional e econdmica sdo imprescindiveis.

Do ponto de vista académico, hd o desafio de entender a fronteira como nova
categoria tedrica e de produzir dados compativeis e compardveis entre os paises;
de tratar a migragio e a pendularidade como um sistema complexo que nio se reduz
simplesmente a migrantes, a paises de origem e destino ou a fatores de atragio e
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repulsio, mas que requer interpretagio multidimensional. E necessdrio conhecer
o perfil dos migrantes e os motivos dos deslocamentos, os tipos de atividades
comuns e complementares entre os paises (econdmicas, funcionais e sociais), as
redes sociais existentes e as principais rotas da mobilidade. Com isso, deve-se
adequar as politicas as peculiaridades da regido transfronteirica.

A acio concorrente e complementar de organizacoes internacionais, da
sociedade civil e de governos, quanto aos direitos dos migrantes, exige que se criem
instincias de cooperagio entre esses atores. Também ¢é necessdria uma nova lei de
migragoes, que favoreca e garanta os direitos da pessoa migrante no contexto da
integracdo sociocultural latino-americana, assim como o tratamento da questao
migratéria como questao social e de direitos humanos.

Para tanto, ¢ imprescindivel redefinir conceitos. Os conceitos juridicos de
nacio e soberania ji nio dio conta das relagées fronteirigas, impondo admitir
um novo cidadao — diferente do cidadao de um pais — e construir o conceito da
cidadania ampliada — uma cidadania das pessoas, de sua existéncia nos lugares,
para além do conceito da nacionalidade —, que garanta dignidade a segmentos
em movimento nessas por¢oes do territdrio, com pouca representatividade social,
presos ao medo, a vulnerabilidade e ao espectro do irregular. Ou seja, ajudar a
transpor a nogao de fronteira, pois essa no¢ao é pouco hospitaleira; apenas reforca o
papel dominante da nagdo. E, assim, pactuar da utopia de Jacques Derrida (2001),
que propde que nas fronteiras existam cidades acolhedoras, territérios livres, que
considerem sua condi¢do de lugares de passagem e proporcionem assentamentos
soliddrios a refugiados.
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1 INTRODUCAO

Na dltima década, segundo dados do Censo Demogréfico 2010, houve um forte
incremento no niimero de pessoas que, cotidianamente, se deslocam para trabalhar
em municipio diferente do de residéncia. Segundo o censo, em 2010, 12,8% da
popula¢io brasileira de 10 anos ou mais de idade que se encontrava ocupada
trabalhava fora do municipio de residéncia. Moura, Delgado e Costa (2013) mostram
que mais da metade dos municipios brasileiros registraram, em 2010, fluxos deste
tipo de deslocamento, envolvendo mil ou mais pessoas em movimentos de entrada
e saida nos municipios. Apesar dessa difusdo pelo territério, esse é um processo
que estd fundamentalmente associado a expansio das aglomeragoes urbanas no
pais, particularmente as de natureza metropolitana, e a possibilidade ampliada do
transporte publico e particular. Neste sentido, destaca o Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica — IBGE (2015, p. 15) que a expansio ocorrida no interior
das aglomeragoes urbanas responde a duas légicas diferentes: “a da localizagio dos
empregos nos nidcleos das aglomeragoes e a da localiza¢ao das moradias, ampliando
as dreas periféricas que abrigam um nimero cada vez maior de trabalhadores”.

O aumento desse tipo de deslocamento adquiriu importincia em um contexto
em que outros tipos de mobilidade populacional no territério nacional, envolvendo
mudangcas de residéncia, passam por profundas transformagdes. Referindo-se a
tais processos, iniciados nos anos 1980/1990, Magalhies, Cintra e Angelis (2014)
destacam que nas Gltimas décadas cresceram em importancia os fluxos migratérios
de mais curta distancia (intrarregionais e intraestaduais), bem como se intensificou
a mobilidade, uma vez que se registra o aumento das etapas migratdrias nas

1. Socidlogo e doutor em desenvolvimento e meio ambiente pela Universidade Federal do Parana (UFPR). Pesquisador
do Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econdmico e Social (Ipardes). £-mail: <pr.delgado63@gmail.com>.

2. Economista pela UFPR e doutora em desenvolvimento e meio ambiente pela UFPR. Pesquisadora do Observatério das
Metropoles e bolsista do Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnolégico (CNPg) — pds-doutorado sénior — PDS
(UFPR). E-mail: <mvdeschamps@hotmail.com>.

3. Gedgrafa pela Universidade de Sao Paulo (USP) e doutora em geografia pela UFPR. Bolsista do Ipea no Programa de
Pesquisa para o Desenvolvimento Nacional (PNPD) e pesquisadora do Observatorio das Metrapoles (Instituto Nacional
de Ciéncia e Tecnologia — INCT/CNPq). E-mail: <rmoura.pr@gmail.com>.

4. Engenheiro agronomo e doutor em sociologia pela UFPR. Pesquisador do Ipardes. E-mail: <anael@onda.com.br>.


mailto:pr.delgado63@gmail.com
mailto:mvdeschamps@hotmail.com
mailto:rmoura.pr@gmail.com
mailto:anaelcintra@ipardes.pr.gov.br

224 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

trajetdrias pessoais no territério brasileiro. De acordo com Tavares e Rodrigues
(2011, p. 1), hd uma fragmentagio dos fluxos e légicas socioecondmicas distintas
operando sobre a mobilidade, a qual se tornou essencialmente urbana.

Embora alguns autores (Moura, Branco e Firkowski, 2005; Carvalho e Rigotti, 1998)
destaquem a necessidade de diferenciagao desses dois tipos de mobilidade populacional —
migragio e pendularidade —, dada a natureza intrinseca dos movimentos, ¢ inegével a
necessidade de buscar relaciond-los, particularmente quanto ao processo de expansio
fisica das aglomeragoes urbanas, como destacam outros autores (Cunha, 2012).

Este capitulo, além de considerar a produgio teérica que vem tratando dessas
duas modalidades de deslocamento populacional, particularmente no sentido de
abarcar os fatores que estdo associados as mudangas por que esses processos vém
passando no territério brasileiro, pretende dimensionar e caracterizar como os
processos migratdrios e pendulares vém marcando a expansio urbana nas principais
regides metropolitanas (RMs) e qual a relagao existente entre ambos.

Para dar suporte a essa temdtica, algumas questoes em particular deverao
nortear a andlise:

*  Qual o peso dos segmentos populacionais — migrantes e ndo migrantes —
nos movimentos pendulares de cada RM?

*  Qual a taxa de pendularidade desses diversos segmentos populacionais?

* Entre os imigrantes, hd diferenciacio na sua participagao nos fluxos
pendulares ao se considerar sua origem intrametropolitana e de outras

regides/Unidades da Federagao (UFs)?

*  Essa participagio se mostra diferenciada quando se considera uma tipologia
dos fluxos pendulares (polo/periferia, periferia/polo, periferia/periferia)?

Outras perguntas mais gerais também instigam avangar na reflexao:

*  Migrantes intrametropolitanos buscam dreas mais distantes, provavelmente
de menor custo e com melhor qualidade da moradia, nas 4reas de expansao
metropolitana, mantendo os vinculos de trabalho e estudo (e também
consumo) com os polos, portanto, submetendo-se a pendularidade cotidiana?

*  Ousimplesmente novos migrantes ndo metropolitanos obrigam-se, pelas
limitagoes do custo da moradia, a residir em municipios das periferias e a
enfrentar as mazelas dos deslocamentos para trabalho e estudo nos polos?

*  Ou ainda, os nao migrantes sao majoritdrios nesse tipo de mobilidade,
optando pela comutagio em vez da migragao intra-aglomerado, mantendo
dissociados o lugar de moradia e o lugar de trabalho ou estudo?
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O material empirico considerado foi obtido dos microdados dos censos
demograficos de 2000 e 2010 e o recorte espacial adotado na pesquisa corresponde
as regioes institucionalizadas polarizadas pelas doze metrépoles, conforme classi-
ficacao do estudo Regioes de Influéncia das Cidades (Regic) 2007 (IBGE, 2008):
Belém, Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiinia, Manaus, Porto Alegre,
Recife, Regiao Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno
(Ride-DF), Rio de Janeiro, Salvador e Sao Paulo.

A populagao de referéncia é aquela que estava ocupada no mercado de trabalho
das regides metropolitanas, uma vez que o objeto de estudo ¢é a relagao entre migracio
e mobilidade pendular para fins de trabalho. Embora se considerem as variacoes
ocorridas entre os anos de 2000 e 2010 no contingente desses grupos populacionais
(migrantes e pendulares), as relagoes estabelecidas entre eles terdo por base os dados
do dltimo censo demogrifico.

Em relagao aos migrantes, cabe destacar que se optou por trabalhar com a
popula¢io que, na data do censo, morava ha menos de dez anos no municipio de
residéncia. Esta op¢ao decorre do reconhecimento de que o tipo de quesito que se
utiliza para a andlise — tiltima etapa ou data fixa — depende do objeto a ser analisado.
Rigotti (2008, p. 6), por exemplo, destaca que, para algumas abordagens, como
as que tratam da forca de trabalho, “os quesitos duragio de residéncia e lugar de
tltima residéncia sao fundamentais”, quesitos estes que se relacionam a migragao
de ultima etapa.

2 A QUESTAO MIGRATORIA E O INCREMENTO DA MOBILIDADE PENDULAR NO BRASIL

A segunda metade do século XX e a primeira década do atual podem ser enquadradas
em um longo processo de redistribui¢iao da populagao pelo territério brasileiro,
o qual foi caracterizado pela configuracio de algumas trajetérias dominantes em
termos dos principais fluxos populacionais (Brito, Rigotti e Campos, 2012), recorrentes
nas diversas décadas. A regido Nordeste e, em menor medida, o estado de Minas Gerais
podem ser considerados como os principais reservatérios de mao de obra no pais,
e a regido Sudeste e as sucessivas dreas de fronteira agricola — norte do Parand e
regioes Centro-Oeste e Norte —, os principais destinos de seus fluxos populacionais.

Em sua primeira grande fase, que se estendeu do pés-guerra aos anos 1970,
esse processo foi marcado por forte concentragio populacional, pois dos seus dois
eixos estruturantes — industrializagio e fronteira agricola —, o primeiro foi o que
predominou em termos do contingente populacional mobilizado. Assim, segundo
Baeninger (2012), este periodo foi marcado pela elevada concentragao dos fluxos em
direcdo a regido Sudeste, pela crescente transferéncia das populacoes das dreas rurais
para as urbanas e por sua concentragio nas principais dreas metropolitanas do pais.
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Essa configuragio migratéria, porém, passa, principalmente a partir dos anos 1980,
por algumas mudangas que implicaram certa desconcentragio populacional no
territério nacional. Se aquela década e a seguinte foram marcadas pelo longo
processo de ajuste e reestruturagio econdmica do pais, que afetou a capacidade
de atragdo do mercado de trabalho das principais regiées metropolitanas —
fundamentalmente as de Sao Paulo e a do Rio de Janeiro —, nelas se consolidaram,
também, os resultados territoriais do processo de desconcentragao relativa da
atividade econdmica, particularmente da inddstria, iniciado ainda nos anos 1970.

Referindo-se ao primeiro desses fatores econdmicos, Rigotti (2014) destaca que
os efeitos da crise econdmica resultaram na perda relativa de capacidade de atracao
populacional das principais metrépoles brasileiras, embora a principal delas —
a RM de Sao Paulo — néo tenha, em nenhuma das décadas seguintes, perdido a condi¢ao
de principal 4rea de redistribuicio populacional do pais (Baeninger e Peres, 2011).

Por outro lado, Baeninger (2012) sustenta que o processo de desconcentragao
produtiva propiciou nao apenas a reten¢ao de populagio em outras regides do pais, mas
também a emergéncia de importantes fluxos migratérios em diregio a essas dreas.
Operando sua andlise na escala interestadual, a autora destaca que os dados do
censo demogréifico evidenciaram que os anos 1980 entraram na histéria migratdria
como o periodo em que um maior nimero de UFs registrou saldos positivos em
suas trocas populacionais.

H4 que se acrescentar que a redistribuigio populacional observada no pais resultou
também de fatores propriamente demogrificos, que operaram concomitantemente as
mudangas socioecondmicas. Segundo Rigotti (2014), a diminui¢do da fecundidade
e, por decorréncia, do crescimento natural, afetou a dinimica demogrifica das vdrias
regides do pais, com seus impactos fazendo-se sentir inicialmente nas dreas mais
dindmicas economicamente; além disso, como consequéncia dessa redugao do peso
da fecundidade no crescimento populacional, as trocas migratdrias, em suas vdrias
escalas, tornaram-se, durante o ultimo quarto do século XX, um fator fundamental
para explicar a redistribui¢ao populacional no pais.

Nio se trata aqui de detalhar as variagoes ocorridas nos diversos fluxos
regionais nas tltimas décadas, processo bem retratado pelos autores anteriormente
mencionados. Importa sim chamar aten¢do para as mudangas que marcaram a
nova configuragio do padrio migratério no pais. Sintetizando essas mudangas,
Brito, Rigotti e Campos (2012, p. 21) afirmam o seguinte:

Os dados da série histdrica incorporando a segunda metade do século XX e a primeira
década do século XXI revelam este aparente paradoxo: mudanca no padrao migratdrio e
a manutencio das principais trajetdrias migratérias. De fato, as trajetdrias se mantém,
mas quase todas apresentam a novidade: além do fluxo, um expressivo contrafluxo.
Os nimeros de imigrantes e o de emigrantes, salvo raras excegoes, tendem a se aproximar.
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Trata-se de uma mudanga fundamental no padrao migratério que prevalece até os
anos setenta, pois deixam de existir os estados ou regides que sejam, principalmente,
origem ou destino dos grandes fluxos migratérios.

Segundo esses autores, as desigualdades regionais que sempre operaram na
determina¢io dos movimentos populacionais continuam presentes, mas o padrao
de mobilidade se tornou mais complexo. Movimentos de retorno as regioes de
origem se fizeram mais importantes nas trocas populacionais, representando, desde
os anos 1980, cerca de 20% do total de imigrantes interestaduais de data-fixa
verificado nos trés tltimos censos demogrificos (Brito, Rigotti e Campos, 2012).

Verifica-se, também, o incremento dos deslocamentos de curto prazo,
entendidos como aqueles verificados em data imediatamente anterior a realizagao
do censo demogrifico, ou seja, realizados em periodo inferior a cinco anos. O peso
deste tipo de migracdo quase triplicou nas trés tltimas décadas, atingindo 28,34%
do total de imigrantes de tltima etapa com menos de cinco anos de residéncia’

(Brito, Rigotti e Campos, 2012).

Os fluxos inter-regionais de longa distincia tiveram sua importancia reduzida
no total dos deslocamentos, mas os principais aglomerados metropolitanos —
Sao Paulo e Rio de Janeiro — e os polarizados por Goiania e Brasilia continuam
canalizando expressivos volumes deste tipo de fluxo. Por outro lado, as trocas
intrarregionais, refletindo dindmicas socioecondmicas regionais, adquiriram maior
peso no conjunto das trocas interestaduais, fendmeno observado nas regices

Nordeste e Sul do pais.

As regides metropolitanas® foram, durante todo o processo de urbanizagao
do pais, vetores fundamentais das migracoes internas. Na realidade, como lembra
Brito (2006), os processos de urbanizagio e de concentragio espacial da populagio
no Brasil, na segunda metade do século XX, foram simultineos a formagio das
principais aglomeragoes metropolitanas no pais, e, mesmo que se constate, ao longo
do periodo, uma redugio na participagio relativa destas no total da populagio
urbana brasileira, continuam a agregar parcela expressiva dessa populagio (cerca de
40% em 2000, considerando as doze unidades espaciais consideradas pelo autor).

Brito (20006) destaca ainda que a consolidagao dos aglomerados metropolitanos
esteve, nas décadas mais recentes, associada principalmente ao crescimento das suas

5. Note-se que os dados referentes aos dois tipos de migracdo foram calculados sobre populagdes diferentes:
a migracdo de retorno, sobre os imigrantes interestaduais de data fixa, e a de curto prazo, sobre os migrantes
de Ultima etapa com menos de cinco anos de residéncia na UF.

6. Apds o processo constituinte de 1988, houve uma proliferacdo de unidades espaciais institucionalizadas como regides
metropolitanas no Brasil. Mas os estudos sobre a rede urbana brasileira tém evidenciado que o fenémeno da metropolizagao
é restrito basicamente as nove unidades definidas ainda nos anos 1970, acrescidas das aglomeracées de Goiania,
Brasilia e Manaus, classificadas como metrdpoles pelo Regic 2007 (IBGE, 2008). Os estudos aqui consultados tendem
a utilizar essa classificacao quando se referem a metropolizacao, diferenciando as demais unidades institucionalizadas
como aglomerados urbanos néo metropolitanos.
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periferias, as quais passaram a apresentar taxas de crescimento mais elevadas que os
nicleos metropolitanos, passando a responder, também, na maioria das unidades,
pela maior parcela do incremento populacional metropolitano. O autor elenca alguns
fatores que explicam esse maior protagonismo das periferias, os quais merecem ser
sublinhados por sua relevincia para as questoes abarcadas neste texto. Segundo ele,

trés fatores explicam essa realidade: primeiro, a queda significativa nos niveis de fecundidade
das mulheres, certamente maior nos ntcleos do que nas periferias; segundo,
mas certamente com maior importancia, os fluxos migratdrios intrametropolitanos,
com saldos favordveis as periferias; terceiro, os saldos migratérios de cada aglomerado,
com o restante do pafs, tém sido mais favordvel as periferias (Brito, 2006, p. 228).

Esses fatores, principalmente os dois tltimos, estao relacionados a logica da
expansao urbana enquanto espagos de moradia, a qual nao necessariamente coincide
com a légica de localizacao das atividades produtivas, dando origem a dissociagao
entre moradia e emprego.

Cunha ez al. (2013) destacam que o descompasso entre as dreas de assentamento
populacional e de localizagao das oportunidades de trabalho pode ser abordado de
modo macro, considerando-se os processos de produgio do espago e de localizagao
das atividades produtivas, bem como micro, com foco nas preferéncias individuais,
possiveis para alguns segmentos populacionais, por amenidades associadas as
escolhas residenciais.

Para algumas das principais aglomerac¢oes metropolitanas do pais, parti-
cularmente a RM de Sdo Paulo, a articulagdo entre migragio e pendularidade se dd,
também, em outra escala espacial, resultante das relagdes que se estabelecem
entre diversos arranjos populacionais (Cunha ez a/., 2013; IBGE, 2015).

Ainda em relagao 4s mudangas que vém marcando os processos migratdrios,
fazem-se necessdrias algumas qualificagdes, pois algumas interpretagoes apressadas
podem estar comprometendo uma adequada compreensao do processo. A comegar
pela redugio da intensidade da migracao interna, que tem levado a certo descaso
quanto aos movimentos, mesmo com registros de que os fluxos seguem significativos
e de que a mudanca de seu perfil impoe novos desafios tedricos e na formulagao
de politicas publicas (Rodriguez, Gonzélez e Martinez, 2012). Esses autores, na
observagio do fendmeno nos paises latino-americanos, destacam que, também em
relagao a perda de atratividade e de participacio das metrépoles no total da populagio,
correntemente anunciadas, observa-se apenas uma reduc¢io dos indices de
primazia de alguns paises, porém as grandes cidades prosseguem ganhando pontos
percentuais na participagao de sua populagio no total da regiao, passando de 11%
da populagio regional, em 1950, para 32% em 2010. Esse comportamento coloca
em xeque hipdteses relativas & desconcentragio populacional e salienta a revalorizagio
do papel das grandes cidades no processo de desenvolvimento no contexto da
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globalizagao, extensiva a sua atratividade. Mesmo com a redugao nos volumes
migratérios, essas cidades passam por processos de migragao de curta distincia e
intra-aglomerado, que continuam induzindo a expansao da superficie de ocupagao
urbana em niveis superiores ao crescimento da populacio. Esses processos sao
responséveis pelo crescimento periférico que caracteriza as cidades latino-americanas
(Rodriguez, Gonzélez e Martinez, 2012).

Dessa forma, percebe-se que tais mudangas nao sio uma peculiaridade brasilei-
ra, mas se reproduzem nos demais paises latino-americanos. Os fluxos de longa
distAncia perdem a preponderincia relativa que se sobrepassa por fluxos de curta
distincia e internacionais, assim como pelos movimentos pendulares. E o que
sintetiza estudo de Rodriguez Vignoli:

En conclusion, el escenario actual sobre redistribucion espacial de la poblacion es di-
ferente al del siglo pasado, cuando la region reconfigurd su patrén de asentamiento
territorial poblacional dados los masivos desplazamientos migratorios internos. La
urbanizacidn, impulsada por la migracion rural-urbana, fue uno de ellos; los otros,
también de gran envergadura, fueron el éxodo de dreas de poblamiento historico y rezago
econdmico y social, las oleadas inmigratorias hacia regiones metropolitanas y los flujos
hacia dreas de baja densidad demogrdifica. Los dos primeros persisten, si bien atenuados;
el tercero ya no es generalizado debido a la pérdida de atractivo de algunas dreas metro-
politanas; y el cuarto continiia, aunque de forma menos masiva, con intermitencias y sin

el apoyo oficial del pasado (do original).”

Entre os motivos que explicam a queda nos volumes de migracao interna nos
paises latino-americanos, Rodriguez Vignoli (2013) aponta também o aumento
da comutagio didria ou por outros periodos registrada nos paises analisados.
O conceito de comutagio, ou mobilidade pendular, refere-se a um tipo de deslocamento
populacional que vem ganhando expressao no territrio nacional, predominantemente nas
principais dreas metropolitanas, mas se estendendo, também, para aglomeragoes menores.®

No Brasil, também, a mobilidade pendular adquiriu importancia em um
contexto em que outros tipos de mobilidade populacional no territério nacional
passaram por profundas mudancas. Referindo-se a tais processos, iniciados nos

7. Em concluséo, o cendrio atual sobre a redistribuicdo espacial da populacéo é diferente ao do século passado, quando
a regiao reconfigurou seu padrdo de assentamento territorial populacional devido aos massivos movimentos migra-
torios internos. A urbanizacéo, impulsionada pela migracdo rural-urbana, foi um desses; os outros, também de grande
envergadura, foram o éxodo de areas de povoamento historico e retardo econdmico e social, as ondas migratdrias em
direcdo a regides metropolitanas e os fluxos a dreas de baixa densidade demogréfica. Os dois primeiros persistem, se
bem que atenuados; o terceiro ja ndo se encontra generalizado dada a perda de atrativo de algumas areas metropoli-
tanas; e 0 quarto continua, ainda que de forma menos massiva, com intermiténcias e sem o apoio oficial do passado.
(Vignoli, 2013, p.89, traducdo nossa).

8. Moura, Branco e Firkowski (2005) chamam a atencéo para o fato dos deslocamentos pendulares serem denominados,
na literatura, pelos termos migracdo ou mobilidade, defendendo este dltimo por se tratar de um tipo de deslocamento que
apresenta certa regularidade, geralmente diaria, sem envolver mudanca de residéncia para outro municipio,
no que seguem Carvalho e Rigotti (1998) que excluem dos movimentos migratérios aqueles deslocamentos no territorio
que ndo implicam o estabelecimento permanente de residéncia em outro local.
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anos 1980/1990 e associados ao periodo de ajuste e reestruturacio econdémica,
bem como a crescente internacionalizagio da economia brasileira, Magalhaes,

Cintra e Angelis (2014, p. 174) destacam que:

Nesse contexto, nas trés ltimas décadas, no 4mbito interno, persistem enormes
diferenciais entre os processos migratérios das distintas regides do pafs, entre os
estados e internamente a estes. Entretanto, cresce de importincia a ocorréncia
de fluxos migratérios de mais curta distincia, os movimentos intrarregionais e
intraestaduais, o aumento das etapas migratdrias, as reemigragdes, entre as quais
se incluem as migragdes de retorno, os movimentos pendulares.

No pais, o nimero de pessoas que se deslocam para outro municipio, para
trabalhar e/ou estudar, teve, na tltima década, aumento superior a 100%, envolvendo,
em 2010, 15,4 milhées de pessoas.

Moura, Delgado e Costa (2013) destacam a complexidade espacial desses
movimentos, uma vez que a quase totalidade dos municipios registram entradas e saidas.
Por meio do indicador de eficdcia migratéria, os autores desenvolveram uma tipologia
em que destacam o papel predominante dos municipios no conjunto das trocas
populacionais: evasores, bidirecionais e receptores. Quase 60% das saidas registradas
tém origem em municipios evasores, mas mesmo os municipios identificados
como receptores tém importante participagio nas saidas, representando quase 20%
do total; por outro lado, os evasores também recebem populagao, participando
com 20% do total das entradas registradas no pais. E hd ainda um conjunto
relevante de municipios em que as saidas e entradas de pessoas sio equivalentes, dai
sua classificacio como bidirecionais.

A preocupagio com o fendmeno da pendularidade insere-se em uma discussao
internacional sobre as caracteristicas das cidades neste inicio de século, com
vérios autores procurando qualificar esse processo de mudanca socioespacial, cuja
materializagio se dd em formas urbanas cada vez mais estendidas no territdrio.’
Moura, Branco e Firkowski (2005) afirmam que essa légica pode ser observada
nas aglomeragoes brasileiras, mas chamam atencio para o fato de a periferizacio,
neste pais e em outros em desenvolvimento, estar associada, predominantemente,
a segregagio da pobreza e A precariedade da infraestrutura urbana.

Em que pese a mobilidade pendular ser um tipo de deslocamento populacional
que se diferencia daqueles associados aos processos migratérios, Cunha ez al.
(2013) apontam uma importante hipétese de que a mobilidade pendular estaria,
nas grandes aglomeragdes urbanas, relacionada ao incremento dos processos migratdrios

9. Moura, Branco e Firkowski (2005, p. 122) citam alguns conceitos que vém procurando dar conta dessas mudancas:
cidades-regides (Scott et al., 2001), metapolis (Ascher, 1995) e exdpolis (Soja, 2002) sdo alguns exemplos. Cunha et a/. (2013)
procuram caracterizar este fendmeno na macrometrépole paulista em uma escala espacial que envolve vérias areas
metropolitanas paulistas.
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intrametropolitanos, com as mudancas de municipio para acesso a moradia
atuando na geragao de novos fluxos pendulares, propondo, assim, o estudo conjunto
desses dois fendmenos. Nessa linha, tem-se o estudo de Brito e Ramalho (2014)
sobre o efeito da condigio de migrante intermunicipal sobre a probabilidade de
realizagio do movimento pendular por motivo de trabalho, realizado para a RM
de Recife. Para esses autores,

os achados empiricos permitem inferir que trabalhadores com histérico recente de
migragio sdo mais propensos a mobilidade pendular na RMR. Apés considerar a
influéncia de um conjunto de fatores socioecondmicos, domiciliares e de localizacio,
além de controlar a interdependéncia entre comportamento pendular e migragao,
o efeito médio de tratamento (ATE) sugere que a condi¢io de migrante aumenta em
13,4 [pontos percentuais] p.p. a chance de o trabalhador tipico efetuar a mobilidade
pendular (Brito e Ramalho, 2014, p. 15).

3 DIMENSIONAMENTO DA MOBILIDADE POPULACIONAL NAS REGIOES
METROPOLITANAS NO PERIODO 2000-2010

De modo geral, as taxas de crescimento da populagio ocupada nas regioes analisadas,
no periodo entre 2000 e 2010, sdo bastante elevadas, porém, na maioria das RMs,
isto nao se deve ao aumento da migragio (tabela 1). O que deve ter influido,
além do crescimento vegetativo, sao alguns fatores demogrificos e do mercado
de trabalho: crescimento relativo maior da populagio em idade ativa (PIA) e da
taxa de atividade, pela maior inser¢io no mercado de trabalho, particularmente
das mulheres; e aumento ainda maior da ocupagio, como resultado da acentuada
queda da taxa de desemprego na década.

TABELA 1
Populacao ocupada, proporcao de imigrantes e taxa anual de crescimento segundo
regides metropolitanas (2000/2010)

Populacdo ocupada

Regido metropolitana Total Proporgao de imigrantes (%) Taxa de crescimento (%)
2000 2010 2000 2010 Total Migrante  N&o migrante

Manaus 541.361 862.220 19,1 13,9 4,76 1,48 5,35
Belém 692.333 950.843 22,5 14,5 3,22 -1,22 4,18
Fortaleza 1.084.365  1.585.827 18,7 12,2 3,87 -0,49 4,63
Recife 1.104.499  1.484.673 18,2 13,2 3,00 -0,27 3,55
Salvador 1.157.445  1.622.506 16,0 12,6 3,44 1,01 3,80
Belo Horizonte 1.768.767  2.433.251 23,7 15,8 3,24 -0,85 4,19
Rio de Janeiro 4.203.964  5.328.900 13,6 9,7 2,40 -0,97 2,80
Sao Paulo 7.204.014  9.479.401 20,0 13,5 2,78 -1,22 3,52
Curitiba 1.199.499  1.681.455 27,8 18,0 3,44 -0,99 4,70
Porto Alegre 1.606.359  2.030.124 20,7 16,1 2,37 -0,20 2,91
Goidnia 778.269  1.146.499 32,5 23,1 3,95 0,46 5,22
Ride DF 1.176.526  1.808.851 311 22,2 4,40 0,92 5,38
Total 22.517.401  30.414.550 20,3 14,2 3,05 -0,54 3,73

Fonte: IBGE (2000; 2010).
Obs.: Considerou-se imigrante toda a populacdo que morava ha menos de dez anos no municipio de residéncia.
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A participacio dos imigrantes no total de ocupados sofreu forte redugio na
tltima década, passando, no conjunto das RMs, de 20,3%, em 2000, para 14,2%
em 2010."° Porém, apenas em parte essa queda na participagio dos imigrantes
se explica pelo arrefecimento dos movimentos migratérios. De fato, o nimero
de ocupados imigrantes teve ligeira redugao (-0,54% ao ano — a.a.), com seu
contingente variando de 4,6 milhoes, em 2000, para 4,3 milhoes no final da década.
Contudo, a queda na participagio refletiu principalmente a dindmica do mercado de
trabalho, mencionada anteriormente, que permitiu intensa incorporagao de pessoas
a este mercado, cujo contingente de ocupados, nas doze RMs, foi acrescido em
quase 8 milhdes de pessoas, fato relacionado ao incremento observado entre os nao
migrantes, grupo populacional que apresentou taxa de crescimento de 3,73% a.a.

Existem algumas diferengas regionais no peso dos imigrantes na populacio
ocupada que se mantém nos dois censos demograficos, as quais, além de refletirem as
trajetorias migratdrias dominantes no pais destacadas na literatura, devem, também,
relacionar-se com as fases diferentes do processo de metropolizagio em cada RM, "
bem como a insergio dessas regides no processo recente de expansio econdmica do pais.
As RMs que apresentam maior participa¢ao de imigrantes, em 2000 e 2010,
na composigao da populagio ocupada sio as de Goinia (32,5% e 23,1%),
Ride DF (31,1% e 22,2%) e Curitiba (27,8% e 17,9%), enquanto as menores

participagoes sao observadas no Rio de Janeiro e em Salvador.

Apesar das taxas negativas do crescimento dos ocupados imigrantes, eles tém
uma participagao relevante no total de ocupados. Em 2010, essa participagao variou
de 9,7%, na RM do Rio de Janeiro, a 23,1%, na RM de Goiania. Verifica-se que hd
crescimento deste segmento populacional apenas na Ride DF (0,92% a.a. na década),
na RM de Goiania (0,46% a.a.) e entre algumas RMs com as menores propor¢oes

de imigrantes no total de ocupados, como as de Salvador (variagao de 1,01% a.a.)
e Manaus (1,48% a.a.).

O grupo de pessoas ocupadas que realizavam deslocamentos para trabalho
em outros municipios que nio o de residéncia em 2010, no conjunto das RMs,
reunia quase 5,5 milhées de pessoas (tabela 2). Um primeiro ponto a ser destacado
¢ que as taxas de crescimento deste segmento populacional, em todas as RMs,
sao maiores que as observadas para o total da populac¢io ocupada (tabela 1),
confirmando que o incremento da pendularidade como forma de acesso ao
mercado de trabalho, observado na tltima década, foi generalizado nessas regioes;
em quatro delas — Manaus, Salvador, Fortaleza e Ride DF —, mais que dobrou
o numero de pessoas que fazem este tipo de deslocamento.

10. Em 2010, a taxa de participacéo dos imigrantes de dltima etapa, em movimentos intermunicipais, no total da
populacdo ocupada no pais foi de 15,9%.

11. Por exemplo, Sao Paulo e Rio de Janeiro tém um processo mais antigo de consolidacdo da metropolizacao, inclusive
em termos da redistribuicdo intrarregional da populacdo entre os seus diversos municipios. Nestes casos, mesmo que
continuem a ser as principais areas de atracdo populacional no pais, o peso da populacdo imigrante tende a ser menor
na populacdo total, dados os elevados estoques populacionais existentes nessas regioes.
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TABELA 2
Numero de ocupados que realizam movimento pendular para trabalho, proporcao de
imigrantes e taxa anual de crescimento segundo regido metropolitana (2000 e 2010)

Ocupados que realizam movimento pendular

Regido metropolitana Total Proporg¢ao de imigrantes (%) Taxa de crescimento (%)
2000 2010 2000 2010 Total Imigrante  N&o migrante

Manaus 3.277 13.010 35,5 27,6 14,78 11,92 16,06
Belém 81.051 136.051 45,5 26,5 5,32 -0,24 8,38
Fortaleza 75.941 153.060 38,0 21,8 7,26 1,49 9,66
Recife 247.197 402.367 29,2 19,9 4,99 1,03 6,20
Salvador 66.051 154.469 31,1 26,2 8,87 7,02 9,50
Belo Horizonte 348.441 552.333 40,3 25,3 4,71 -0,04 6,96
Rio de Janeiro 741.832 1.038.143 23,1 15,5 3,42 -0,62 4,31
Sao Paulo 1044859  1.693.966 35,0 22,9 4,95 0,57 6,64
Curitiba 186.509 337.746 46,0 26,3 6,12 0,35 9,35
Porto Alegre 320.776 474.066 29,8 22,4 3,98 1,04 4,97
Goiania 109.007 204.665 55,7 34,2 6,50 1,45 10,61
Ride DF 122.008 307.617 64,1 31,2 9,69 2,08 16,11
Total 3.346.948 5.467.493 34,6 22,7 5,03 0,71 6,65

Fonte: IBGE (2000; 2010).

Novamente, observa-se que o incremento foi mais acentuado entre os nio
migrantes, grupo que responde por mais de 90% da variacdo verificada na década
nas RMs analisadas. Entretanto, hd alguns aspectos relacionados ao desempenho
dos imigrantes que merecem realce. O primeiro é que, na maioria das regides,
a taxa de crescimento dos imigrantes que realizam deslocamento pendular foi
positiva, com destaque para Manaus, Salvador e, em menor intensidade, Ride
DE O segundo ponto relaciona-se com a participagio dos imigrantes no total das
pessoas que realizam deslocamento pendular: mesmo com a proporgao sofrendo
forte redugio na década, a participagao dos imigrantes neste tipo de deslocamento
¢ bem superior 4 participacio que eles tém no total dos ocupados, o que sugere que
este contingente populacional tende a apresentar maior probabilidade de recorrer
a pendularidade para obter trabalho.

Como verificado para o total dos ocupados, hd, entre as regioes, diferencas
quanto ao peso dos imigrantes no total das pessoas envolvidas em deslocamentos
pendulares. Mas essas diferengas, que eram mais acentuadas em 2000, diminuiram
expressivamente durante a década. A participa¢io dos imigrantes ¢ maior nas duas
RMs em que hd maior participa¢io de ocupados imigrantes, ou seja, na Ride DF
(64,1% em 2000 € 31,2% em 2010) e na RM de Goiinia (55,7% em 2000 e 34,2%
em 2010). Além dessas, também se destacam Curitiba, com elevada participagio em
2000 (46,0%), e Manaus em 2010 (27,6%), conforme tabela 2.

Para as primeiras, a motivagao da pendularidade ¢ a induzida pela dinimica
do arranjo urbano-regional, ou seja, a articulagio das duas unidades em um tnico
arranjo espacial (Moura, 2009). No caso de Curitiba, seria o resultado de uma forte
periferizagao do polo e a concentragao nele de atividades geradoras de trabalho.
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No caso de Manaus, seria a presenga forte de seu mercado de trabalho, atrativo a uma
mio de obra que comega a ocupar as periferias extramunicipais e que surgiram
fundamentalmente na dltima década — é o caso de uma aglomera¢io nova,
com uma periferia pequena, em formagao.

Ao transformar em taxas a relago entre os grupos que realizam deslocamento
pendular e o conjunto de ocupados, ou seja, a participagio dos primeiros em cada
segmento populacional, observa-se que as taxas de pendularidade aumentaram em
todas as RMs e que essas taxas, nos dois perl’odos, sa0 maiores entre os imigrantes.
Mas foi entre os nao migrantes que houve maior incremento nas taxas, fato verificado
na maioria das RMs (tabela 3). Ou seja, a condi¢io de mobilidade torna-se expressiva
também entre a populac¢io nio migrante.

TABELA 3

Taxa de pendularidade para trabalho segundo condicao de migracdo e regido metropolitana

(2000 e 2010)

Taxa de pendularidade da populacdo ocupada (%)
Regido metropolitana 2000 2010
Total Imigrante Né&o migrante Total Imigrante Néo migrante

Manaus 0,6 1.1 0,5 1.5 3,0 1.3
Belém 11,7 23,7 8,2 14,3 26,2 12,2
Fortaleza 7,0 14,2 53 9,7 17,3 8,5
Recife 22,4 36,0 19,4 271 41,0 24,9
Salvador 5,7 A 4,7 9,5 19,7 8,0
Belo Horizonte 19,7 33,4 15,4 22,7 36,2 20,1
Rio de Janeiro 17,6 30,0 15,7 19,5 31,0 18,2
Séo Paulo 14,5 25,4 11,8 17,9 30,4 15,9
Curitiba 15,5 25,7 11,6 20,1 29,4 18,0
Porto Alegre 20,0 28,7 17,7 23,4 32,5 21,6
Goiania 14,0 24,0 9.2 17,9 26,4 15,2
Ride DF 10,4 214 54 17,0 24,0 14,3
Total 14,9 25,3 12,2 18,0 28,7 16,1

Fonte: IBGE (2000; 2010).
Obs.: Considerou-se migrante toda a populacdo que morava ha menos de dez anos no municipio de residéncia.

As RMs com maior taxa de pendularidade entre os imigrantes sao Recife
(36,0% em 2000, subindo para 41,0% em 2010) e Belo Horizonte (33,4% para
36,2%). Manaus tem a menor taxa, ainda que em elevagao (1,1% para 3,0%).
Chama atengao, ainda, o fato de as taxas de pendularidade dos imigrantes em
Goiania e na Ride DF ficarem abaixo da taxa observada para o conjunto das RMs
(25,3% em 2000 e 28,7% em 2010), distintamente do observado para a propor¢ao
de ocupados imigrantes que realizam pendular, conforme tabela 2; ou seja, embora
os imigrantes constituam, nessas duas aglomeragdes, parcela expressiva das pessoas
que se deslocam para outros municipios, dentre os préprios imigrantes dessas
regides, ndo mais que um quarto estd envolvido com este tipo de mobilidade.
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De modo geral, esse conjunto de indicadores leva ao questionamento da
hipétese que associa a elevacio da mobilidade pendular & populagao migrante, jd
que a migragio nao parece ter um peso na explicagio do aumento da pendularidade
no periodo, apesar da maior taxa de pendularidade do migrante. Salienta-se que o
fenémeno da pendularidade vem ganhando maior amplitude entre os ocupados,
passando a ser uma estratégia importante também para os nao migrantes.

4 ORIGEM MIGRATORIA, TIPOS DE FLUXOS PENDULARES E RELACAO COM O
MUNICIPIO DE ORIGEM

Nesta se¢do, a andlise se restringird aos dados do Censo Demografico 2010, com
o intuito de identificar alguns padrées relacionados a origem do imigrante — se da
prépria regido metropolitana ou nio —, aos tipos de fluxos pendulares e a relagio
que o imigrante intrarregional estabelece, no exercicio de seu trabalho, com o
municipio de origem.

Em 2010, a grande maioria dos ocupados ¢ nao migrante, vindo a compor
85,1% do total de ocupados nas RMs. Entre os ocupados imigrantes, 5% tinham ori-
gem intrarregional e 8,6%, origem nio regional (tabela 4). O predominio da origem
nio regional entre os imigrantes é observado em quase todas as RMs, mas percebe-se
uma distribui¢ao equilibrada nas RMs do Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto
Alegre e Recife, esta tltima sendo a Ginica em que os imigrantes intrarregionais
superam, na populagio ocupada, os de fora da RM.

TABELA 4
Distribuicdo percentual da populacdo ocupada total e da que realiza deslocamento pendular
e taxa de pendularidade segundo a condicao de migracao e regido metropolitana (2010)

Populagdo ocupada’ (%) Ocupados pendulares' (%) Taxa de pendularidade

Regido . Nio Imigrante Nio Imigrante Nio Imigrante

metopetiens migrante  Intrarregional regNiz(;aI migrante  Intrarregional regliac‘)cr]]a\ migrante  |ntrarregional regli?)cr)wal Tota
Manaus 85,5 23 9,9 72,0 8,0 19,2 1.3 5,2 2,9 1,5
Belém 85,0 4,5 9,6 72,6 14,3 12,0 12,2 45,6 17,8 143

Fortaleza 874 3,5 84 77,4 13,0 8,7 8,5 358 10,0 9,7
Recife 86,3 6,5 6,4 79,4 12,9 6,7 24,9 54,1 285 271

Salvador 87,0 33 89 73,1 13,6 12,0 8,0 39,2 12,9 9,5
Belo Horizonte 83,6 6,8 8,6 73,9 16,3 8,7 20,1 54,4 23,1 22,7
Rio de Janeiro 89,8 4,2 5,1 83,8 11,0 4,2 18,2 50,9 163 19,5
S30 Paulo 85,9 49 7.8 76,2 14,9 1,7 15,9 54,6 175 179
Curitiba 81,5 57 11,5 72,9 14,5 11,3 18,0 51,3 19,7 20,1

Porto Alegre 83,5 75 8,0 77,1 14,5 7,6 21,6 45,0 22,2 234
Goiania 76,1 5,5 16,4 64,8 16,4 17,4 15,2 53,4 18,9 17,9
Ride DF 75,7 5,2 16,2 63,5 15,1 16,0 14,3 49,1 168 17,0
Total 85,1 5,0 8,6 76,2 14,0 8,4 16,1 50,3 176 18,0

Fonte: IBGE (2010).

Nota: ' Parcela dos ocupados ndo pode ser classificada segundo condicdo de migracdo, ou por terem sido ignorados na fase

de critica, ou por auséncia de informacdo sobre o municipio de origem.
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Situagio inversa ocorre quando se verifica a origem daqueles ocupados imigrantes
que realizam deslocamento pendular. No conjunto das RMs, os intrarregionais
representam 14,0% do total dos deslocamentos, contra 8,4% dos oriundos de fora
da regiao; a relagdo entre estas propor¢des equivale a afirmar que, para cada cem
imigrantes pendulares, 63 sao oriundos da prépria RM. O peso maior dos intrarregionais
¢ observado na maioria das RMs, com exce¢io de Manaus, Goidnia e Ride DF,
sendo que as duas tltimas tém uma distribuicio quase equitativa.

Essa maior propensao do imigrante intrarregional recorrer a comutagio para
o trabalho fica mais evidente por meio da taxa de pendularidade, a qual indica
que, com excecio de Manaus, entre 35% e 55% dos imigrantes intrarregionais que
trabalham o fazem em municipio diferente daquele em que residem; para o con-
junto das doze RMs, essa taxa ¢ de 50%. As taxas referentes aos imigrantes de fora
das RMs nao se mostram expressivamente diferentes daquelas observadas para a
populacio nio migrante.

Constatou-se que a pendularidade vem adquirindo maior importincia para
o acesso ao trabalho nas regiées metropolitanas. Mas qual a diregao desses fluxos?
Em todas as RMs, o fluxo mais importante é aquele originado nos municipios periféricos
em diregao ao polo. Tal fluxo, quanto maior o seu peso, ¢ representativo do
processo de periferizagao da ocupagio, com concentragio da atividade econdmica
no municipio polo (tabela 5). Com exce¢io das RMs de Salvador (29,3%) e de
Manaus (22,9%), todas as demais unidades tém nesse movimento mais de 50% dos
ocupados. Chamam atencdo a Ride DF (85,5%) e a RM de Goiania (78,1%), pois,
embora compondo um arranjo urbano-regional, sao ainda as que mais representam
um movimento que pode ser considerado o “padrao” das aglomeracoes singulares.

TABELA 5
Distribuicao percentual dos deslocamentos pendulares segundo o tipo de fluxo (2010)

Tipo de fluxo pendular

Regido metropolitana

Periferia/polo Periferia/periferia Polo/periferia Outra RM Fora da RM Total
Manaus 22,9 3,0 19,1 1,3 53,6 100,0
Belém 66,6 9,1 89 1.3 14,0 100,0
Fortaleza 58,2 17,9 13,1 1,4 94 100,0
Recife 63,2 19,9 9.8 0,6 6,5 100,0
Salvador 29,3 23,5 30,9 41 12,3 100,0
Belo Horizonte 62,4 21,3 1,7 0,8 3,8 100,0
Rio de Janeiro 61,4 29,1 4,7 0,9 4,0 100,0
Sao Paulo 50,9 35,5 8,6 0,5 4,5 100,0
Curitiba 66,0 13,2 15,4 11 44 100,0
Porto Alegre 52,0 36,8 6,2 0,5 4,5 100,0
Goiania 781 2,8 8,1 3,2 7,8 100,0
Ride DF 85,5 4,2 43 2,1 39 100,0
Total 58,5 26,3 9,1 1,0 5.3 100,0

Fonte: IBGE (2010).
Obs.: Esta tabela tem por base apenas os pendulares para “outro municipio” quando estes estavam identificados; em todas as RMs,
o percentual de identificados é superior a 90%, com excegao da Ride DF (67,1%).
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Relevantes, também, sao as trocas entre municipios das préprias periferias,
as quais representam 26,3% do total dos deslocamentos no conjunto das RMs.
Em trés delas — Rio de Janeiro, Sao Paulo e Porto Alegre —, este percentual é ainda
maior, atingindo nesta tltima o maior valor (36,8%). Vale ressaltar que este tipo de
fluxo aponta para uma dinimica mais abrangente entre os municipios da periferia
e sinaliza maior desconcentracio de atividades no territério da RM.

Outro tipo de fluxo importante é aquele que envolve o deslocamento de
pessoas residentes nos polos das RMs em diregao as suas periferias. Em cinco regioes —
Manaus, Fortaleza, Salvador, Belo Horizonte e Curitiba —, esse tipo de fluxo representa
mais de 10% do total dos deslocamentos, atingindo valor méximo em Salvador (30,9%) —
neste caso, possivelmente, devido a atratividade do Polo Petroquimico de Camagari.

Em relagio aos dois fluxos que envolvem municipios periféricos (periferia/periferia
e polo/periferia), cabe uma observagao sobre sua importincia na RM de Sao Paulo.
Quanto ao primeiro deles, registrou-se que Sao Paulo é uma das regides onde ocorre
com maior peso no total dos deslocamentos, mas cabe agregar a informagio de que
essa RM concentra 42,5% de toda a mobilidade deste tipo registrada nas doze RMs
em estudo. Os deslocamentos polo/periferia representam apenas 8,6% dos fluxos
pendulares da RM de Sao Paulo, mas esta concentra 30% da mobilidade deste tipo,
observada no conjunto das RMs.

Os dois outros tipos de fluxo — para outra RM e para fora da RM —, destacados
na tabela 5, tém uma participag¢io menor no conjunto das regioes metropolitanas,
mas so significativos no sentido de indicar uma tendéncia a novas articulagoes
espaciais que transbordam os territérios delimitados das RMs ou mesmo em escalas
mais elevadas da rede urbana.

Em relacdo aos fluxos para outra regiao metropolitana, destacam-se a RM
de Goiénia e a Ride DF, as quais também se sobressaem nos fluxos para fora da
RM, o que pode estar relacionado a configuragio do arranjo urbano-regional que
articula estas duas aglomeracoes no Centro-Oeste brasileiro. Quanto aos fluxos
para fora da regiao metropolitana, chama atengio que a sua relevancia ¢ maior nas
RM:s do Norte e Nordeste brasileiro, particularmente Manaus,'? Belém e Salvador,
nas quais este tipo representa mais de 10% do total de deslocamentos registrados
em cada uma delas. Como mencionado, este fato pode significar uma amplitude
de polariza¢io maior que o territério metropolitano, que tanto pode estar ligada a
incongruéncias na delimitacdo da RM quanto ao raio de influéncia dessa polarizacio,
particularmente no caso da RM de Salvador, onde pode estar representando
a dindmica existente no arranjo urbano-regional que configura com a aglomeragio
urbana de Feira de Santana.

12. Importante destacar que, em estudo recente do IBGE (2015), Manaus foi inserida no maior escaldo da urbanizacéo brasileira,
mas foi classificada como um municipio isolado que ndo conforma uma aglomeracao urbana.
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Quando se considera a condi¢do de migragao da populagio ocupada
envolvida nos fluxos pendulares, ¢ possivel destacar algumas particularidades.
Para as trés categorias — nao migrante, imigrante intrarregional e imigrante nao
regional —, o fluxo mais importante é aquele que envolve deslocamentos da
periferia para o polo (grdfico 1), e em todas as RMs este tipo de fluxo ¢ mais
relevante para os imigrantes intrametropolitanos. E, com excecio das RMs de
Sao Paulo e de Salvador, nas demais a menor participacao deste tipo de fluxo
¢ observada entre os imigrantes nao regionais.

GRAFICO 1

Proporcéo dos tipos de fluxos no total dos deslocamentos pendulares das regides
metropolitanas segundo a condicdo de migracao (2010)
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Fonte: IBGE (2010).

Elaboracdo dos autores.

Obs.: Os dados de Manaus nao foram representados na figura, pois as estimativas obtidas a partir dos microdados do censo demografico,
ao se considerar o tipo do fluxo e a condicdo de migracéo, sdo muito pequenas, sujeitas a erros amostrais expressivos.
Pelo mesmo motivo, os fluxos “outra RM" foram agregados na categoria “fora da RM".

No fluxo periferia/periferia, praticamente nao hd distingao entre as trés

categorias de migragio, independente do peso que este tipo apresenta em cada RM.

Nos dois outros tipos de fluxo, a participa¢ao dos imigrantes intrarregionais é

reduzida, enquanto a dos imigrantes nio regionais predomina, em todas as RMs, no

fluxo para fora da RM e praticamente se iguala a participa¢do dos nao migrantes

no fluxo polo/periferia. Neste ltimo tipo de fluxo, Salvador se destaca nao apenas

pelo peso (> 30%) que este tipo de fluxo tem no total dos deslocamentos regionais,

mas também pelo predominio dos nao migrantes neste tipo de fluxo.
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Por fim, busca-se identificar entre os imigrantes se o municipio de trabalho
¢ 0 mesmo da origem da migrac¢io ou ndo. Adicionalmente, entre os que trabalham
no mesmo municipio de origem, verifica-se o tipo de fluxo pendular que ele realiza.

Para os imigrantes intrarregionais, a grande maioria trabalha no mesmo
municipio de origem, atingindo a propor¢io de 62,4% do total dos fluxos
dessa condi¢dao migratdria ao se considerar o conjunto de unidades (tabela 6).
Observa-se que quanto mais consolidada a RM, menor ¢é essa proporcao, casos
do Rio de Janeiro, Porto Alegre, Recife e Sao Paulo, que sio as tnicas unidades
com menos de 60%. Nas RMs mais jovens, o percentual é bem elevado, tendo
extremos como Goi4nia (86%) e Manaus (81,5%). Como o censo demogréfico
informa apenas o municipio de origem, e nao a condigao de atividade do individuo
quando 14 residia, fica como hipétese, presente na literatura sobre mobilidade
populacional, a possibilidade de que, nestes casos, o individuo morava e trabalhava
no mesmo municipio, mas que, por motivos que se desconhecem,' teve que migrar
sem perder o vinculo anterior de trabalho; isso parece estar se dando mais no caso
da migragao polo/periferia.

Do total dos imigrantes nio regionais, 94,2% trabalha em outro municipio
diferente do de origem, indicativo de que perderam o vinculo, pelo menos para
trabalho, com sua regido de origem. E muito provavel que este imigrante nio
regional estivesse trabalhando em outro municipio da prépria RM em que residia
a época do censo. Manaus tem o menor percentual (61,3%), o que pode sugerir
uma migragao mais recente em busca de trabalho no aglomerado metropolitano.
No total dos imigrantes (intrarregionais e nio regionais), 41,6% trabalha no mesmo
municipio de origem e 58,4%, em outro municipio.

TABELA 6
Distribuicao percentual dos imigrantes na década que realizam movimento pendular
segundo a condicdo de migracdo e a relagdo entre municipios de origem e de trabalho (2010)

Condic&o de migracao e relacdo entre municipios de origem e de trabalho

Imigrante intrarregional Imigrante ndo regional Total
fne;%lrzgomana Trabalha no Tﬁﬁi‘yt?pieom Trabalha no Trrf]ii‘g?pieom Trabalha no Tﬁzilitﬁpfom
munig’pio diferente do Total munigipio diferente do Total munigipio diferente do Total
de origem de origem de origem de origem de origem de origem
Manaus 81,5 18,5 100,0 38,7 61,3 100,0 53,4 46,6 100,0
Belém 79,0 21,0 100,0 13,9 86,1 100,0 49,8 50,2 100,0
Fortaleza 77,6 22,4 100,0 13,1 86,9 100,0 52,4 47,6 100,0
Recife 58,2 41,8 100,0 8,7 91,3 100,0 41,6 58,4 100,0
Salvador 68,3 31,7 100,0 11.9 88,1 100,0 42,5 57,5 100,0
(Continua)

13. 0 censo demografico ndo levanta o motivo da mudanca, mas a hipdtese mais forte é a de que na raiz dessas
mudangas esteja a questdo do acesso a terra/moradia, o qual é condicionado pelas condicbes de operacéo do
mercado de terras urbanas, cuja valorizacdo no municipio polo leva a busca de alternativas nas periferias metropolitanas.
Mas ha também, em menor escala, casos de familias que se mudam para fora do polo em busca de lugares mais
apraziveis para morar, neste caso com importante participacdo de segmentos de média e alta renda da populagéo.
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Condicdo de migracdo e relacdo entre municipios de origem e de trabalho
Imigrante intrarregional Imigrante n&o regional Total
r:eegtlrizomana Trabalha no Tﬁzi‘iﬁpfom Trabalha no T:;Zilir;iapieom Trabalha no Tﬁziliifpfom
muni_cipio diferente do Total muni_cipio diferente do Total muni_cipio diferente do Total
de origem de origem de origem de origem de origem de origem
Belo Horizonte 65,0 35,0 100,0 4,3 95,7 100,0 44,3 55,7 100,0
Rio de Janeiro 53,1 46,9 100,0 6.8 93,2 100,0 40,4 59,6 100,0
Sao Paulo 58,7 41,3 100,0 3,0 97,0 100,0 40,0 60,0 100,0
Curitiba 67,3 32,7 100,0 4.6 95,4 100,0 40,4 59,6 100,0
Porto Alegre 54,8 45,2 100,0 6.3 93,7 100,0 38,5 61,5 100,0
Goiania 86,0 14,0 100,0 1,1 92,3 100,0 46,5 53,5 100,0
Ride DF 71,9 22,1 100,0 3,7 96,3 100,0 39,8 60,2 100,0
Total 62,4 37,6 100,0 58 94,2 100,0 41,6 58,4 100,0

Fonte: IBGE (2010).

Os imigrantes que trabalham no mesmo municipio de origem realizam
predominantemente movimento periferia/polo (75,7%), ou seja, sao pessoas que
deixaram o polo e foram morar em algum municipio periférico, mas continuam
trabalhando no polo (tabela 7). Neste caso, a Ride DF e a RM de Goiinia
apresentam os maiores percentuais, respectivamente, 92,8% e 89,1%. O movimento
periferia/periferia ¢é realizado por apenas 16,6% dos migrantes que trabalham
no mesmo municipio onde residiam. Comportamento atipico é registrado em
Manaus, com apenas 41,3% dos imigrantes que trabalhavam no mesmo municipio
em que residiam anteriormente fazendo o movimento periferia/polo e 46,7%,
o movimento para fora da RM.

TABELA 7
Distribuicdo percentual dos imigrantes da década que realizam movimento pendular
segundo a relacdo entre municipios de origem e de trabalho e o tipo de fluxo pendular (2010)

Relacao entre municipios de origem e de trabalho e tipo de fluxo pendular

Regido Trabalha no municipio de origem Trabalha em municipio diferente do de origem
metropolitana periferia/ Periferias/  Polo/  Outra Fora da Total Periferia/ Periferia/  Polo/  Outra Fora da Total
polo  periferia  periferia  RM RM polo  periferia  periferia  RM RM

Manaus 4.3 0,0 11,0 1,0 46,7 100,0 14,4 2,2 17,9 4,1 61,4 100,0
Belém 81,3 4,5 1,7 0,8 11,7 100,0 62,1 15,6 6,0 1,0 15,3 100,0
Fortaleza 79,8 7,4 3,0 1.8 7,9 1000 45,6 28,6 12,8 1,7 11,3 100,0
Recife 76,0 131 3,8 1,7 54 1000 52,7 27,4 9,8 11 9,0 100,0
Salvador 72,9 9,8 4,5 3,0 9,8 1000 23,0 39,6 23,0 3,0 11,4 100,0
Belo Horizonte 81,2 12,8 2,7 0,7 2,7 100,0 53,3 30,3 10,7 11 4,6 1000
Rio de Janeiro 64,8 27,5 3,1 1.3 3,3 1000 59,0 30,8 41 1,0 51 1000
Sao Paulo 72,5 22,4 2,6 0,5 2,0 100,0 44,7 42,5 6,6 0,6 57 1000
Curitiba 85,0 8,0 2,1 1,0 3,8 1000 60,8 18,0 15,4 1,2 4,6 1000
Porto Alegre 60,0 32,2 2,4 0,8 4,7 100,0 42,9 42,8 8,0 0,6 57 1000
Goiania 89,1 1.3 1.3 1,6 6,7 1000 74,8 4.8 7.8 3,6 9,0 1000
Ride DF 92,8 1,4 11 1.3 3,4 1000 83,8 6,1 3,5 2,8 3,8 100,0
Total 75,7 16,6 2,6 1,0 41 1000 52,7 31,5 83 1,2 6,4 1000

Fonte: IBGE (2010).
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Os imigrantes que trabalham em municipio distinto do que residiam
apresentam menor concentragio: 52,7% se deslocam da periferia para o polo e 31,5%,
entre municipios da periferia. A RM de Salvador se sobressai com migrantes nessa
condic¢do realizando o movimento polo/periferia e a de Manaus se destaca com
61,4% desses se movimentando para fora da RM.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Neste estudo, buscou-se identificar possiveis relagdes entre os processos de imigracio e
de expansio da mobilidade para trabalho nas principais regides metropolitanas do pais.
Ressalta-se que, entre as mudancas que marcaram os processos migratorios nas
ultimas décadas, segundo a literatura, verificou-se certo arrefecimento relativo
dos fluxos em dire¢do a essas aglomeracoes, embora elas nao tenham perdido sua
condi¢do de principais dreas receptoras de populagao.

Ao se considerar a participacdo dos imigrantes nos mercados de trabalho
dessas RMs, observou-se que o seu nimero sofreu pequena redu¢io na ultima
década, mas o seu peso relativo no conjunto da for¢a de trabalho diminuiu mais
acentuadamente, provavelmente devido & dinAmica do mercado de trabalho,
que permitiu nao apenas a incorporagao dos imigrantes, mas mais intensamente de
segmentos residentes antes excluidos desse mercado, muito provavelmente ligados
a mio de obra feminina. Mesmo com este arrefecimento dos fluxos migratérios,
nao se pode olvidar que se trata de um processo que envolveu, na década, mais de
4 milhoes de pessoas, inserindo-se na condigio de ocupados.

Quando se avalia a participa¢do dos imigrantes apenas naquele segmento da
populagio ocupada que necessita deslocar-se para outros municipios para trabalhar —
deslocamentos pendulares —, o resultado foi similar ao constatado para todo o
mercado de trabalho: pequeno incremento no nimero de imigrantes que realizam
este tipo de deslocamento e perda acentuada no peso relativo desta categoria no
conjunto dos ocupados pendulares. Mais de 90% do incremento do nimero de
pessoas se deslocando para trabalho deveu-se ao aumento verificado entre os nao
migrantes — pessoas que residiam hd dez anos ou mais nos municipios em que
foram recenseadas.

Esses resultados levam a que se relativize o peso da migracao na explicacio da
dinAmica recente dos mercados de trabalho metropolitanos, inclusive a hipétese que
relaciona o aumento da mobilidade pendular aos processos de migragio intrametroplitana.
Esta constata¢io nio dispensa, porém, algumas qualificagdes.

Inicialmente, como referido, os processos imigratdrios, intrametropolitanos
ou nao, ainda envolvem contingentes expressivos de pessoas em busca de ocupagio.
Em maior ou menor grau, em todas as RMs, com excecao de Recife, o nimero de
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imigrantes nao regionais que participa do mercado de trabalho supera os intrarregionais,
o que denota a capacidade de atragio dessas aglomeragoes.

A histéria migratéria das pessoas parece associar-se a alguns padroes identifica-
dos de mobilidade pendular. Os imigrantes apresentam taxa de pendularidade maior
que a dos ndo migrantes, porém este é um resultado influenciado principalmente
pelo comportamento dos imigrantes intrametropolitanos; como visto, metade deste
contingente que mudou de residéncia no interior de suas metrépoles trabalha em
outro municipio que nao o de residéncia.

Em que pese o predominio, em quase todas as RMs, da mobilidade que parte
da periferia para o polo para todos os ocupados, as distintas trajetérias migratérias
parecem marcar o tipo de fluxo pendular a que estdo sujeitos os trabalhadores.
Os imigrantes intrarregionais estio relacionados basicamente aos movimentos
da periferia para o polo metropolitano e quase dois tercos deles trabalham no
municipio de que eram oriundos, vivenciando a tipica dissociagdo, destacada na
literatura, entre os locais de moradia e de trabalho.

Os imigrantes nao regionais, além de apresentarem uma taxa de pendularidade
mais préxima a dos nao migrantes, compartilham com estes uma participagao maior
nos fluxos para fora da RM ou naqueles que partem dos polos para as periferias.
Vindos de outras partes do pais que nao da regiao em que atualmente residem,
esses imigrantes parecem ter perdido o vinculo ocupacional com sua regio de
origem, pois apenas 5% informaram trabalhar no municipio de que eram oriundos.

As dinamicas percebidas sugerem que a expansio fisica das aglomeracoes
metropolitanas, pelo continuo processo de valorizagao/desvalorizagio de determinadas
dreas da cidade, induz movimentos migratdrios intrarregionais, mantendo a
dissociagio moradia/trabalho, o que leva, em alguns casos, a imposicio da pendularidade
e, em outros, a ampliagdo da distdncia percorrida. Observa-se que esses movimentos
tanto sao motivados pelo valor da moradia quanto pela busca de melhores condigoes
de habitat. Somam-se a esses os novos imigrantes nio metropolitanos, que, pelos
dados analisados, j4 buscam os municipios das periferias, sem passarem pela etapa
inicial de residir nos polos, como se constatava no inicio do processo de periferizagao
das aglomeragoes brasileiras.

Ao mesmo tempo que se constata forte relagio entre imigrante e pendularidade
também se observa um crescimento expressivo dos ndo migrantes nesses movimentos.
A se considerar a inflexdo pela qual passam os movimentos migratdrios, essas duas
categorias poderio, a médio prazo, aproximar suas taxas de pendularidade.



244 Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

REFERENCIAS
ASCHER, E Metédpolis ou I’avenir dés villes. Paris: Editora Odile Jacob, 1995.

BAENINGER, R. Rotatividade migratéria: um novo olhar para as migragoes
internas no Brasil. Revista Interdisciplinar de Mobilidade Humana, Brasilia,
ano XX, n. 39, p. 77-100, jul./dez., 2012.

BAENINGER, R. A;; PERES, R. G. Metrépoles brasileiras no século 21: evidéncias
do Censo Demogriéfico de 2010. Informe Gepec, Toledo, v. 15, niimero especial,

p. 634-648, 2011.

BRITO, D. J. M; RAMALHO, H. M. B. Mobilidade pendular e histérico de
migragao: evidéncias para a Regido Metropolitana do Recife. /z: ENCONTRO
PERNAMBUCANO DE ECONOMIA, 3., 2013, Recife, Pernambuco. Recife:
UFPE, 2013. Disponivel em: <http://goo.gl/nIDRxg>.

BRITO, F. O deslocamento da populagio brasileira para as metrépoles. Estudos
Avangados, Sio Paulo, v. 20, n. 57, p. 221-236, maio/ago. 2006. Disponivel em:
<http://goo.gl/cjX7Ep>.

BRITO, E; RIGOTTL J. I; CAMPOS, J. A mobilidade interestadual da populagao
no Brasil no inicio do século XXI: mudanga no padrao migratério? Belo Horizonte:

Editora da UFMG, 2012. (Texto para Discussdo, n. 465). Disponivel em:
<http://goo.gl/eZFEV5>.

CARVALHO, J. A. M.; RIGOTTT, J. I. Andlise das metodologias de mensuragio
das migragées. /n: ENCONTRO NACIONAL SOBRE MIGRA(;AO, 1998,
Curitiba, Parand. Anais... Curitiba: Ipardes; Funap: 1998.

CUNHA, J. M. P. Retratos da mobilidade espacial no Brasil: os censos demograficos
como fonte de dados. Revista Interdisciplinar da Mobilidade Humana, Brasilia,
ano XX, n. 39, p. 29-50, jul./dez. 2012. Disponivel em: <http://goo.gl/wODV{A>.

CUNHA, J. M. P. et al. A mobilidade pendular na macrometrépole paulista:
diferenciagao e complementaridade socioespacial. Caderno Metrépoles, Sao Paulo,
v. 15, n. 30, p. 433-459, dez. 2013. Disponivel em: <http://goo.gl/QCqsWn>.

IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA.
Censo Demogrifico 2000. Rio de Janeiro: IBGE, 2000.

. Regiées de Influéncia das Cidades 2007. Rio de Janeiro: IBGE, 2008.
. Censo Demogrifico 2010. Rio de Janeiro: IBGE, 2010.

. Arranjos Populacionais e Concentragio Urbana do Brasil. Rio de Janeiro:
IBGE, 2015. Disponivel em: <http://goo.gl/u2¢N8K>.



Mobilidades nas regides metropolitanas brasileiras: processos migratorios e ‘ 245
deslocamentos pendulares

MAGALHAES, M. V,; CINTRA, A. P U.; ANGELIS, T. Migracao de data fixa nas
mesorregides geograficas do Parand: 1995-2000 e 2005-2010. /7 MAGALHAES,
M. V;; LOU, L. A. C. (Orgs.). Migragées internas nos decénios 1990 e 2000 em
Unidades da Federagao selecionadas: mudangas e continuidades. Salvador:
SEI, 2014, p. 173-197. (Série Estudos e Pesquisas, n. 98).

MOURA, R. Arranjos urbano-regionais no Brasil: uma anilise com foco em
Curitiba. 2009. Tese (Doutorado) — Universidade Federal do Paran4, Curitiba, 2009.
Disponivel em: <http://goo.gl/Q7ypgG>.

MOURA, R;; BRANCO, M. L. G. C.; FIRKOWSKI, O. L. C. E Movimento
pendular e perspectivas de pesquisa em aglomerados urbanos. Sao Paulo em
Perspectiva, Sao Paulo, v. 19, n. 4, p. 121-133, out./dez. 2005. Disponivel em:
<http://goo.gl/U2QMS8R>.

MOURA, R.; DELGADO. P. R.; COSTA, M. A. Movimento pendular e politicas
publicas: algumas possibilidades inspiradas numa tipologia dos municipios brasileiros.
In: BOUERI, R.; COSTA, M. C. (Eds.). Brasil em desenvolvimento 2013:
Estado, Planejamento e Politicas Publicas. Brasilia: Ipea, 2013. v. 3, p. 665-696.
Disponivel em: <http://goo.gl/cZsW1c>.

RIGOTTI, J. I. R. Os dados censitdrios brasileiros sobre migracoes internas:
criticas e sugestoes para andlise. /z: SEMINARIO “LOS CENSOS DE 2010 Y
LA MIGRACION INTERNA, INTERNACIONAL Y OTRAS FORMAS DE
MOVILIDAD TERRITORIAL”, 2008, Santiago de Chile. Santiago de Chile:
Celade; CEA/Cepal; UNFPA, 2008. Disponivel em: <http://goo.gl/igKvjg>.

RIGOTTIL J. I. R. A questdo migratéria no Brasil recente. /n: LOU, 1. A. C,;
MAGALHAES, M. V. (Orgs.). Migragées internas nos decénios 1990 e 2000
em Unidades da Federagio selecionadas: mudangas e continuidades. Salvador:
SEI, 2014, p. 11-18. (Série Estudos e Pesquisas, n. 98).

RODRIGUEZ, I GONZALEZ, D.; MARTINEZ, J. Poblacién, territorio y
desarrollo sostenible. Santiago de Chile: Cepal; Celade, 2012. Disponivel em:
<http://goo.gl/ 6HQVwI>.

RODRIGUEZ VIGNOLI, J. Intensidad e impacto redistributivo territorial de la
migracién interna en América Latina: tendencia y desafios. Coyuntura demogrifica,
n. 3, p. 85-89, 2013. Disponivel em: <http://goo.gl/Hda4zd>.

SCOTT, A. ].; AGNEW, J.; SOJA, E. W.; STORPER, M. Cidades-regioes globais.
Espago e Debates, Sao Paulo, n. 41, p. 11-25, 2001.

SOJA, E. W. Postmetropolis: critical studies of cities and regions. Oxford: Blackwell
Publishing, 2002.

TAVARES, E.; RODRIGUES, ]. Algumas dimensoes da mobilidade espacial no
territorio metropolitano. XIV ENCONTRO NACIONAL DA ANPUR. Anais... Rio
de Janeiro, 2011. Disponivel em: <http://www.anpur.org.br/anaisAbrir/58/1/anais>.






CAPITULO 11

0 IMPACTO DA FORMALIDADE DO TRABALHO E DA INSERCAO
URBANA NO DESLOCAMENTO CASA-TRABALHO: UMA ANALISE
INTRAURBANA PARA CINCO ESPACOS METROPOLITANOS

Vicente Correia Lima Neto'
Vanessa Gapriotti Nadalin?

1 INTRODUCAO?

A localizagao da moradia no espago intraurbano é decorrente de um conjunto
de fatores, compreendendo decisdes das familias, decisdes das firmas e relacoes de
trabalho decorrentes das atividades econdmicas. Para além destas, a configuragao
espacial e a trajetéria histdrica que resulta em um conjunto de equipamentos e
infraestrutura urbanas também influenciam a localiza¢io das familias.

Neste trabalho, tomamos como referéncia a questao do trabalho, sendo que
em nosso pais o mercado de trabalho se caracteriza principalmente por dois tipos
de vinculo, o formal e o informal.

Cabe ressaltar o avango da formalidade no mercado de trabalho metropoli-
tano, sendo um processo recente. Na década de 1990, Ramos* (2002) aponta um
aumento da informalidade no espago metropolitano. Por sua vez, entre os anos
de 2003 ¢ 2012, observa-se uma redugio da parti¢io dos empregados sem carteira
assinada (Ipea/MTE,> 2014, p. A29). Este incremento da formalidade, contudo,
nao acontece para trabalhadores de baixa escolaridade residentes em espagos nao
metropolitanos, estando assim a formalidade mais presente para a populacio de
mais altos ingressos (Barbosa Filho e Moura, 2012).

Este texto busca analisar e mensurar as distintas formas de apropriagao da
cidade dos individuos conforme o tipo de emprego que possuem, na tentativa
de comprovar uma possivel substitui¢io entre localizacio da moradia e custo de
transporte. Esse pressuposto de substitui¢ao ¢ o principio central do modelo
de cidade monocéntrica de Alonso, Muth e Mills (Nadalin, 2010), no qual as

1. Técnico de planejamento e pesquisa da Diretoria de Estudos Regionais, Urbanos e Ambientais (Dirur) do Ipea.
2. Técnica de planejamento e pesquisa da Dirur do Ipea.

3. Os autores agradecem a assisténcia de pesquisa de Alex Rodrigues do Nascimento.

4. Para mais detalhes, ver: <http://goo.gl/r9DsCR>.

5. Para mais detalhes, ver: <http://goo.gl/MnZqEl>.
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pessoas, na sua decisao de localizagdo, escolhem residir mais préximas ao local de
trabalho no intuito de reduzir o tempo de deslocamento.

Assim, a hipdtese é a de que a formalidade de emprego atuaria reduzindo a
necessidade de se morar mais préximo ao local de emprego e ter um menor tempo
de deslocamento, em comparagio a um trabalhador de renda semelhante, porém
com vinculo informal. Restringimos a andlise para cinco regiées metropolitanas
(RMs), nao necessariamente monocéntricas, uma em cada macrorregido, definidas
como estudo de caso — Belém, Salvador, Sio Paulo e Porto Alegre, além da Regiao
Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal (Ride).

A pergunta deste trabalho ¢ relevante e atual, uma vez que o tempo de des-
locamento vem crescendo cada vez mais nas metrépoles brasileiras, assim como
a formalidade do emprego tem uma tendéncia de aumento. Dada a distribuicao
do tipo de vinculo de emprego, procura-se compreender quais as caracteristicas do
deslocamento deste conjunto de individuos. Futuras politicas publicas que quei-
ram intervir diminuindo congestionamentos e seus custos devem levar em conta a
questdo dos padrées de deslocamento dos trabalhadores formais e informais assim
como a légica de sua inser¢io no ambiente metropolitano.

O texto divide-se em sete segoes, além desta introdugao. Na segunda secio, é
realizada a construgio da hipétese do estudo, bem como a justificativa. A terceira
secio consiste de uma breve revisio de literatura, destacando trabalhos que apontam
varidveis a serem consideradas na caracterizagao do deslocamento do grupo foco
deste texto, objeto da terceira se¢io. A quarta segao traz a metodologia desenvolvida
para o trabalho, identificando as varidveis empregadas no modelo, enquanto, na
quinta se¢do, faz-se uma andlise descritiva da inser¢ao urbana dos domicilios, do
vinculo de emprego e renda. Na sexta se¢io, ¢é realizada uma andlise econométrica
para as aglomeragoes anteriormente identificadas como estudo de caso, de forma
a relacionar o tempo de viagem aos parimetros individuais e familiares dos indi-
viduos que se deslocam diariamente ao trabalho. Por fim, as consideracoes finais
trazem os principais achados do estudo.

2 FORMALIDADE DO TRABALHO E INSERCAO URBANA

O modelo de cidade monocéntrica de Alonso, Muth e Mills - AMM (Nadalin,
2010), pressupde que as familias escolhem a localizagao da residéncia segundo
sua renda, a distincia da localizagao da moradia ao centro de negdcios e o custo
de transporte ao trabalho, concentrado nesse centro. O conjunto dessas decisoes
compde a curva de bid-rent, que indica o quanto uma familia estd disposta a pagar
pelo aluguel de um lote em uma dada localizagio. Nesse sentido, a localizagao do
domicilio das familias seria decorrente de um conjunto de decisdes que levam em
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consideracio nao somente a renda e o aluguel, mas também o custo de desloca-
mento de suas residéncias ao trabalho.

Cabe mencionar o trabalho de Abramo (2007), segundo o qual as familias
levam em conta muito mais as externalidades positivas advindas das interagoes
com as outras familias da vizinhanga, verdadeiras oportunidades econdmicas, que
os custos de deslocamento ao centro.

Flores (2006) aponta que o desajuste espacial® opera segundo trés meca-
nismos: 7) o distanciamento entre oferta ¢ demanda pelo emprego que acarreta
externalidades que reduzem o rendimento liquido; 77) o preconceito e estigma para
com moradores de determinados espagos, o que restringe o alcance espacial deste
grupo, a empregos em outras dreas que nio a de sua residéncia; e 7)) a assimetria
da informagao sobre a oferta de empregos, na medida em que grupos minoritérios
apenas apresentam acesso a informacao pela via formal, classificados e agéncias de
emprego, reduzindo assim sua capilaridade de atuacio.

Considerando, portanto, a relagdo do custo de transporte e da decisio da
moradia, as externalidades da interagao com os seus vizinhos e o desajuste espacial
de empregos e local de moradia, o acesso da populacio pobre e vulnerdvel ao em-
prego ¢ restrita ndo somente em razao da sua condi¢io social, como também pela
sua localizagao no espaco metropolitano. Assim, o acesso a empregos, notadamente
os formais, que garante ao trabalhador um conjunto de beneficios sociais e traba-
lhistas, apresenta interferéncia direta da localizagao dos individuos no territério e
da forma como estes se relacionam com os seus vizinhos.

Nesse sentido, observa-se um efeito de “causacio circular cumulativa” de
Myrdal (1957 apud Lima e Simbes, 2009), no qual as inter-relagdes de um sistema
social aos efeitos exdgenos condicionam e intensificam um determinado fendmeno,
em um processo circular. O Estado, neste processo, atua como elemento exdgeno
a0 sistema, seja em razio da formulagao de politicas sociais, de provisao de infraes-
trutura urbana ou de habitacio, acirrando ou amenizando os conflitos existentes.
Quando da auséncia desta forca exdgena atuando positivamente, observa-se um
movimento circular de efeito negativo, onde a pobreza, a concentragao espacial da
vulnerabilidade e a oferta de empregos intensificam a desigualdade intraurbana.

Assim, os moradores de dreas em situacao de vulnerabilidade tendem a se
manter, ou ter sua condigao piorada em razao de sua vizinhanga, que apresenta ca-
racteristicas semelhantes. A mudanga do local de residéncia (mobilidade residencial)

6. A hipétese do desajuste espacial, conforme apontam Ihlanfeldt e Sjoquist (1998), foi inicialmente desenvolvida se-
gundo um forte componente racial, estruturando-se segundo trés premissas: /) a localizacdo da demanda por trabalho
mudou do local onde havia concentracdo da populacéo negra para areas suburbanas de alta taxa de crescimento; /i)
discriminagdo racial no mercado habitacional e de hipotecas, impedindo a mobilidade da populacéo negra para préximo
dos locais de emprego; e iii) preconceito dos consumidores, pequena informagao sobre oportunidades de emprego,
transporte publico com pouca cobertura entre as areas de moradia das minorias e os locais de crescimento de emprego.
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para um bairro mais desenvolvido, segundo esta l6gica, constitui-se como um maior
potencial de mudanca social, jd que os efeitos exdgenos as caracteristicas da nova
drea de residéncia podem gerar externalidades positivas a familia.

O desajuste espacial em conjunto com o processo de causagio circular cumu-
lativa, no que diz respeito ao mercado formal de emprego e a distribuicio espacial
da moradia, acabaria por impactar no tempo de deslocamento em uma dada drea,
caso nio guarde compatibilidade do perfil da mao de obra residente a oferta de
emprego. O emprego formal tende a se distanciar do local de moradia, especial-
mente nos estratos de renda mais baixos, em razio da concentragio espacial do
emprego formal.

Isso posto, a hipdtese deste estudo é que a formalidade do trabalho relativiza
a necessidade de uma boa inser¢io urbana dos domicilios, nesse caso, compreen-
dendo o morar perto do local de trabalho, em especial para os estratos de renda
inferiores, o que influencia diretamente o tempo de deslocamento ao trabalho.

No caso especifico do Brasil, a informalidade guarda relacio direta com a
renda, ou seja, individuos com vinculo formal de trabalho apresentam rendimentos
superiores aqueles na informalidade (IBGE,” 2014). No agregado para o pais, o
rendimento médio do trabalho principal para pessoas com idade superior ou igual
a 16 anos é de R$ 1.921,00 para o trabalhador formal e de R$ 1.093,00 para o
informal, uma diferenca média de 75% (op. cit., p. 140).

Cabe destacar que, de acordo com a legislacio brasileira de trabalho, é obri-
gacio do empregador o custeio do deslocamento ao trabalho, sendo este beneficio
conhecido como vale transporte. O beneficio ¢ uma garantia da parcela da populagao
que possui uma relacio formal de trabalho, ou seja, cujo vinculo empregaticio esteja
registrado na carteira de trabalho do individuo. Este valor adicionado na renda dos
individuos pode levar aos individuos nao considerarem na sua decisao de moradia
o tempo e custo de deslocamento — jd que o excedente financeiro proveniente do
subsidio passa a compor a renda familiar.

Um indicativo da importincia desse subsidio para a populacio de renda mais
baixa pode ser explicitado a partir da andlise dos gastos com transporte (pablico e
privado) captados pela Pesquisa Or¢amento das Familias (POF).® Para o recorte do
pais, observa-se uma relagio entre renda e gasto com transporte, indicando certa
inequidade da condigao de mobilidade da populagao.” O primeiro decil de renda

7. Para mais detalhes, ver: <http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv91983.pdf>.

8. Ver Carvalho e Pereira (2012).

9. Ainda como exemplo da inequidade do deslocamento, segundo Pereira e Schwanen (2013), a partir da Pesquisa
Nacional de Amostra Domiciliar (Pnad), nas regides metropolitanas brasileiras, ha uma relacdo decrescente entre renda
e tempo de viagem, ou seja, quanto maior a renda menor é o tempo de viagem dos trabalhadores. O primeiro decil de
renda apresenta tempo de deslocamento 20% superior que o Ultimo decil de renda, em média.
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compromete mais do or¢amento familiar em transporte que o dltimo decil (21,83%
e 15,77% da renda familiar, respectivamente). Se considerarmos as categorias de gas-
to entre transporte publico e privado, no primeiro decil, os gastos sao equivalentes,
nao havendo diferen¢a (comprometimento de renda equivalente a 10,3 ¢ 11,53%
respectivamente); o Ultimo decil, por sua vez, apresenta comprometimento com
transporte coletivo de 0,71% e 13,83% com o transporte individual. Considerando
o primeiro decil, portanto, caso o individuo seja empregado no setor formal da
economia, os 10,3% podem ser considerados como recurso financeiro disponivel
para as familias, uma vez que o subsidio transporte compoe como rendimento da
familia, enquanto o empregado informal nao apresenta tal componente na renda.

3 MOBILIDADE INTRAURBANA E OPORTUNIDADES

A andlise da questio da mobilidade urbana constitui um desafio, jd que estd relacio-
nada a diversos fatores, como a localizagio da moradia e do emprego, e a presenca
de infraestrutura de transporte publico. Além disso, devem ser levados em conta
os fatores que influenciam as escolhas de localizagio de moradia e emprego pelas
familias. Esta se¢do apresenta estudos que jd abordaram o tema.

A questao espacial, a estrutura urbana, é um dos fatores intervenientes no
tempo de viagem e na forma como o deslocamento ocorre. Nesse sentido, Villaga
(2011) nega a forma cldssica de modelo de cidade monocéntrica, onde a populagio
pobre reside no entorno enquanto a populagio com maiores rendimentos se situam
na regido central, propondo uma estrutura urbana mais complexa, que melhor
evidencia a segregacio, sendo a renda uma das principais formas de evidencid-la.

Vimos que diversos estudos indicam como as decisées de moradia s3o con-
dicionadas por diferentes fatores, como a renda e o custo de transporte, a inser¢ao
espacial das familias nos bairros, os custos de moradia, além da localizacio relati-
va entre casa e trabalho. Para a andlise de casos reais, no entanto, o principio de
substitui¢ao do tempo de deslocamento pelo custo da moradia do modelo AMM
deve ser estendido para analisar também cidades policéntricas. Este texto parte do
entendimento de que o aglomerado metropolitano pode apresentar subcentralida-
des complementares a centralidade do niicleo metropolitano. Nesse espaco, cada
nucleo de municipio é um centro em potencial, que serd qualificado pela relagao
definida em razio da localizacao do trabalho e da moradia dos individuos.

Por seu turno, de modo geral, o transporte é um meio de acesso a cidade.
Estando disponivel e acessivel, seja espacial ou financeiramente, ele consiste em
um meio para amplia¢io dos rendimentos ou das oportunidades dos individuos,
os permitindo extrapolar os limites espaciais de sua vizinhan¢a imediata, tendo
acesso a servicos e realidades distintas da sua.
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Glaeser, Kahn e Rappaport (2008), em estudo realizado para regides metro-
politanas americanas destacam que uma das motivagées locacionais da populagao
de baixa renda refere-se ao custo financeiro do transporte individual — fazendo com
que a populagio pobre resida em dreas com melhor infraestrutura de transporte
publico. Ainda, nesse estudo, constataram os autores que, para as regides metro-
politanas americanas, a presenca do transporte ptblico é duas ou trés vezes mais
importante para explicar a localiza¢io da pobreza do que a renda dos individuos.

Outros autores relacionam o transporte como forma de redugao de pobreza,
relacionada com a dimensao do bem-estar coletivo e individual. Como exemplo,
Gannon e Liu (1997) apontam duas abordagens, a direta e a indireta. A primeira-
relaciona a formagio do capital social (educagao e satide) e a melhora da acessibi-
lidade, além do acesso a oportunidades econ6micas e sociais, incluindo o mercado
de trabalho e servigos. A abordagem indireta envolve o aumento da eficiéncia da
alocacio dos recursos, atuando no contexto da mobilidade global — sistémica.
Segundo os autores, altos custos de transporte acarretam exclusao espacial, social
e econdmica para os pobres.

Para mensurar a questio da mobilidade, entre os diversos indicadores pos-
siveis, destacam-se o tempo de deslocamento e a posse de veiculos utilizados em
Pereira e Schwanen (2013). Estes autores apontam como justificativa da relevancia
do tempo de deslocamento na andlise de transporte ¢ mobilidade: 7) o impacto
que ele apresenta nas formas de organizago social e econdmica do espaco urbano
(Alonso, 1964 apud Pereira e Schwanen, 2013); 77) no processo de tomada de de-
cisdo das pessoas e firmas na localizacio da moradia e do emprego (Gordon ez /.,
1991 apud Pereira e Schwanen, 2013); e 7ii) como possivel indicador para anilise
de desigualdades (Crane apud Pereira e Schwanen, 2013).

Considerando o papel de relevincia da segregagao residencial na relacio de
emprego nos espagos urbanos brasileiros, Ribeiro, Rodrigues ¢ Corréa (2010)
realizam um estudo para dezessete metrépoles brasileiras. Este estudo objetiva
identificar o efeito territorial, utilizando-se de técnicas de andlise fatorial, da relacao
entre as seguintes varidveis dependentes: i) situacio de desempregos; 77) fragilidade
do vinculo ocupacional — se empregado por conta prépria nao contribuinte da
previdéncia social, se empregado doméstico com e sem carteira de trabalho assi-
nada e se empregado sem carteira e nio contribuinte da previdéncia; 7ii) renda da
ocupagio principal. Além destas, sao elencadas pelos autores as seguintes varidveis
que guardam efeito sobre o mercado de trabalho, atuando como varidveis do tipo
controle: sexo, idade, escolaridade, vinculo com o mercado, renda domiciliar per
capita e clima educativo domiciliar. O resultado do estudo (Ribeiro, Rodrigues e
Corréa, 2010) aponta para a heterogeneidade do mercado de trabalho no espaco
intraurbano em decorréncia do espago de moradia, relacionando as oportunidades
dos individuos ao de residéncia, relacionando a baixa oportunidade a localidades
de baixo capital social.
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Em outro estudo, Ettema, Schwanen e Timmermans (2007) aponta que além
dos fatores sociais e demograficos (género, szatus do emprego, presenga de crianca
no domicilio e disponibilidade do carro, e caracteristicas do trabalho, como tempo
de duragio e forma de deslocamento (Gliebe e Koppelman, 2002 gpud Ettema,
Schwanen e Timmermans, 2007; Zhang et al., 2005 apud Ettema, Schwanen e
Timmermans, 2007), os fatores locacionais (vizinhangas de alta e baixa densidade)
atuam condicionando a forma como as pessoas se deslocam e alocam seu tempo
no espaco. Tais fatores sao relevantes na medida que diferentes ambientes oferecem
diferentes oportunidades ou restri¢des para alocagio do tempo entre os moradores.

Giuliano e Dargay (20006) relacionaram, em uma andlise comparativa da rea-
lidade americana e britinica, a posse de veiculos, a distincia da viagem e o uso do
solo, aplicando técnica de regressao. Os principais apontamentos quanto a ambos
paises foram: 7) quanto maior a renda maior a distncia da viagem; i) a condigio
de estar empregado implica um incremento no deslocamento; 777) um aumento
da densidade apresenta um efeito negativo na distancia percorrida; iv) a presenga
de automével implica um maior deslocamento; e v) o fato de nao estar no espaco
metropolitano, nos Estados Unidos, reduz a distdncia da viagem. Como um estudo
que analisa o caso de um pais desenvolvido, a questao da formalidade nao aparece.
Inclusive a andlise do emprego e desemprego nio traz nenhuma informago sobre
a questao da formalidade do trabalho e o deslocamento, pois o deslocamento
do desempregado, para procurar trabalho, é bastante distinto do deslocamento do
trabalhador informal. Dai a necessidade de analisar especificamente esta dimensao
no caso brasileiro.

Os estudos anteriores apontam para a necessidade de considerar os espagos
metropolitanos, sejam eles mais ou menos policéntricos, além de formas mais
complexas de segregacio espacial e de renda. Nota-se como a mobilidade é um
objeto complexo, e cabe ressaltar como cada estudo foca um elemento que influen-
cia o fendmeno. Em outros paradigmas analiticos hd estudos que destacam mais
elementos, além dos aqui jd levantados. Mesmo assim, pela literatura analisada,
ressalta-se a importancia do transporte publico como meio de acesso a cidade e
as oportunidades que ela oferece, principalmente para as camadas mais pobres da
populacio. Assim, nos parece vélida a escolha do foco em dois fatores que influen-
ciam a mobilidade, a inser¢io urbana e a relacio formal de trabalho.

4 ABORDAGEM EMPIRICA

A hipétese de pesquisa foi testada a partir da estimagio de um modelo de regressao
linear no qual se avaliam os determinantes do tempo de viagem ao trabalho, entre
os quais a formalidade do emprego, a inser¢ao urbana dos individuos e a distincia
ao trabalho, além de uma série de varidveis independentes identificadas na literatura
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de referéncia. Em seguida, detalhamos como essa literatura relaciona essas varidveis
ao tempo de deslocamento. A pesquisa utiliza os dados secunddrios do Censo 2010.

Cabe comentar que este ¢ um modelo econométrico com objetivo de andlise
exploratdria dos dados, nio sendo derivado de um modelo tedrico que busque
identificar todas as varidveis envolvidas no fendmeno e suas relacoes de causalidade.
Dimensoes relevantes nao captadas pelo Censo Demografico nao foram conside-
radas, por exemplo, o tipo da viagem, se a pé, bicicleta, automével, coletivo.

Adota-se como referéncia para inser¢ao espacial das familias as dreas de pon-
deragio do censo demogrifico internas aos espagos metropolitanos oficiais. Nesse
sentido, sdo calculadas para cada drea de ponderagao (AP) a distancia do centroide
da AP ao centro de negdcios (CBD) do municipio sede da metrépole e as sedes
municipais dos municipios integrantes da regiao metropolitana.'’

Além da distincia euclidiana ao CBD e as sedes de municipios, também
sao consideradas na andlise a inser¢ao metropolitana do domicilio — se nicleo ou
entorno (Pereira e Schwanen, 2013; Giuliano, 2003; Giuliano e Dargay, 2000).

A varidvel tempo de deslocamento, a ser explicada pelo modelo econométrico,
foi ajustada, transformando a varidvel categdrica em continua a partir do ponto
médio entre as categorias de tempo indicadas no questiondrio.

Em relagio a varidvel renda, foi considerada a renda dos individuos que indi-
caram trabalhar no periodo, sendo convertida em saldrios minimos (SMs). Foram
definidos estratos de renda que tornassem direta a comparagao com a politica
publica habitacional, além de facilitar a andlise dos efeitos da relagio formal de
trabalho para as classes de renda mais baixa, aquelas que usam mais intensamente
o vale transporte.

Considera-se importante a dimensao da pobreza para além das faixas de ren-
da, pois é uma informacio complementar a renda que pode influenciar no padrao
de deslocamento do individuo. Nesse sentido, a vulnerabilidade das familias serd
avaliada a partir da relacio de dependéncia de renda — ou seja, o quanto a familia

depende da renda do chefe do domicilio.

Como proposto por Ettema, Schwanen e Timmermans (2007), Giuliano
(2003) e Giuliano e Dargay (2000), considera-se no modelo a presenca de veiculo
automotor no domicilio.

No caso da formalidade do emprego, utiliza-se conceito similar ao proposto por
Ribeiro, Rodrigues e Corréa (2010) no que se refere a formalidade e informalidade.

10. Os CBDs sdo determinados de maneira ad hoc pelos autores do texto, ja as sedes dos municipios sao provenientes
da pesquisa Mapeamento das unidades territoriais, cadastro de localidades do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), disponivel em: <http://goo.gl/20He6x>. Acesso em: 11 jun. 2015.
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A informalidade é representada pelo individuo empregado, porém sem carteira de
trabalho assinada, além do auténomo'' que nao contribui para a previdéncia oficial.

Foram considerados ainda apenas os empregos internos a prépria regiao me-
tropolitana, sendo desconsiderados aqueles individuos residentes nas regides que
indicaram trabalhar em outro municipio fora da RM de referéncia, ou fora do pais.
As andlises das secoes 5 e 6 foram feitas levando em consideragio os trabalhadores
com rendimento financeiro positivo e que se deslocam diariamente para o trabalho.
A excegiio das tabelas 1 e 2, as demais andlises nio levam em conta os trabalhadores
que realizam sua atividade econdmica no préprio domicilio.

5 VINCULO DE EMPREGO E INSERCAO URBANA NAS METROPOLES ANALISADAS

Nas cinco regioes analisadas, 10,496 milhées de trabalhadores apresentam relagao
formal de trabalho, e 4,405 milhoes estao na informalidade. A tabela 1 mostra como
a informalidade varia conforme o nivel de renda do trabalhador. Proporcional-
mente, a informalidade est4a concentrada nos estratos de renda mais baixos: 70,7%
dos trabalhadores com rendimento inferior a 0,5 saldrio minimo siao informais.
Da mesma maneira, de todos os mais de 4 milhoes de trabalhadores informais,
43,3% recebem até 1 saldrio minimo, enquanto para o mesmo intervalo de renda,
apenas 15,4% dos trabalhadores sio formais.

TABELA 1
Total de trabalhadores por faixa de renda no conjunto das metrépoles: Belém, Salvador,
Sao Paulo, Porto Alegre e Distrito Federal (2010)

At05SM  De05alsM  Dela3SM  De3a10SMs Ac'r";,‘w‘ie 10 Total
Formal 221.284 1.405.188 5.846.831 2.413.527 678.551 10.565.381
Informal 535.107 1.371.285 1.879.785 535.544 84.100 4.405.821
Informal (%) 70,7 49,4 24,3 18,2 " 29,4

Fonte: Censo 2010.

Elaboracdo dos autores.

Nota: Para o calculo do total de individuos empregados, foram considerados apenas aqueles com rendimento financeiro
positivo, que se deslocam diariamente ao trabalho na mesma regido metropolitana em que residem, ou aqueles que realizam
sua atividade econdmica no proprio domicilio.

A tabela 2 indica como estes trabalhadores estao distribuidos em cada regiao
metropolitana analisada. A RM de Sao Paulo, a grande metrépole nacional, apre-
senta escala de aglomeracao de trabalhadores diferenciada, jd que possui um total de
trabalhadores muitas vezes superior ao das demais regioes analisadas. Mesmo assim,
a taxa de informalidade ¢ uma das menores, sendo ainda menor a de Porto Alegre.

11. Os trabalhadores auténomos foram considerados na mesma categoria dos trabalhadores sem carteira assinada em
razao da similaridade em termos de distribuicdo de renda e contribuicdo previdenciéria.
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De maneira simplista, nota-se que as regides com menores rendimentos médios
também possuem maiores taxas de informalidade. A exce¢do é Brasilia, que
apresenta o maior rendimento médio dos trabalhadores e uma taxa de infor-
malidade intermedidria.

Com relagio ao fendmeno do trabalho na prépria residéncia, nota-se que nio
¢ um fendmeno desprezivel, pelo contrério, é frequente, além de ser igualmente
distribuido em cada regiao. Nao hd grande variabilidade da propor¢io dos que
trabalham em casa, que varia entre 21% e 24%.'? Por fim, nota-se que, entre os
trabalhadores informais, hd uma propor¢ao levemente maior dos que trabalham
em casa. Tampouco hd grande variabilidade entre as regides metropolitanas.
Esta ¢ uma informagcio interessante a respeito da informalidade, pois supunha-se
que os trabalhadores informais trabalhassem predominantemente a partir de casa.

TABELA 2
Estatisticas descritivas dos trabalhadores — Belém, Salvador, Sdo Paulo, Porto Alegre
e Distrito Federal (2010)

Belém Salvador Séo Paulo Porto Alegre  Distrito Federal
Total de trabalhadores 828.508 1.528.149 9.111.724 1.887.246 1.615.575
Total de trabalhadores informais 380.121 514.004 2.495.276 499.426 516.994
Trabalhadores informais (%) 45,88 33,64 27,39 26,46 32,00
Rendimento médio dos trabalhadores (em R$) 1.226 1333 1.847 1.583 2.123
Total de trabalhadores que trabalham em casa 197.240 362.210 2.325.387 400.324 348.760
Trabalhadores que trabalham em casa (%) 23,81 23,70 25,52 21,21 21,59
Informais que trabalham em casa (%) 31,19 30,74 32,43 30,84 28,95

Fonte: Censo 2010.

Elaboracdo dos autores.

Nota: Para o célculo do total de individuos empregados, foram considerados apenas aqueles com rendimento financeiro
positivo, que se deslocam diariamente ao trabalho na mesma regido metropolitana em que residem, ou aqueles que realizam
sua atividade econdmica no préprio domicilio.

Em relagio as outras dimensoes em foco neste estudo, a tabela 3 traz um
resumo das informacoes de maneira a compard-las entre as regioes estudadas.
Com relagao a inser¢io urbana, tanto a distincia ao centro de negdcios da regiao
metropolitana (central business district, CBD), quanto a distincia ao trabalho va-
riam bastante entre as regioes, refletindo as diferencas geograficas, topogréficas e
de concentragio de empregos em um local ou em vérios nucleos.

12. A pesquisa origem destino do metrd de Sao Paulo feita em 2007 encontrou, para esta regido metropolitana, uma
propor¢do de “empregos na propria residéncia” de 10,1%, ou seja, muito menor que os 27,4% encontrados pelo Censo
2010 indicados. Ja o total de empregos desta pesquisa, de 9.065.974, ndo é muito distante do total encontrado pelo
Censo em 2010. Ver: <http://goo.gl/SQxxVi>. Acesso em: 17 jun. 2015.
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TABELA 3
Insercdo urbana, mobilidade, emprego e renda — Belém, Salvador, Sdo Paulo, Porto
Alegre e Distrito Federal (2010)

Belém Salvador Sé&o Paulo Porto Alegre  Distrito Federal
Distancia ao CBD (km) 10,91 23,10 17,62 22,91 29,3
Distancia ao CBD formais (km) 10,25 22,24 17,46 22,78 27,14
Distancia ao CBD informais (km) 11,82 24,88 18,14 23,38 34,55
Distancia ao trabalho (km) 7,74 8,5 11,51 8,6 19,58
Distancia ao trabalho formais (km) 7,71 9,05 11,67 8,92 19,85
Distancia ao trabalho informais (km) 7,79 7,36 11,05 7,59 18,99
Tempo de deslocamento (min.) 33,54 40,12 47,5 31,83 37,79
Tempo de deslocamento formais (min.) 36,04 42,87 49,72 32,63 39,35
Tempo de deslocamento informais (min) 30,02 33,86 40,79 29,17 33,95
Trabalhadores que moram no entorno (%) 32 22 41 63 29
Informais no entorno (%) 34 25 41 64 38

Fonte: Censo 2010.

Elaboracdo dos autores.

Nota: As estatisticas referem-se as médias das variaveis. Foram considerados apenas trabalhadores com rendimento financeiro
positivo, que se deslocam diariamente ao trabalho na mesma regido metropolitana em que residem.

Algo muito interessante, por exemplo, é que a distincia média do trabalhador
a0 CBD de Sao Paulo ¢ a segunda menor de todas, sendo que esta metrépole é
muito maior que as demais em quantidade de trabalhadores, mas nio em exten-
sd0. A tnica explicagio possivel é que esta é uma metrépole mais densa que as
demais, apresentando uma maior compacidade da estrutura urbana. Brasilia nio
surpreende pela maior distincia média ao CBD, e maior distancia ao trabalho,
dado a existéncia de cidades-satélites e municipios integrantes da Ride, bastante
afastadas do plano piloto, onde situa-se o CBD da Ride.

Na varidvel “distincia ao trabalho”, Sdo Paulo apresenta o segundo maior valor,
nos mostrando como nessa cidade as pessoas se deslocam mais, apesar de estarem
mais préximas do CBD. Esta inversio pode indicar também que os empregos estao
mais bem distribuidos no espago, formando vérios nicleos de emprego além do
CBD, em razio da dindmica econémica metropolitana. Porto Alegre e Salvador
parecem seguir esta logica, ja que apresentam as maiores diferencas entre a distancia
média ao CBD e a distincia média ao trabalho.

Com rela¢io ao deslocamento, o tempo varia bastante entre as metrépoles,
entre 32 e 47 minutos. Por um lado, existe um efeito da escala da regido metropo-
litana, pois a maior concentragao leva a mais congestionamentos. Assim, regioes
maiores apresentam tempos de deslocamentos maiores, como é o caso de Sao Paulo,
e regides menores, menores tempo de deslocamento, como ¢ o caso de Belém.
Por outro lado, cidades mais polinucleadas tendem a ter deslocamentos menores.
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A porcentagem de trabalhadores da RM que moram fora do municipio sede ¢ a
maior em Porto Alegre, se supormos que também os empregos sio mais distribuidos,
isto ajuda a explicar seu baixo tempo de deslocamento médio.

Entrando na questdo do vinculo de trabalho, nota-se que o tempo de des-
locamento médio do trabalhador formal e a sua distAncia em relacio ao CBD ¢
maior que o informal em todas as metrépoles. Esse fato inicial comprova uma das
hip6teses deste trabalho, qual seja o subsidio ao transporte para os trabalhadores
formais os incentivariam a aceitar op¢des de moradia mais distantes de seus traba-
lhos, implicando um maior tempo de viagem. Se isso for verdade, de fato o tempo
de deslocamento do trabalhador formal deveria ser maior que o do informal.

E interessante notar também como os trabalhadores formais e informais nio
estdo mais concentrados no municipio nicleo ou nos do entorno, pois a porcen-
tagem de trabalhadores informais que moram no entorno ¢ muito semelhante a
porcentagem de todos os trabalhadores que moram nesse mesmo local. H4 que
se comentar o caso de Brasilia, bastante peculiar, onde hd mais trabalhadores
informais no entorno, nos municipios externos ao perimetro do Distrito federal,
devido a questio marcante das cidades-satélites e desigualdade espacial de renda.

6 DETERMINANTES DO TEMPO DE VIAGEM INTRAMETROPOLITANO

Na anilise dos determinantes do tempo de viagem para as regides metropolitanas
analisadas e a Ride-DF, foi empregada andlise de regressao linear multipla, de forma
a identificar a relagio entre as varidveis dependentes e a independente do modelo,
destacando ainda a significAncia dos seus determinantes. Com base na metodologia
definida na quarta se¢ao, foram identificadas as varidveis que estariam presentes no
modelo, chegando 2 seguinte equacio que foi estimada por minimos quadrados
ordindrios usando o soffware SPSS:

Y, =B, + B,Dist_, + B,Dist,, + B,Ncleo + B, Informal + B, Moto + B Auto
+ B,Dep + B,Renda, + B Renda, + B, Renda, + B, Renda, + B Aluguel + ¢

Onde a varidvel dependente é o tempo de deslocamento e Dep indica depen-
déncia da renda. A varidveis bindrias Rena’a2 a Rena’a5 indicam as faixas de renda,
de0,5SM a1l SM,de1SMa3SMs,de3SMsa 10 SMs. A varidvel Rendal, que
indica a primeira faixa de renda até 0,5 SM foi omitida.

Os resultados da regressao serdo apresentados tomando como base o tempo de
deslocamento calculado utilizando os parAmetros estimados do modelo aplicados as
caracteristicas de um individuo trabalhador de referéncia. Cabe ressaltar que todas
as varidveis sdo estatisticamente significantes, a excegdo da tltima classe de renda
para Belém e Porto Alegre. O tempo de deslocamento estimado para esse individuo
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de referéncia é, entao, comparado a sua variagao quando se altera uma das varidveis
dependentes. Quando se trata de caracteristicas bindrias, por exemplo, o tempo
de deslocamento do individuo de referéncia que possui automével é comparado
ao tempo de deslocamento do trabalhador com as mesmas caracteristicas, porém
sem posse de automovel.

Destacamos que a caracteriza¢io do individuo de referéncia varia bastante
entre as regides metropolitanas. Os valores de referéncia relativos as varidveis con-
tinuas sdo as respectivas medianas, apresentadas na tabela 4.

TABELA 4
Caracterizacdo do individuo de referéncia para as regides metropolitanas
RM de Belém  RM de Salvador RM de Sdo Paulo RM de Porto Ride-DF
Alegre
Distancia ao trabalho (mediana) 6,06 6,22 9,87 5,78 20,68
Distancia ao CBD (mediana) 9,74 23,44 16,27 19,58 24,69

Fonte: IBGE (2010).

Elaboracdo dos autores.

Obs.: As estatisticas referem-se aos valores médios das varidveis. Foram considerados apenas trabalhadores com rendimento
financeiro positivo e que se deslocam diariamente ao trabalho na mesma regido metropolitana em que residem.

Para a caracteriza¢io do individuo de referéncia de acordo com as varidveis
bindrias, utiliza-se a propor¢io de todos os individuos que apresentam determi-
nada caracteristica, conforme tabela 5. Assim, quando uma regiao metropolitana
apresenta uma propor¢ao maior que 50%, consideramos essa a caracteristica do
individuo de referéncia. Para identificar a faixa de renda, utilizamos aquela com
maior proporg¢do de trabalhadores, nao necessariamente esta faixa abarca mais da
sua metade.

TABELA 5
Individuos que apresentam determinadas caracteristicas — regides metropolitanas
selecionadas (2010)

(Em %)
i Residente  Domicilios Possede  Emprego Faixas de renda'

Espacos metropolitanos i Posse de moto . )

ntcleo locados automovel informal M o 6 @ 6
RM de Belém 66 14 12 26 41 7 3 41 13 3
RM de Salvador 77 19 9 33 31 8 33 41 14 4
RM de Sé&o Paulo 56 22 12 59 25 2 13 57 22 5
RM de Porto Alegre 35 15 16 59 23 3 16 58 19 4
Ride-DF 70 27 13 59 29 4 22 45 2 9

Fonte: IBGE (2010).

Elaboracdo dos autores.

Nota: ' Correspondem as seguintes faixas de rendimento: (1) até 0,5 salario minimo; (2) de 0,5 a 1 SM; (3) de 1 a 3 SM; (4)
de 3 a 10 SMs; e (5) acima de 10 SMs.
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De forma geral, o individuo de referéncia tem seu domicilio localizado no
municipio nucleo, reside em domicilio préprio, nao possui moto, possui automé-
vel, é empregado formal e pertence a terceira faixa de renda. As diferencas estao
em Porto Alegre, onde o individuo de referéncia mora no entorno, ¢ em Belém e
Salvador, onde ele vive em um domicilio sem automével.

6.1 Informalidade

A primeira dimensao analisada foi a varia¢io no tempo de viagem de acordo com
o tipo de vinculo de emprego — se formal ou informal. Para a metrépole de Belém,
o individuo de referéncia apresentou um tempo de deslocamento estimado, YA,
de 36,4 minutos, conforme parimetros estimados e caracteristicas do individuo
de referéncia. Assim, a equagao (1) é a seguinte:

Y= 36,4= 34,2 + 0,06%6,06 + 0,06*9,74 +-6,38*1 + -6,07*0 + -5,71*0 +
-3,54*0 + 2,25*0 +5,85*0 +7,62*1 +5,22*0 -0,44*0 -2,84*0 +0

Alterando somente a varidvel correspondente a informalidade, de “0”
para “17, o tempo de deslocamento estimado passa a ser 30,32 minutos, 6,07
minutos a menos que do individuo de referéncia, uma redugio de 16,68%.
A equagao (1) no caso passa a ser:

Y A=30,32= 34,2 + 0,06%6,06 + 0,06%9,74 + -6,38*1 + -6,07*1 + -5,71*0
+-3,54%0 + 2,25%0 +5,85*0 +7,62*1 +5,22*0 -0,44*0 -2,84*0 +0

TABELA 6

Resultados da regressao para as variaveis de informalidade, condicdo de moradia e
vulnerabilidade na comparacado com individuo de referéncia — regides metropolitanas
selecionadas

Informalidade Condicdo de moradia Vulnerabilidade

Espagos metropolitanos

Variacdo (%) (min.) Variacéo (%) (min.) Variacdo (%) (min.)
Belém -16,68 -6,07 -5,85 -1,81 2,33 0,72
Salvador -12,38 -4,60 -4,30 -1,60 2,16 0,80
Sao Paulo -16,22 -7,33 -5,52 -2,49 2,35 1,06
Porto Alegre 7,71 -2,28 -7,79 -2,08 0,72 -0,19
Distrito Federal -18,69 -5,03 -6,80 -2,71 0,94 0,37

Obs.: A comparacdo foi realizada tomando como base o individuo de referéncia e os parametros estimados pela regressao para
cada regido metropolitana (anexo). A variacdo é dada pela alteracdo nas variaveis analisadas.

Esses sio os resultados apresentados para todas as metrdpoles e demais
varidveis explicativas do tempo de deslocamento. Vale apontar que, entre as vari-
dveis analisadas, o vinculo de emprego estd no grupo que mais impacta o tempo
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de deslocamento casa-trabalho, junto com a renda, a inser¢ao metropolitana e a
distincia ao trabalho.

Para todas as RMs, a informalidade diminui o tempo de deslocamento, o
que comprova uma das hipdteses da pesquisa. O subsidio de transporte exclusivo
aos individuos com vinculo formal pode fazer com que os informais morem mais
préximos do trabalho e se desloquem menos, impactando no tempo de viagem.
Outra hip6tese plausivel seria a de que os maiores saldrios dos trabalhos formais
tornariam possivel a despesa com deslocamentos maiores.

6.2 Condicao de moradia

A condi¢ao de moradia indica se o individuo reside em domicilio locado ou em
outra condi¢io de moradia — prépria ou cedida. Em todas as RMs, para um traba-
lhador com todas as caracteristicas do individuo de referéncia, mas que more em
domicilio locado, seu tempo de viagem serd entre 5,85% e 7,79% inferior (tabela 6).
Este comportamento ressalta uma percepgao de que os individuos que residem
em imdveis locados apresentam uma maior maleabilidade de mudancga em razao
da condi¢do de moradia que aqueles com imdveis préprios, no que diz respeito a
proximidade do local de residéncia e do trabalho. A mobilidade espacial inerente
ao trabalho e a maleabilidade da condi¢do de moradia permite um conjunto de
escolhas que facilitam um maior ajuste das necessidades espaciais das familias,
tendo reflexo no tempo de deslocamento.

6.3 Vulnerabilidade da familia

No caso da vulnerabilidade, a dependéncia da renda, considera-se, para fins de
comparagio, a maior dependéncia como valor igual a 1, tendo como referéncia a
condi¢do do individuo de referéncia. De modo geral, este indicador apresenta pouco
impacto no tempo de viagem e para todas as regides metropolitanas, aumentando
o tempo de viagem, com exce¢ao de Porto Alegre (tabela 6).

6.4 Posse de veiculo automotor

A posse de veiculo é determinada pela presenca no domicilio de veiculo ou moto-
cicleta. Observa-se que este componente é um dos que mais impacta na redugio
do tempo de deslocamento nos espagos analisados (tabela 7). Com relagio a posse
de motocicleta, em todas as RMs, esta diminui o tempo de deslocamento.
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TABELA 7
Resultados da regressao para as variaveis de posse de motocicleta e automével na
comparagao com individuo de referéncia — regides metropolitanas selecionadas

Motocicleta Automovel
Espacos metropolitanos
Variagao (%) Tempo (min.) Variagao (%) Tempo (min.)

Belém -16,26 -5,04 -8,47 -2,62
Salvador -5,68 2,1 9,34 -3,47
S&o Paulo -9,88 -4,46 +9,27 +4,61
Porto Alegre -12,23 -3,26 +13,99 +4,34
Distrito Federal -9,87 -3,93 +8,41 +3,66

Obs.: A comparacdo foi realizada tomando como base o individuo de referéncia e os pardmetros estimados pela regressao
para cada regido metropolitana (anexo). A variacdo é dada pela alteracdo nas varidveis analisadas, no caso, a presenca
ou ndo de veiculo tipo moto ou automédvel na residéncia. Note-se que, em Sao Paulo, Porto Alegre e no DF, o individuo
de referéncia possui automovel.

Como no caso da RM de Sao Paulo, Porto Alegre e da Ride-DF, o individuo
de referéncia possui veiculo automotor, o impacto dessa varidvel foi calculado
com relagio a auséncia de automével no domicilio, alterando-se assim a inter-
pretagao, denotando um aumento do tempo de viagem nessas situagdes. Nos
demais casos, a transi¢ao do domicilio sem automével para com automével
implica diminui¢ao do tempo de deslocamento. Apesar de ndo mensurar o uso,
a disponibilidade do bem permite o seu uso potencial, resultando na diferenca
observada na andlise.

6.5 Variaveis espaciais

O efeito espacial desdobra-se em duas varidveis continuas: uma relativa a inser¢ao
metropolitana a partir da distdncia do domicilio a0 CBD do nuicleo metropolitano
e outra referente a distdncia da moradia a sede do municipio de trabalho. Também
consideramos a localizagao do domicilio no municipio nicleo ou entorno da me-
trépole. Com base na literatura, espera-se que ocorra impacto negativo no tempo
de viagem com a redugio da distincia ao centro de empregos metropolitano, e a
distAncia a0 municipio de trabalho, assim como pela residéncia do individuo no
nicleo metropolitano.

6.5.1 Localizagdo no entorno metropolitano

Esta varidvel é uma das que mais impactam o tempo de deslocamento nas
regides metropolitanas. Em todos os casos analisados, o fato de o trabalhador
morar no municipio nicleo reduziu o tempo de viagem, com excecao de

Salvador (tabela 8).
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TABELA 8
Resultados da regressao para a residéncia no nicleo na comparagdo com individuo
de referéncia — regides metropolitanas selecionadas

Espacos metropolitanos Variacao (%) (min.)
Belém -31,23 -14,06
Salvador 11,54 3,84
S&o Paulo -9,14 -4,54
Porto Alegre -9,93 -2,94
Distrito Federal -21,74 -11,08

Obs.: A comparacdo foi realizada tomando como base o individuo de referéncia e os parametros estimados pela regressao
para cada regido metropolitana (anexo). A variacdo é dada pela alteragdo na residéncia de nao residente no ntcleo para
residente no nicleo.

6.5.2 Distancia do centroide da area de ponderacdo em que o trabalhador reside ao
CBD metropolitano

Como se trata de varidvel continua, o impacto aqui apresentado refere-se a com-
parac¢ido da distincia do individuo de referéncia com relagio a um incremento de
10 km, assim como a alteragio para a distincia do percentil 95.

Todas as regiées metropolitanas apresentaram uma redugio do tempo de
viagem na medida em que se afasta 10 km do CBD metropolitano além da dis-
tancia do individuo de referéncia, mantendo as demais varidveis no mesmo nivel,
como a distdncia ao trabalho (tabela 9). Ou seja, para duas pessoas que distam do
trabalho 1 km, por exemplo, a que mora mais préximo ao CBD apresenta tempo
de deslocamento maior. Entre os argumentos possiveis para explicar este com-
portamento, estdo o congestionamento nas regioes mais centrais e uma possivel
descentraliza¢iao do emprego no territério metropolitano.

TABELA 9
Resultados da regressao para as variaveis de insercdo urbana na compara¢do com
individuo de referéncia — regides metropolitanas selecionadas

Distancia RM Distancia trabalho

Espacos 10km Percentil 95 10km Percentil 95
metropolitanos

Variacao (%) (min.) Variacao (%) (min.) Variacao (%) (min.) Variacao (%) (min.)
Belém -28,16 -8,72 -44,86 -13,89 72,27 22,38 84,63 26,21
Salvador -12,56 -4,66 -31,93 -11,85 40,64 15,08 76,53 28,40
Sao Paulo -8,99 -4,06 -16,88 -7,62 42,33 19,12 69,34 31,32
Porto Alegre -14,11 -4,18 -44,15 -13,08 50,17 14,86 96,68 28,64
Distrito Federal -5,87 -2,34 -33,95 -13,54 26,86 10,71 56,54 22,54

Obs.: A comparacdo foi realizada tomando como base o individuo de referéncia e os pardmetros estimados pela regressao
para cada regido metropolitana (anexo). A variacdo é dada pela alteracdo de 10 km da distancia, assim como alteracdo para
a distancia do trabalhador no percentil 95 dessa variavel.
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Complementarmente, compara-se o tempo de deslocamento do individuo
localizado na distdncia mediana com aquele representado pelo percentil 95 da dis-
tancia (tabela 10). O objetivo é a comparagao com o trabalhador que se encontra
praticamente no limite do espago metropolitano. Assim, relativiza-se o impacto de
acordo com as peculiaridades dos espacos analisados, uma vez que 10 km podem
ser muito em Belém, mas ndo tanto em Porto Alegre, por exemplo. Isto fica claro
a0 analisar-se os valores do trabalhador no percentil 95, apresentados na tabela 10.

TABELA 10
Valor de referéncia ao percentil 95 para as variaveis distancia ao trabalho e distancia
ao CBD
RM de Belém RM de RM de Séo RM de Porto Ride-DF
Salvador Paulo Alegre
Distancia ao trabalho (percentil 95) 17,77 25,05 26,25 25,05 41,73
Distancia ao CBD (percentil 95) 25,67 48,86 35,05 50,86 82,55

O tempo de deslocamento que leva em conta as distdncias do percentil 95
intensifica o impacto dessa varidvel com relagao ao individuo de referéncia. Mesmo
assim, hd diferengas para cada caso (tabela 9).

Cabe destacar a variacio entre as duas andlises realizadas — do incremento
de distAncia fixa e o efeito de localizagio no entorno metropolitano. Os casos nos
quais a extensdo do territério’® é maior apresentaram a maior variagio entre as duas
andlises — na Ride-DF, observou-se uma varia¢ao de 478%, enquanto na RM de
Porto Alegre a diferenca foi de 213%. Nesses casos, a extensio e a consequente
baixa densidade levam a territérios mais dispersos, o que nos induz a crer que mais
trabalhadores trabalham nos municipios periféricos.

6.5.3 Distancia do centroide da area de ponderacao da residéncia ao CBD do
municipio de trabalho

Diferente do comportamento observado para a inser¢io territorial dos domicilios,
a relacdo entre a distAncia a0 CBD do municipio de trabalho, medida a partir do
centroide da drea de ponderagio de residéncia é mais homogénea entre os terri-
térios analisados, sendo a varidvel que apresenta o maior impacto no tempo de
viagem. Assim como no componente anterior, a comparagio ¢ realizada para um
incremento fixo de 10 km na distancia do local de moradia a0 CBD de trabalho,
além da distincia relativa ao percentil 95, e sua interpretacio deve levar em conta
que a distancia da moradia ao CBD metropolitano é mantida fixa.

13. A extensao e a populacao das RMs e da Ride analisadas sdo: /) RM de Belém — 3.566,222 km? e populacdo de
2.581.661 habitantes; i) RM de Salvador — 4.375,123 km2 e populacdo de 3.919.864 habitantes; /i) RM de Sao
Paulo — 7.946,84 km? e populacéo de 20.284.891 habitantes; iv) RM de Porto Alegre — 10.346,00 km?2 e populacao
de 4.181.836 habitantes; e v) Ride-DF — 56.433,60 km?2 e populacéo de 4.118.154 habitantes.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Quil%C3%B3metro_quadrado
https://pt.wikipedia.org/wiki/Popula%C3%A7%C3%A3o_residente
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Tanto para o incremento fixo de 10 km, quanto para o percentil 95, em todas
as RMs, o impacto no tempo de viagem observado para o aumento da distincia
ao trabalho foi positivo.

6.6 Renda

A andlise da renda e o impacto no tempo de viagem partem do pressuposto de
que, quanto maior o rendimento, menor o tempo de viagem. De modo geral,
independentemente do espago metropolitano, o individuo de referéncia, da faixa
de 1 a 3 SMs, apresenta tempo de deslocamento superior se comparado as demais
classes de rendimento. A diferenga é maior quanto menor ou maior for a renda,
ou seja, os extremos (tabela 11).

TABELA 11
Resultados da regressao para as faixas de renda na comparacdo com individuo de
referéncia - regides metropolitanas selecionadas

Espacos Classe 1 —Até Classe 2 —de Classe 5 —acima de 10
metropolitanos 0,5 SM 0,5a1SM Classe 4 —de 3 a 10 SMs SMs

Belém -21,01% -6,51 -3,67% -1,14 -6,61% -2,05 -18,17% -5,63
Salvador -8,57% 3,18 -1,32% -0,49 -7,01% -2,60 -10,79% -4,00
Sao Paulo -22,86%  -10,33 -3,19% -1,44 -6,38% -2,88 -11,86% -5,36
Porto Alegre -16,48% -4,88 -0,82% -0,24 -13,83% -4,10 -22,01% -6,52
Distrito Federal -26,42% -7, -3,28% -0,88 -15,14% -4,08 -27,38% -7,37

Obs.: A comparacdo foi realizada tomando como base o individuo de referéncia e os pardmetros estimados pela regressdo para cada
regido metropolitana (anexo). A variacdo é dada pela alteracdo da faixa de renda a qual o individuo de referéncia pertence.

A influéncia da renda no tempo de viagem reflete a condigao socioeco-
ndémica e a localizagdo espacial dos individuos. As maiores redugoes do tempo
de viagem acontecem no extremo inferior de renda, possivelmente devido a
falta de acesso, seja financeiro seja da disponibilidade do servico, e no extremo
superior, devido ao uso do modo privado e de uma melhor inser¢ao espacial,
como observado anteriormente.

7 CONSIDERAGOES FINAIS

Este trabalho analisa as relacées entre o vinculo de trabalho e a inserciao urbana dos
domicilios com o tempo de deslocamento nas metrépoles brasileiras, de forma a
compreender as interagdes para um melhor direcionamento quando da construgio
de uma politica ptblica de mobilidade focalizada em grupos especificos.

A escolha de analisar separadamente cinco diferentes metrépoles se mostrou
necessdria. Entre estas metrépoles, tanto o mercado de trabalho, caracterizado pela
incidéncia da informalidade e renda do trabalhador, quanto a configuracio urbana
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tém especificidades préprias. O padrao da inser¢ao urbana dos trabalhadores
formais e informais foi analisado nos seus contextos metropolitanos especificos.
Uma questio de pano de fundo a ser mais profundamente analisada ¢ a distribui¢ao
espacial dos empregos, se mais concentrados ou mais polinucleados. Esta dimensao
nao foi analisada aqui, mas foram encontrados indicios de que é importante para
justificar muitas diferengas entre as metrépoles.

A andlise empirica das informagoes do Censo 2010 mostrou que, entre as
varidveis consideradas, a renda, a inser¢ao urbana, o vinculo de emprego e a presenca
de veiculo automotivo sdo as que mais impactam no tempo de deslocamento dos
trabalhadores metropolitanos. A formalidade implica menor tempo de desloca-
mento, este resultado aparece tanto quando se considera simplesmente o tempo
médio de deslocamento dos dois grupos quanto na andlise de regressao multipla,
controlando para as demais varidveis.

Com relagdo a renda, foi observada uma maior reducio do tempo de des-
locamento em comparagio ao individuo de referéncia para os estratos de renda
inferior e superior do conjunto. Para aqueles que apresentam rendimentos de até
0,5 SM, o menor tempo é decorréncia da restri¢io orgamentéria. O estrato de renda
superior, por sua vez, apresenta um menor tempo em razio de sua localizagiao no
espaco intrametropolitano além da sua condigao financeira.

O impacto da inser¢do urbana do trabalhador em seu tempo de deslocamento
segue o esperado, individuos que moram no nucleo metropolitano apresentam
tempo de viagem inferior aqueles que moram no entorno, assim como uma maior
distancia a0 CBD de trabalho implica maior tempo de deslocamento. A regressao
multipla permitiu visualizar o efeito de um afastamento do CBD metropolitano,
mantendo-se a distincia ao municipio de trabalho constante. Assim, quanto mais
distante do centro metropolitano, menor o tempo de deslocamento, comparando-
-se duas situagdes de mesma distincia ao trabalho. Identificamos como possiveis
motivos para este comportamento o efeito congestionamento na regiao mais central
e uma possivel descentralizagio do emprego no territério metropolitano.

A hipétese de que a formalidade resulta em uma forma distinta de apropriagao
do espago metropolitano para a populacio com renda intermedidria (acima de 0,5
SM até 10 SMs) se comprova no texto, seja por residirem mais distantes seja por
apresentarem maiores tempos de deslocamentos. No caso especifico do tempo,
observa-se que uma politica de investimentos em infraestrutura de transporte pu-
blico em conjunto com a racionaliza¢io operacional da rede tendem a contribuir
com uma melhora das condi¢coes de mobilidade deste pablico especifico.

Para a popula¢io informal, o menor tempo de deslocamento e a maior pro-
ximidade do domicilio ao emprego podem estar relacionados a uma escolha das
familias de residirem mais préximas ao local de trabalho. Contudo, para aqueles
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de renda mais baixa, o efeito no tempo deve estar mais relacionado 2 falta de recursos
financeiros das familias se deslocarem e da falta de oportunidades de trabalho nas
dreas onde residem. Politicas para este grupo devem ser desenvolvidas, de modo
que a populagio nessa condicio possa romper o efeito de “causacio circular”, am-
pliando as oportunidades e a melhoria do seu acesso a cidade. No caso, subsidios
individuais ou ao sistema podem ser aventados como alternativas de politica para
o rompimento do ciclo, no caso especifico do sistema de transporte.'

Outras politicas, como a de ampliagao das oportunidades de emprego formal,
de ampliacio de unidades habitacionais em dreas mais centrais e de investimentos
em infraestrutura de mobilidade voltadas para modos nao motorizados podem se
constituir em alternativas para melhoria da inser¢io urbana desta populagio nas
metrépoles brasileiras.
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ANEXO

TABELA 1

Coeficientes estimados da regressao para os espacos metropolitanos
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Belém Salvador Séo Paulo Porto Alegre Distrito Federal
w ,230(a) ,259(a ,309(a) ,417(a) ,365(a)
R2 Ajustado 0,053 0,067 0,095 0,174 0,133
Variaveis Coeficientes  t Coeficientes  t Coeficientes  t Coeficientes  t Coeficientes  t
(Constant) 34,20 183,67 32,84 139,74 29,70 312,78 33,31 202,59 41,65 245,92
distance_trab 0,06 55,56 0,08 68,24 0,45 544,39 0,75 371,00 0,35 292,12
distance_rm 0,06 11,35 -0,14  -29,26 0,21 136,69 -0,38  -203,27 -0,19  -129.41
;Tazgtomo' 6,38 68,49 775 51,23 688 230,05 224 2755 865 -119,88
informal -6,07  -82,36 -6,27  -60,34 -8,68 -289,79 -3,01 -48,62 -6,52  -111,73
MQTO -571  -54,57 3,50  -24,90 -4,69  -124,33 -3,62  -56,41 -5,24  -70,91
AUTO 3,54 -38,61 2,18 -19,20 -5,02 -177,22 -4,49  -82,23 4,74 -79,74
dep_renda 2,25 17,89 2,13 13,25 3,97 81,94 0,54 5,34 2,94 30,81
renda2 5,85 41,40 3,29 17,98 9,62 10833 513 32,28 7,78 53,39
renda3 7,62 52,08 4,35 22,69 11,58 134,88 5,65 36,33 9,18 63,20
rendad 5,22 29,10 4,14 18,03 7,69 84,45 1,90 11,15 2,20 13,85
renda5 -0,44 -1,71 4,26 14,65 3,08 29,23 0,13 -0,51 -587  -33,02
ALUGUEL -2,84  -29,07 -2,65  -22,87 -4,05 -131,74 -3,05  -42,13 -3,80  -66,00

Elaboracdo dos autores.
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1 INTRODUCAO®

Desde 2007, o governo federal brasileiro vem praticando uma politica de gran-
des investimentos em infraestrutura, por meio do Programa de Aceleragio do
Crescimento (PAC). Apesar de incluir investimentos em urbanizacio de favelas,
em um primeiro momento, os investimentos em infraestrutura urbana nio esta-
vam entre as principais prioridades do programa. No entanto, esta realidade foi
radicalmente modificada a partir de 2009 e do langamento da segunda edicio do
PAC, em 2010. Esta mudanga pode ser verificada com o investimento em projetos
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de mobilidade urbana, para os quais foram anunciados investimentos de um total
de R$ 143 bilhoes, incluindo o PAC 2, o PAC Copa e o Pacto da Mobilidade
(Brasil, 2014; EBC, 2014).

Em 2009, o governo federal langou o programa Minha Casa Minha Vida
(MCMV), que, desde entdo, vem mobilizando um volume de recursos sem pre-
cedentes no Brasil para constru¢io de habitacio social, no intuito de enfrentar o
deficit de moradias estimado em 5,5 milhoes de unidades (Pasternak e D’Ottaviano,
2014). O objetivo inicial do MCMV em 2009 era construir 1 milhdo de mo-
radias. No governo da presidente Dilma Rousseff, este objetivo foi estendido,
inicialmente, para 2 milhoes, chegando a 3 milhées em 2014. Por meio desta
politica de subsidios, promoveu-se o acesso a casa prépria em dreas urbanas para
familias com renda mensal classificadas em trés faixas: até R$ 1.600,00 (faixa 1),
de R$ 1.600,00 a R$ 3.275,00 (faixa 2) e de R$ 3.275,00 a R$ 5.400,00 (faixa 3).
E importante ressaltar que o deficit habitacional da faixa 1 representa 90% do
deficit de moradia no Brasil (Maricato, 2012).

Além de buscar combater o deficit habitacional, esse programa continha em
sua origem um objetivo explicito de estimulo econdmico. Incluido dentro do PAC,
o MCMV fez parte de uma estratégia de resposta a crise financeira mundial de
2008, que visava estimular o crescimento da economia e gerar emprego e renda
por meio da industria da construgao. Na prdtica, este duplo objetivo se traduziu
pela priorizacdao da quantidade e da velocidade de construgao em detrimento da
qualidade da localizacio, do desenho e do planejamento das unidades habitacionais
(Cardoso, 2013). Portanto, se, por um lado, o programa MCMV tem entregue
ndmeros significativos de unidades habitacionais a precos acessiveis, por outro,
existem criticas crescentes sobre a qualidade das unidades produzidas. Mais espe-
cificamente, a relagao entre a promogao de habitacio social a pregos acessiveis, a
localizagdo e o acesso a cidade parece ter sido em grande parte negligenciada, e,
consequentemente, 0 MCMYV vem produzindo efeitos negativos que acentuam
a segregacao social das familias de baixa renda. Neste sentido, o programa vem
reproduzindo desacertos da politica habitacional brasileira desde a década de 1960,
quando a produgio e a transferéncia de propriedade foi definida como tnica estra-
tégia para lidar com o deficit de moradias (Bonduki, 2014), sendo que a localizacio
dos principais empreendimentos, tais como Cidade de Deus e Vila Kennedy, no
Rio de Janeiro, jd enfatizava a periferizagao da habita¢io popular.

A andlise da localizagao dos empreendimentos da faixa 1 do MCMYV demonstra
que grande parte dos conjuntos habitacionais foi implementada com projetos de
uso exclusivo de habitagao nas periferias das cidades brasileiras. As distdncias dos
empreendimentos as centralidades das cidades, bem como os tempos de deslocamento
envolvidos, dao mostras do refor¢o de um quadro de segregacao socioespacial, cujo
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exame serd feito neste capitulo. Assim, na cidade do Rio de Janeiro, por exemplo,
foram contratadas mais de 66 mil unidades habitacionais, e hd um objetivo de
contratar 100 mil até o final de 2016. Das unidades contratadas, 50% foram des-
tinadas para familias da faixa 1 (Rio de Janeiro, 2014) e 53% do total de unidades
entregues para familias desta faixa de renda estao localizadas na zona oeste. Para os
residentes destes empreendimentos, o trajeto por transporte ptblico para chegar as
dreas do centro ou da zona sul da cidade, nas quais estd concentrada a maior parte
da oferta de empregos formais e servigos, pode durar até quatro horas (Cardoso,
2013). Em Sao Paulo, até junho de 2013, haviam sido contratadas 64.600 unidades
habitacionais, 34,1% delas destinadas a faixa 1. Quando analisada a distAncia em
relagio as duas principais centralidades da cidade em termos de oferta de empregos
e servicos (a praga da Sé e a avenida Berrini), observa-se que os empreendimentos
do MCMYV destinados a faixa 1 estdo localizados em média a 26 km e 28 km dos
respectivos centros (Marques e Rodrigues, 2013). Jd na cidade de Uberl4ndia, foram
entregues 6.636 unidades habitacionais, 62,87% das quais para familias da faixa 1;
também estao em fase de construcio ou foram contratadas mais 6.008 unidades,
para as faixas 1 e 2."” Os empreendimentos estao distribuidos em zonas periféricas
de todos os quadrantes urbanos, com predominéncia no setor oeste, lembrando-se
que foi alterada a legislagaio municipal para ampliagao de perimetro urbano, o que
transformou em drea passivel de parcelamento as glebas onde se inserem a maior
parte dos empreendimentos contratados.

Tal distribui¢io geografica, juntamente com o desenho dos empreendimen-
tos, contribui para a segregacio territorial das familias de renda mais baixa, o que
ocasiona uma série de impactos na qualidade de vida e mobilidade dos residentes.
Além disso, esta l6gica de produgio de habitagao social também contribui para gerar
custos para a sociedade como um todo, devido & maior necessidade de recursos para
levar infraestrutura para as periferias, a0 aumento da necessidade de deslocamento
e dos congestionamentos, a poluigao do ar e aos desafios de seguranca vidria.

Cabe entdo avaliar em que medida a mudanca para moradias oferecidas pelos
empreendimentos do MCMYV foi positiva para os residentes, em uma perspectiva
de localizagio, custos e qualidade de vida. Este ¢ um ponto fundamental, por
exemplo, no caso do Rio de Janeiro, onde o MCMYV consiste no tinico mecanismo
de reassentamento para a popula¢io removida de dreas de risco ou em fungio dos
grandes investimentos que a cidade tem tido. Vale também analisar as caracteristicas
dos empreendimentos desenvolvidos até agora, para avaliar os desafios de insercao
urbana e buscar identificar medidas que possam ajudar a avancar no sentido de
nao somente produzir unidades habitacionais, como também proporcionar um
ambiente urbano de qualidade para os residentes.

10. InformagBes fornecidas aos autores pela Secretaria de Habitagao da Prefeitura Municipal de Uberlandia.
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Para abordar esses desafios, partiremos do estudo de caso de cinco empreendi-
mentos destinados a faixa 1: dois no municipio do Rio de Janeiro, dois em Sao Paulo
e um em Uberlandia. Por meio destes casos, buscou-se contribuir com a reavaliacio
de elementos-chave de qualidade e custos de empreendimentos do MCMYV, assim
como suas relagbes com o acesso a cidade e as condi¢des de mobilidade urbana. Nas
segdes a seguir, serdo apresentados os fundamentos metodoldgicos utilizados e os
resultados obtidos através dos estudos de casos, assim como propostas de melhoria
frente aos desafios de mobilidade e acessibilidade encontrados.

2 METODOLOGIA

A escolha dos empreendimentos em cada municipio atendeu a diferentes crité-
rios. No Rio de Janeiro, dd-se o confronto entre aquele que é tido como um dos
melhores casos, no que diz respeito a localizacio, por estar muito préximo do
acesso ao transporte publico de massa, em uma drea consolidada que jd possui
oferta de servicos e equipamentos; e aquele que é considerado um dos casos mais
extremos do MCMYV, pela sua localizagio isolada das ofertas de transporte, ser-
vicos e equipamentos. Em Sao Paulo, foram escolhidos empreendimentos onde
o Laboratério Espaco Publico e Direito 4 Cidade da Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo da Universidade de Sao Paulo (LabCidade/FAU/USP) j4 desenvolvia
atividades de pesquisa; em uma perspectiva de localizacio e transporte, sio casos
intermedidrios entre os conjuntos do Rio de Janeiro, por estarem situados em
dreas periféricas mais consolidadas, que dispéem de oferta de transporte relati-
vamente boa, com acesso a subcentros locais. E em Uberlandia foi escolhido um
empreendimento representativo de grande parte dos conjuntos edificados pelo
MCMYV nagquela cidade, qual seja: as margens do perimetro urbano, segregado
pela presenca de rodovia e com baixa disponibilidade de equipamentos urbanos
e conexdes com 0 entorno.

Foram levantadas informagdes gerais sobre cada empreendimento selecionado
e conduzida uma pesquisa qualitativa com os residentes dos empreendimentos. O
questiondrio aplicado teve por objetivo captar a perspectiva dos residentes sobre
as mudangas em relagio ao antigo local de moradia. Neste questiondrio, foram
abordadas questoes como mudancas no uso de modos de transporte, tempo gasto
em deslocamentos, custos com transporte e moradia, disponibilidade de locais de
lazer, servigos e comércio e satisfagdo dos residentes. As pesquisas com residentes
no Rio de Janeiro e em Sao Paulo foram realizadas entre abril e julho de 2014, com
equipes de seis a oito pesquisadores em cada empreendimento. Nesse periodo, foram
entrevistadas 299 familias, contemplando 1.079 pessoas. As pesquisas realizadas
em Uberldndia contaram com a participagio de equipe de nove pesquisadores
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entrevistando, entre novembro e dezembro de 2014, um total de sessenta familias,
abrangendo 228 pessoas.

Os empreendimentos também foram analisados com base na Ferramenta de
Avaliacio de Inser¢io Urbana dos Empreendimentos do MCMYV faixa 1, desen-
volvida pelo Instituto de Politicas de Transportes e Desenvolvimento (ITDP), em
parceria com o LabCidade da FAU/USP. A elaboragio da ferramenta teve como
base os principios do Padrio de Qualidade de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte, criado pelo ITDP' e no entendimento do conceito de inser¢io urbana
como a forma em que as unidades habitacionais se articulam no espago urbano,
considerando a sua localizagio, a sua adequagao a topografia, as suas conexoes
com as infraestruturas, o atendimento por servigos publicos e a articulagao com o
espaco publico e os edificios do entorno.

O objetivo da Ferramenta de Avaliagio de Inser¢ao Urbana dos Empreen-
dimentos do MCMYV ¢ avaliar a inser¢do urbana de um projeto de construgio de
unidades do MCMYV antes de sua implementacio, podendo, assim, vir a apoiar
o processo de aprovagao ou rejeicio de projetos. Além disso, esta ferramenta
também possibilita equipar os diversos atores publicos ou privados envolvidos no
desenvolvimento, na avalia¢io e na provagao de projetos, na defini¢ao do melhor
desenho e na implementagio e localiza¢io dos empreendimentos com foco na
criagao de espago publico que promova sociabilidade, trifego de pedestres e acesso
a transporte e equipamentos pﬁblicos, empregos, comércio e servicos essenciais
para a vida urbana. Por fim, mas nao menos importante, esta ferramenta também
permite avaliar em que medida cada empreendimento contribui para atenuar — ou
agravar — o quadro de segregacio socioespacial das cidades brasileiras.

A Ferramenta de Avalia¢io de Inser¢ao Urbana estd organizada em trés temas
e nove indicadores (quadro 1), para os quais sio atribuidas as seguintes qualifi-
cagoes: bom, aceitdvel ou insuficiente. Para que o empreendimento ofereca um
padrio satisfatério de inserc¢io urbana de qualidade, todos os indicadores devem
receber a qualificacio no minimo aceitdvel. Se qualquer um dos indicadores for
qualificado como #nsuficiente, o empreendimento deve ser descartado para revisao
dos itens reprovados. A aplicagao da ferramenta nos empreendimentos selecio-
nados foi realizada pelas equipes do ITDP Brasil e do LabCidade, bem como da
Universidade Federal de Uberlandia (UFU), por meio de idas a campo, andlise de

mapas e pesquisas on-line.

11. Disponivel em: <http://goo.gl/tWzxEJ>.
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QUADRO 1
Temas e indicadores da Ferramenta de Avaliacdo de Insercdo Urbana

Tema Indicadores

1. Opgdes de transporte: quantidade de itinerrios diferentes de transporte publico

acessiveis.
1. Transporte o o . » )
2. Frequéncia de transporte: frequéncia e periodo de operacdo das linhas de transporte

publico identificadas.

3. Usos cotidianos: existéncia de creches publicas, escolas publicas de ensino infantil,
areas livres para lazer e recreacdo e mercados de alimentos frescos.

4. Usos eventuais: existéncia de escola publica de ensino fundamental, ensino médio
e/ou técnico, unidade de satide com pronto atendimento, farmacias, area para praticas
esportivas, supermercado, lotérica ou caixa eletronico.

2. Oferta de equipamentos,
COMErCio e Servicos

5. Usos esporadicos: existéncia de hospital publico, centro publico-administrativo,
instituicao de ensino superior e bancos.

6. Relacdo com o entorno: porcentagem do perimetro do empreendimento, ou dos
empreendimentos contiguos, que é adjacente a um entorno efetivamente urbano.

7. Tamanho das quadras: média do perimetro das quadras do empreendimento, ou
do conjunto de empreendimentos contiguos, e de todas as quadras imediatamente

) adjacentes a ele(s).
3. Desenho e integracdo
urbana 8. Abertura para espacos publicos: niimero de acessos de pedestres para cada 100 m

de divisas entre as reas privadas do empreendimento, ou empreendimentos contiguos,
e as vias puUblicas de circulagdo de pedestres.

9. Rede de circulagdo para pedestres: avaliacdo da rede de circulacéo de pedestres
do(s) empreendimento(s) e os caminhos até os pontos de onibus e/ou estacdes de
acesso ao sistema de transporte.

Fonte: ITDP.

Adicionalmente, foi proposta uma extensio da Ferramenta de Avaliagao de
Inserc¢do Urbana, de modo a contemplar avaliagdes de acessibilidade a empregos
formais, conforme registros de estabelecimentos da Rela¢io Anual de Informagoes
Sociais do Ministério do Trabalho ¢ Emprego (Rais/MTE), consistindo em dois
indicadores: 7) cdbmputo do niimero de empregos formais existentes, com saldrio de
até R$ 1.600,00 mensais (valor maximo da renda familiar admitida pelo programa
na sua faixa 1), em 2013, alcangdveis por transporte publico em até 30 minutos
e em até 60 minutos;'? em Uberlandia, ndo estdao disponiveis informagoes sobre
o tempo de deslocamento por transporte publico; neste caso, foi considerado o
tempo de deslocamento por carro, em até 15 minutos; e 77) percentual dos empregos
acessiveis conforme descritos acima em relacio ao total de empregos formais, com
saldrio de até R$ 1.600,00 mensais, em 2013, existentes no municipio.

12. Esses tempos de deslocamento correspondem aos utilizados, respectivamente, para os indicadores 4 e 5. Além de
utilizar os mesmos pardmetros de indicadores da Ferramenta de Avaliagdo de Insercdo Urbana, busca-se, também,
compatibilidade com informacdes do Censo Demografico e da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (Pnad),
ambos do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
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Os tempos de deslocamento até os estabelecimentos empregadores foram
computados com o uso de ferramenta da web GoogleMaps. De modo tentativo,
foram desenhadas isécronas (linhas ao longo das quais o tempo de deslocamento
¢ igual) que correspondem a cada um dos tempos de deslocamento adotados,
a partir de cada empreendimento. Em seguida, foi apurado o nimero de esta-
belecimentos contidos no interior das isécronas e, pelo cruzamento com a base
de informagées sobre empregados e seus saldrios, foi possivel obter o niimero de
empregos. As andlises foram realizadas para o Rio de Janeiro, uma vez que os dois
empreendimentos em foco possuem localizacoes intraurbanas bastante distintas,
e também para o caso de Uberlandia, oportunizando o diagnéstico de uma cidade
média — ou capital regional — e sua compara¢io ao de uma metrépole.

3 ESTUDOS DE CASOS: PRINCIPAIS RESULTADOS E ANALISES
3.1 Caracterizacdo dos empreendimentos estudados™

3.1.1 Rio de Janeiro

O empreendimento Bairro Carioca estd localizado a cerca de 8 km do centro histé-
rico e de negdcios do Rio de Janeiro, sendo também conhecido como Triagem, por
ser adjacente a estagio de metrd e trem do mesmo nome. Tal localizacio garante
boa oferta de transporte publico, com esta¢io intermodal de metrd e trem, assim
como disponibilidade de vrias linhas de 6nibus convencional. O empreendimento
foi concebido para acolher familias cujo local de moradia estava situado em dreas
de riscos em diversas regioes da cidade, bem como algumas familias que passaram
pelo processo padrio do programa MCMYV para a faixa 1."* As 2.240 unidades
habitacionais do empreendimento estao distribuidas em uma drea de 12,2 hectares,
e espera-se um total de 8.896 pessoas residentes no complexo. Além disso, o projeto
Bairro Carioca foi desenhado como empreendimento com usos complementares,
incluindo mercado popular, restaurante, farmdcia, salio de beleza, Nave de Conhe-
cimento (escola equipada com laboratério, auditério e biblioteca), creche, escola
de ensino fundamental, academia e posto de satide.

O empreendimento Jesuitas estd localizado na Estrada dos Palmares, no
bairro de Santa Cruz, que se situa na zona oeste do Rio de Janeiro. Composto de
seis condominios, é um dos complexos habitacionais do MCMV mais isolados da
cidade, tendo sido construido em uma drea na qual nio havia nenhuma ocupagao.

13. Os mapas de localizacdo dos empreendimentos selecionados podem ser visualizados no Texto para Discussdo n°
2176 do Ipea.

14. O processo de selecao das familias da faixa 1 passa pela avaliagdo de critérios nacionais, que incluem faixa de renda
familiar mensal com prioridade para familias que habitam em éreas de riscos, familias cujo chefe do lar é uma mulher
ou que tenham algum membro com deficiéncia. Além destes critérios, as familias precisam se cadastrar nas prefeituras,
cumprir critérios locais e passar por um sorteio. Os locais de moradia n&o podem ser escolhidos.
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Este empreendimento estd localizado a 6 km do centro de Santa Cruz, que, por
sua vez, estd situado a cerca de 50 km do centro da cidade, 46 km da zona sul
e 33 km da Barra da Tijuca. O bairro de Santa Cruz também estd localizado
no fim da avenida Brasil, principal rodovia arterial entre a zona norte e a zona
oeste, em local que contém as estagoes terminais de dois sistemas de transporte
publico de média e alta capacidade: BRT Transoeste e sistema de trens urbanos
operados pela Supervia. A zona oeste, na qual estd situado o empreendimento,
¢ caracterizada pelo baixo nivel de renda, pelas altas taxas de desemprego e pela
baixa oferta de servicos publicos.”” Desde 2009, Santa Cruz estd entre as dreas
que compdem a fronteira de urbaniza¢io da cidade, na qual a drea rural vem
perdendo espago, observando-se a coexisténcia de novos empreendimentos imo-
bilidrios com assentamentos precérios.

Uma vez finalizados, os seis condominios previstos dos Jesuitas totalizarao
2.718 unidades habitacionais, nas quais se espera que venham a morar em torno
de 10 mil pessoas. Estes condominios foram divididos conforme a origem das
familias que irdo habitd-los: trés condominios receberao familias reassentadas de
favelas, assentamentos informais e 4reas de riscos, enquanto os outros trés serdo
destinados para familias que passaram pelo processo padrio do MCMYV. Para a
pesquisa de campo, foram selecionados dois condominios para analisar possiveis
diferencas de percepgao entre os residentes: Cascais, no qual os residentes passaram
pelo processo padrio de selegio do MCMYV; e Coimbra, cujos moradores vieram
de assentamentos informais e dreas de risco.

No momento de sua inauguragdo, em abril de 2012, a drea que recebeu o
empreendimento nio contava com nenhum tipo de comércio, servi¢o ou equipa-
mento urbano. Quando foi realizada a pesquisa com residentes, em abril de 2014,
observou-se a existéncia de comércios informais de pequeno porte no empreendi-
mento, assim como uma escola publica e um centro de satide na Estrada Palmares,
localizados a 500 m do condominio mais préximo.

3.1.2 Sao Paulo

O condominio residencial Iguape é um empreendimento localizado no bairro
de Itaquera, na zona leste da cidade de Sao Paulo, situado a cerca de 22 km da
avenida Berrini e cerca de 15 km da Praga da S¢, que s3o consideradas as duas
principais centralidades da cidade. O Iguape estd localizado em uma drea relati-
vamente consolidada e conta com boa oferta de servigos de transporte publico,
com a disponibilidade de diversas linhas de 6nibus, assim como o acesso rdpido
a0 metrd. Inaugurado em janeiro de 2013, o Iguape conta com trezentas unidades

15. Entre os 126 bairros do Rio de Janeiro, Santa Cruz foi classificado como 1192 no ranking de Indice de Desenvolvi-
mento Humano (IDH), em 2010.
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habitacionais e tem expectativa de abrigar 1,2 mil residentes da faixa 1, que foram
selecionados pelo processo padrao do MCMV. Além da relativa boa oferta de
transporte publico, a drea no entorno do empreendimento conta com boa oferta
de comércio e equipamentos.

O empreendimento residencial Sao Roque estd localizado no distrito de Sapo-
pemba, também na zona leste da cidade de Sao Paulo.'® Inaugurado em 2011, foi
um dos primeiros empreendimentos do MCMYV faixa 1 entregues no municipio,
estando situado a cerca de 19 km da avenida Berrini e a cerca de 15 km da Praca
da Sé. Assim como o empreendimento do Iguape, Sio Roque é também relativa-
mente bem servido em termos de opgoes de transporte em direcio as principais
centralidades da cidade.

Do total de trezentas unidades habitacionais entregues, 158 foram reservadas
para familias que viviam em dreas de risco do municipio, enquanto as outras uni-
dades foram destinadas as familias que passaram pelo processo padraio do MCMV.

3.1.3 Uberlandia

O loteamento Jardim Sucupira estd localizado no setor leste de Uberlandia e com-
poe, juntamente com outros trés loteamentos, o bairro residencial Integracio, com
acessos principais pela rodovia BR-452 (Uberlandia-Araxd) e distante 7,5 km da
Praca Tubal Vilela, centro tradicional da cidade. O loteamento foi aprovado pela
prefeitura municipal em 2004; em 2011, parte dele foi incluida em zona especial
de interesse social (Zeis). Na Zeis, foram construidas 270 unidades residenciais
unifamiliares, com drea de 38,02 m?, entregues em maio de 2011 a familias que
passaram pelo processo padrio do MCMV.

O bairro residencial Integragio conta com uma escola municipal de ensino
fundamental, duas escolas de ensino infantil, uma unidade de aten¢ao primdria a
saide da familia, além de um presidio e um centro socioeducativo para menores
infratores. O transporte do bairro ao centro ¢ feito por meio de 6nibus, em um
sistema de distribui¢ao centralizado em cinco terminais de integraco (Central,
Umuarama, Planalto, Santa Luzia e Distrito Industrial), a partir dos quais as di-
versas linhas se integram, redistribuindo o fluxo. No caso do Jardim Sucupira, os
moradores tém apenas uma linha de dnibus, que serve a trés pontos de parada em
itinerdrio finalizado no terminal Central. H4 outras trés linhas que servem ao bairro
residencial Integragao, mas estao distantes cerca de 2 km do conjunto analisado.

16. Segundo dados do IBGE de 2000, o distrito de Sapopemba tem o 78 IDH entre os 96 distritos da cidade de Sao Paulo.
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3.2 Resultados das pesquisas de campo'’

Nesta subsegao, serao apresentadas andlises do comportamento de varidveis pes-
quisadas em campo, que permitem, de modo conjunto, inferir que a apropriagao
da cidade se dd4 de maneira diferenciada entre os empreendimentos selecionados,
levando-se em conta a localizacao da moradia e as caracteristicas dos deslocamentos
(modo de transporte, custo, tempo etc.) realizados pelos moradores.

3.2.1 Um olhar sobre o perfil dos moradores

O exame das caracteristicas socioecondmicas dos moradores dos empreendimentos
estudados revela uma regularidade advinda de sua posicao social, nao importando a
cidade. H4, por outro lado, situacoes excepcionais, que também merecem atengio.

Comecando pelo perfil etdrio dos residentes, sua comparagio revela uma
distribui¢do relativamente homogénea. Em todos os empreendimentos, o grupo
com mais alta porcentagem ¢ o dos adultos (de 45% a 63%), seguido por criangas,
adolescentes e, por tltimo, idosos. Portanto, a maior parte dos residentes encontra-se
em idade ativa, o que indica que costumam ter grande envolvimento em atividades
fora de casa, gerando maior necessidade de deslocamentos que criangas e idosos

(Vasconcellos, 2005).

Quanto as atividades realizadas, os empreendimentos apresentaram uma
porcentagem de pessoas que trabalharam ou estudaram nos tltimos trinta dias
relativamente préxima (entre 63% e 78% dos residentes). Estes dados revelam que
grande parte dos residentes em idade ativa estd de fato estudando ou trabalhando e,
portanto, tem necessidade de acessar locais de trabalho ou estudo de forma cotidiana.

Relativamente 4 renda dos moradores, os dados coletados revelam homo-
geneidade entre os empreendimentos e confirmam que a grande maioria (entre
80% e 90%) nos empreendimentos no Rio de Janeiro e em Sao Paulo estava de
fato incluida na faixa 1 do MCMYV, que compreende, de modo aproximado, a
populacio com renda de até trés saldrios minimos (SM). Estes dados demonstram
que a grande maioria das unidades habitacionais foi destinada as familias que de
fato estavam enquadradas no limite de renda definido pelo programa MCMV
para estes empreendimentos. Além disso, evidencia-se uma situagao financeira na
qual a variagio de custos de transporte e de moradia tem impactos significativos
nos or¢camentos familiares. Contudo, cabem destacar duas situacoes que fogem a
regra: no caso do Iguape, 53% dos residentes declararam nio ter renda, o que ¢é
devido 2 alta concentragio de estudantes na composigao da amostra de residen-
tes; por sua vez, no caso do Sucupira, hd uma grande representatividade da renda

17.As andlises estdo aqui apresentadas de modo sucinto, estando na integra no Texto para Discuss&o n° 2176 do Ipea.
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acima de trés SM, em torno de 45%, sendo que nio foi observado nenhum caso
de moradia sem renda.

3.2.2 Posse de veiculos e modos de transporte para acesso ao local de trabalho

Observa-se que, apesar de a populacio ser relativamente homogénea em termos de
renda nos quatro empreendimentos localizados no Rio de Janeiro e em Sio Paulo,
a porcentagem de pessoas que possui veiculo particular varia bastante (entre 4,5% e
44% dos residentes). A comparagao entre os empreendimentos nos dois municipios
revela que os residentes de Sao Paulo tém taxa de motorizagao mais elevada que os
residentes do Rio de Janeiro. Para se comparar, no caso de Uberlandia, a taxa de
motorizacdo é muito maior, em torno de 70%. Nota-se que o Bairro Carioca e o
condominio Coimbra dos Jesuitas, nos quais os residentes foram realocados de 4reas
de riscos e assentamentos informais, apresentam as menores taxas de motorizacao
(4,5% e 11%, respectivamente). Nos demais empreendimentos, a propor¢io de
familias que passou pelo processo formal de selecio do MCMYV foi maior, assim
como hoje é a taxa de motorizagao. Este resultado indica a possibilidade de relacao
entre as condigoes prévias de moradia e a posse de veiculos. Vale ressaltar que os
dados nao indicam relagao clara entre renda e posse de veiculos.

Os principais modos de transporte utilizados para acessar o local de trabalho
nos empreendimentos analisados sdo o transporte coletivo e o transporte a pé. Com
excecdo do empreendimento Sio Roque, no qual nao houve varia¢io no uso de
modos de transporte apds a mudanga para as unidades habitacionais produzidas pelo
programa MCMYV, em todos os outros casos de estudo se observa que os residentes
passaram a usar menos os modos por propulsio humana (a pé ou bicicleta) e a
recorrer mais ao uso de modos motorizados. Nos empreendimentos Bairro Carioca,
Jesuitas e Iguape, os residentes passaram a usar mais os transportes coletivos, com
aumento significativo do uso de transporte de maior capacidade (metr6, trem e
BRT). J4 no Sucupira, o modo de transporte individual foi o que mais aumentou,
com destaque para o uso do carro — vale lembrar que Uberldndia nio apresenta
linha de trem, nem de metrd; outras explicagées podem ser buscadas na baixa
frequéncia dos Onibus e em percurso desestimulante para usudrios de bicicleta,
envolvendo dificuldades na transposi¢io de anel rodovidrio. Nota-se que o uso de
veiculo motorizado privado (moto e automdvel) nao diminuiu em nenhum dos
empreendimentos e que houve aumento do uso do carro nos empreendimentos
de Bairro Carioca e Iguape, que foram considerados como melhor localizados por
serem mais acessiveis aos meios de transporte publico.

Considerando-se a localizagio desses empreendimentos nas respectivas cida-
des, infere-se que essa mudanga para uso de modos de transportes motorizados se
deve, principalmente, a0 aumento da distincia entre o novo local de moradia e os
centros de oferta de empregos.
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3.2.3 Tempo de deslocamento para acesso ao local de trabalho

Nota-se que a mudanga para as moradias oferecidas pelo programa MCMYV teve
efeitos distintos nos municipios analisados, em relagio ao tempo de deslocamento
para acessar o local de trabalho.

Nos empreendimentos situados na cidade de Sao Paulo, houve ganhos de
tempo para os residentes. Nestes empreendimentos, o tempo médio de desloca-
mento didrio para o trabalho foi reduzido em 8% no Iguape ¢ em 12% no Sao
Roque, o que é compativel com a localizagao destes empreendimentos em dreas
consolidadas, com razodvel oferta de servicos e comércio, bem como acesso aos
meios de transporte publico. Tais resultados indicam uma potencial evolugao
positiva de qualidade de vida dos residentes, com mais tempo para se dedicar a
outras atividades.

Nos empreendimentos situados na cidade do Rio de Janeiro, observam-se
dois resultados distintos, também atribuiveis a sua localizagio. No Jesuitas, houve
aumento de 39% na média didria de tempo de deslocamento para acessar o local
de trabalho, o que estd claramente ligado a uma légica de empreendimento de uso
exclusivo para habitacio, em uma periferia da cidade pouco consolidada e desco-
nectada da oferta de equipamentos, comércio e servigos. No que se refere ao Bairro
Carioca, observa-se que o tempo de deslocamento se manteve constante, resultado
que é em grande parte explicado pelo fato de que uma parcela importante dos
moradores foi realocada de dreas relativamente préximas do novo local de moradia
e, portanto, ji contando com boa oferta de transporte e servigos.

J4 no caso do Sucupira, houve aumento no tempo de deslocamento didrio em
cerca de 11%. Ainda que sua distincia ao centro de Uberlandia seja muito menor
do que a do empreendimento dos Jesuitas, em rela¢io ao centro da cidade do Rio
de Janeiro, cabe comentar as caracteristicas que tém em comum: baixa conexio
dos dois empreendimentos a linhas de transporte coletivo, além do isolamento
fisico em relagio 2 malha urbana consolidada.

Foram obtidos relatos de residentes, indicando que grande parte das pessoas
que foram morar nos novos empreendimentos exerce atividades de trabalho in-
formal, principalmente ligadas a prestagao de servicos e a construgio civil, e tinha
trocado de emprego ao mudar de local de moradia. Neste contexto, os moradores das
unidades do Jesuitas enfrentavam maior dificuldade de encontrar trabalho, devido
ao fato de o empreendimento estar localizado em uma drea menos consolidada.
Esta informagao precisaria ter investigagio aprofundada; de qualquer modo, como
as andlises de acessibilidade a empregos mostram (subsegio 3.4), infere-se que a
localiza¢io do empreendimento seja ainda mais relevante, estando os residentes
em empreendimentos em dreas isoladas e pouco consolidadas mais prejudicados
em relagdo ao acesso a empregos, tanto formais como informais.
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3.2.4 Evolucdo das despesas com transporte e moradia

A mudanga para os novos locais de moradia se traduziu em um aumento de custo
médio de transporte em todos os empreendimentos do MCMYV e em efeitos di-
versos no custo com moradia.

A maior alta no custo de transporte foi observada no Jesuitas, com aumen-
to de 156% depois da mudanga, seguido por Sucupira, com aumento de 89%,
Iguape, com 31%, Bairro Carioca, com 11%, e Sao Roque, com 1%. Este resultado
tem relagio direta com a migragao de modos de transportes a propulsio humana
para o uso de modos motorizados relativamente mais custosos e revela impactos
perversos da 16gica de implementacio dos empreendimentos — ou seja, a busca de
minimizacio dos custos de aquisi¢ao de terra, recorrendo a terrenos mais baratos
nas periferias.

Em relagao aos custos de moradia, observam-se comportamentos opostos,
com diminui¢ao das despesas com moradia em Sio Paulo e aumentos dos custos
no Rio de Janeiro e em Uberlandia, apés a mudanga para as unidades habitacionais
do MCMV. O Bairro Carioca se destaca por ser o empreendimento com maior
alta (aumento de 139%), seguido pelo Jesuitas (51%) e pelo Sucupira (12%).
O aumento dos custos de moradia na cidade do Rio de Janeiro se entende pelo fato
de que parte das familias beneficiadas viviam em casas préprias autoconstruidas em
assentamentos informais, onde nio pagavam condominio e servigos, como dgua
e eletricidade, tendo passado a arcar com esses custos nas unidades do MCMV.
Apesar da localizacio isolada, nota-se que, em valor absoluto, a média dos custos
de moradia no conjunto do Jesuitas ¢ 38% maior que no Bairro Carioca.'®

Por outro lado, os empreendimentos analisados no municipio de Sao Paulo
apresentaram uma evolugio decrescente dos custos de moradia, com queda de
10% para o Sao Roque e de 24% para o Iguape. Estes resultados se devem ao fato
de que a maioria dos residentes destes empreendimentos morava em apartamen-
tos alugados. Portanto, a mudanga para as novas unidades habitacionais a preco
subsidiado gerou uma redugio das despesas destas familias.

3.2.5 Peso das despesas de transporte e moradia no orcamento familiar dos residentes

O impacto da evolugao dos custos de transporte e moradia no or¢amento familiar
foi distinto, de acordo com os empreendimentos. Considerando os ganhos em
termos de acesso & moradia formal e perspectiva de peso dos custos de transporte
e moradia no orcamento familiar, observa-se que a mudanca de local de moradia
para os empreendimentos do MCMYV s6 nio foi positiva para os residentes do
Jesuitas, que enfrentaram aumentos significativos das despesas com transporte

18. Uma possibilidade para explicar esses custos elevados seria um valor mais alto do condominio pago pelos residentes
do Jesuitas, informacdo da qual ndo se dispde e que necessitaria de investigaco.



284 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

(+14%) e moradia (+11%) nos seus orcamentos. Para os residentes nos demais
empreendimentos, o peso das despesas de transporte no orcamento familiar sofreu
pouca variagao. Além disso, para os residentes de Sao Roque e Iguape, houve queda
nos gastos com moradia, enquanto o aumento das despesas com moradia para o
Bairro Carioca se deve a comparacio com uma situacio prévia de informalidade.

No entanto, observam-se situagdes distintas quando comparamos o peso
dessas despesas em um indice combinado de custos de transportes e moradia, o
qual estipula que a soma dessas despesas nao deve ultrapassar 45% do or¢amento
familiar, considerando-se um peso maximo de 30% para moradia e um de 15%
para transporte.” Por um lado, os residentes de Bairro Carioca e Iguape mantiveram
uma média abaixo dos limites preconizados no nivel agregado, assim como no nivel
desagregado, dos componentes de moradia e transporte. Por outro lado, 0 aumento
significativo dos custos de transporte para os residentes do Jesuitas, assim como
a persisténcia de despesas com moradia altas para os moradores de Sio Roque,
resultou em valores do indice acima dos limites recomendados. J4 no caso do
Sucupira, nota-se que o indice geral antes e depois da mudanca se manteve acima
do recomendado e houve uma redistribui¢ao do peso dos custos, com aumento
das despesas com transporte e redugio dos custos de moradia.

3.2.6 Satisfacdo com o novo local de moradia

Em todos os empreendimentos, a maioria dos residentes (de 56% a 75%) decla-
rou preferir o novo local de moradia. Quando analisados os motivos que levam a
esta preferéncia, observam-se o acesso a propriedade formal e 4 seguranga como
fatores mais citados pelos residentes, caracterizando ganhos sensiveis em relagao
a situagao anterior de moradia. Os residentes dos empreendimentos de Sao Paulo
também apontaram a localizagdo e a acessibilidade em relagio ao transporte pu-
blico, indicando que houve uma percep¢io de melhoria nesses aspectos. Quando
perguntados sobre o que poderia ser melhorado nos empreendimentos, destacam-se
demandas por mais dreas de lazer e comércio. Nos empreendimentos que podem
ser considerados os mais periféricos (Jesuitas e Sucupira), também foi apontada
falta de equipamentos de educacio. E os residentes dos dois empreendimentos do
Rio de Janeiro ainda demandaram mais opg¢des de transporte publico.

3.2.7 Satisfacdo em relacdo ao transporte disponivel

As percepgoes sobre custos e opeoes de transportes foram distintas de acordo com o
municipio onde estd localizado o empreendimento. Os residentes dos empreendi-
mentos de S3o Paulo tiveram uma avaliagao mais positiva em relagao a estes aspectos,

19. Esse indice foi desenvolvido pelo Center for Neighborhood Technology (CNT), sendo o limite de 45% convencionalmente
aplicado nos Estados Unidos. No caso do Bairro Carioca, assumimos que a mudanca do local de moradia foi positiva,
ainda que com aumento de custos, pois 0 combinado de despesas de transporte e moradia manteve-se no limite de 45%.
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indicando, mais uma vez, uma percep¢io de melhoria na oferta de transporte apds
a mudanga do local de moradia. No entanto, em todos os empreendimentos, hd a
percepgio de necessidade de melhoria em termos de quantidade de linhas e maior
frequéncia do servigo de dnibus. Até mesmo no Bairro Carioca, localizado em
drea que dispoe de diversas opgoes de deslocamentos com 6nibus, trem e metrd, a
percepgao dos residentes tende a ser negativa, em razio de o desenho urbanistico
do empreendimento dificultar o acesso fécil aos meios de transporte, da falta de
qualidade urbanistica das redes de circulagao para pedestres e da inseguranga nos
percursos a serem realizados a pé.

3.3 Resultados da analise de insercao urbana

A anilise dos cinco empreendimentos por meio da ferramenta de inser¢ao urbana
revela que os projetos originais apresentados pelas empreiteiras nao teriam sido
aprovados para a fase de implementagio se tivessem passado por uma avaliagao
mais profunda de aspectos urbanisticos de localizagao, integracdo com o entorno
e desenho urbano. O caso mais extremo é o do Jesuitas, no qual nenhum dos
indicadores da ferramenta obteve avaliagao satisfatéria, seguido do Sucupira,
com apenas dois indicadores nao considerados insuficientes. Os demais possuem
bom acesso ao transporte, mas pecam em termos de integracdo com o entorno e
o desenho urbano.

QUADRO 2
Resultados da avaliacdo de insercdo urbana dos empreendimentos estudados
Resultados
Tema Indicador
Bairro Carioca| Jesuitas | Iguape | Séo Roque Sucupira
1. Opgdes de transporte Bom Insuficiente  Bom Bom Insuficiente
1. Transporte
2. Frequéncia de transporte  Aceitavel Insuficiente  Aceitavel Aceitavel Insuficiente
X 3. Usos cotidianos Aceitavel Insuficiente | Aceitavel Aceitavel Insuficiente
2. Oferta de equipa-
mentos, comércio e 4. Usos eventuais Bom Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente
servigos
¢ 5. Usos esporadicos Bom Insuficiente  Insuficiente  Aceitavel Insuficiente
6. Relagao com o entorno Insuficiente  Insuficiente  Aceitavel Aceitavel Aceitével
7.Tamanho das quadras Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente  Aceitavel Bom
3. Desenho e integraco
urbana 8.Abertura para espaos publicos  Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente
9. Rede de circulagdo para = Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente  Insuficiente
pedestres

Fonte: Pesquisa de campo.
Elaboracdo dos autores.

Conforme as informagoes bésicas sobre o projeto e a percepgio dos residentes
ja indicavam, a aplicacdo da ferramenta confirmou que a oferta de equipamentos
e servigos na drea do Jesuitas nao permite satisfazer as necessidades cotidianas,
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eventuais e esporddicas. E as caracteristicas do desenho urbano do empreendimento
nao favorecem o acesso a0 meio urbano e ao espago publico, nem a circulagao e a
interagio entre pessoas. No que diz respeito ao desenho dos empreendimentos de
Sao Paulo e Uberlandia, eles tém condicoes aceitdveis de relacio com o entorno;
o Jardim Sucupira tem tamanho de quadras considerado bom, por tratar-se de
loteamento. Por outro lado, assim como o empreendimento do Jesuitas, o Bairro
Carioca nao obteve niveis aceitdveis em nenhum dos indicadores de desenho e
integragao urbana. Cabe também ressaltar que nenhum dos empreendimentos
obteve avaliagao satisfatéria em relagao aos indicadores de abertura para espagos
publicos e rede de circulagao para pedestres, evidenciando o quanto estes aspectos
foram ignorados no desenvolvimento de projetos de habitacio do MCMV.

Esses resultados demonstram que a localiza¢io é um dos elementos fundamen-
tais para o desenvolvimento de um empreendimento com boa inser¢io urbana; em
casos como o do Jesuitas e também o do Sucupira, esta caracteristica foi fortemente
negligenciada: o isolamento e o uso Gnico contribuem para a segregacio de seus
residentes e 0 aumento do peso das despesas de transportes no orgamento familiar.
No entanto, apesar de sua importincia, a boa localizagao nao ¢ uma condicio
suficiente para garantir qualidade da inser¢do urbana. Mais especificamente, é
importante garantir oferta de equipamentos, comércio e servicos para atender as
necessidades dos residentes, assim como um desenho urbano dos empreendimentos
que favoreca a circulagao de pedestres, a interagio entre as pessoas € 0 acesso aos
espagos publicos. A avalia¢do dos casos de Bairro Carioca, Iguape e Sio Roque
demonstrou que estas caracteristicas foram também desconsideradas, resultando
em empreendimentos bem localizados em termos de oferta de transporte, mas
com sérios problemas de integragio com seu entorno, que geram necessidades de
deslocamentos, dificultam a circulacio de seus residentes no dia a dia, assim como
comprometem o acesso a equipamentos, bens e servigos.

3.4 Resultados da analise de acessibilidade a empregos formais

A andlise de acessibilidade a empregos formais foi realizada para os dois empreen-
dimentos do Rio de Janeiro, bem como para o de Uberlandia.

Como esperado, ¢ flagrante o contraste entre os dois empreendimentos do Rio
de Janeiro: a partir do Bairro Carioca, é possivel chegar, com transporte publico, e
em trinta minutos, a locais onde estao concentrados 5,31% dos empregos formais —
e com saldrio de até¢ R$ 1.600,00 — do municipio; considerando-se tempo de viagem
de sessenta minutos, alcanga-se quase metade (45,4%) dos empregos existentes em
2013 — o que inclui o centro da cidade. Comparando-se o Bairro Carioca ao Jesuitas,
verifica-se que a partir do primeiro, em trinta minutos, sao alcangdveis 172 vezes
mais empregos do que a partir do segundo; e em sessenta minutos, 32 vezes mais
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empregos. No empreendimento de Uberlandia, cidade onde nio estao disponiveis
informagoes sobre tempos de deslocamento com transporte ptblico, também quase
metade (46,1%) dos empregos do municipio, na mesma faixa salarial, é alcancdvel
em deslocamentos com veiculo particular, em até quinze minutos — também ¢
possivel chegar do Jardim Sucupira a drea central da cidade nesse intervalo.

4 CONSIDERACOES FINAIS

Desde seu langamento, em 2009, o programa MCMYV vem impactando de forma
significativa na dindmica de crescimento das cidades brasileiras. Embora indiquem
um grau positivo de satisfacdo dos residentes, os resultados dos estudos de casos
dos empreendimentos destinados a faixa 1 construidos pela iniciativa privada
demostram que as caracteristicas dos complexos habitacionais analisados nio sio
consistentes com as melhores préticas de uso do solo e desenvolvimento orientado
ao transporte (DOT), principalmente no que se refere a falta de articulagio com a
politica urbana, aos desafios de localizagao dos novos empreendimentos, ao acesso
a cidade, ao desenho urbano e a integragio com o entorno.

Os resultados desta pesquisa, ao colocar o foco na mobilidade cotidiana,
reforcam a ideia de que construir habita¢do nio se trata apenas de produzir ca-
sas, mas também de desenvolver dreas nas quais se pode acessar os recursos e as
oportunidades que a cidade oferece, o que implica promover inser¢ao e garantir
integragio fisica, econdmica, social e cultural a estrutura da cidade. Neste sentido,
os resultados reafirmam que o programa MCMV vem tendo éxito na produgio
de casas e falhando na construcao de cidade (Rolnik, 2012). Além disso, seus
efeitos no ambiente construido das cidades indicam o reforgo de um modelo de
urbanizagio com segregacio socioespacial e expansio urbana, que gera uma série
de custos e impactos para a sociedade como um todo.

Para enfrentar esses desafios, seria preciso considerar principios de inser¢io
urbana no processo de revisio das especificagdes do programa e incluir diretrizes
que permitam: 7) garantir que os projetos do MCMYV sejam localizados em dreas
urbanas dotadas de infraestrutura, com acesso a comércio, servicos e empregos, de
maneira a evitar a tendéncia de segregacio socioespacial; 77) assegurar que os novos
empreendimentos sejam localizados em dreas que disponham de transporte puablico
de qualidade em termos de confiabilidade e frequéncia, e melhorar os servigos de
transporte publico disponiveis nas dreas onde jd foram construidas unidades do
MCMYV; iii) promover uso misto nos novos projetos ¢ nos empreendimentos
isolados jé construidos, para tornd-los autossuficientes e reduzir necessidades
de deslocamentos; e 7v) desenhar novos projetos e redesenhar empreendimentos
existentes no intuito de promover os deslocamentos a pé e de bicicleta, de modo
a promover modos de transportes menos impactantes.
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Além desses principios, os desafios identificados nos empreendimentos
analisados apontam para a necessidade de um instrumento com um conjunto de
diretrizes e métricas capaz de indicar as condi¢oes de inser¢ao urbana de novos
projetos de habitagao social. Este instrumento deverd ter capacidade de orientar
os atores responsaveis pela constru¢io de novos projetos, sejam eles privados ou
entidades sem fins lucrativos, assim como apoiar os processos de decisio dos
responsdveis pela aprovacio dos projetos do MCMV. A Ferramenta de Insergao
Urbana, desenvolvida pelo ITDP e pelo LabCidade, propde um método para
suprir esta necessidade, e sua aplicagio na avalia¢io dos cinco casos de estudo
deste capitulo revelou ter potencial para cumprir este objetivo, podendo ainda vir
a incluir indicadores especificos para acessibilidade a empregos.

A aplicagao da Ferramenta de Insergao Urbana também permitird confrontar
diferentes légicas de implementa¢io de programas habitacionais e de produgio da
cidade. Cabe lembrar que o modelo de atuagio dominante do MCMYV, baseado
na producio de unidades habitacionais por empresas do mercado, constitui apenas
uma forma muito especifica de enfrentar o deficit habitacional. Alguns exemplos
de implementa¢io de empreendimentos envolvendo préticas de autoconstrugao e
autogestdo, liderados por organizagdes sem fins lucrativos e com maior participa-
4o social, demonstraram contar com unidades habitacionais mais adaptadas as
necessidades dos beneficidrios e maior integra¢io com seu entorno.

Nesse contexto, caberia analisar o potencial da promogao de implementag¢io
de empreendimentos através do MCMV-Entidades, modalidade voltada a producio
autogestiondria da moradia, no sentido de avaliar suas possibilidades de ganhar
escala. Mais ainda, as formas de atuacio nio necessariamente devem ficar restritas
a produgio de novas unidades habitacionais e a propriedade plena: apesar de, em
geral, estar associada a custos mais altos, a utilizagao de terrenos e edificios em dreas
centrais tem o potencial de gerar economia de custos para o governo e os usudrios,
ao reduzir a necessidade de obras de infraestrutura para levar servigos bdsicos a
dreas mais distantes. Além disso, caberia considerar as iniciativas de loca¢io social
com aluguel subsidiado, que garantem o direito de moradia sem transferir a posse
de um ativo imobilidrio, amplamente utilizadas em paises europeus e em cidades
norte-americanas (Santos, Medeiros e Luft, 2014; EBC, 2014).%°

Por fim, vale destacar que os desafios de inser¢ao urbana dos empreendimentos
do MCMYV estio relacionados com o duplo objetivo do programa, que visa com-
bater o deficit habitacional a0 mesmo tempo em que estimula a economia através
do setor da construgio. Na prética, este duplo objetivo vem se traduzindo pela
prioriza¢ao da producio de unidades habitacionais em quantidade, enquanto a
qualidade do desenho, da localizacio e da integracio com a cidade ficou relegada ao
segundo plano. Por isso, além do uso de instrumentos de avaliagdo e da revisio do

20. Referéncias sobre locagdo social podem ser encontradas em Santos, Medeiros e Luft (2014) e EBC (2014).
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método de implementacio propostos neste trabalho, é fundamental promover uma
discussao no nivel politico, para revisar o funcionamento, o arranjo institucional
e a governanga do programa, no sentido de aproveitar as oportunidades que ele
possa oferecer para a construcio de cidades mais harmoniosas, do ponto de vista
de qualidade de vida para os residentes, desenvolvimento e mobilidade urbana.
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CAPITULO 13

A REGULACAO DOS SERVICOS DE MOBILIDADE URBANA POR
ONIBUS NO BRASIL

Alexandre de Avila Gomide'
Carlos Henrique Ribeiro de Carvalho?

1 INTRODUCAO

No Brasil, as manifesta¢des populares de junho de 2013 colocaram na agenda de
discussdo publica a questdo da mobilidade urbana e, particularmente, das altas
tarifas do transporte publico coletivo vis-a-vis a qualidade dos servigos prestados,
sobretudo dos 6nibus urbanos — modo predominante de deslocamento urbano
motorizado no pais.

Essas questoes levam ao exame da forma pelo qual os servigos sao regulados pelo
poder publico, principalmente a respeito de como sao definidas as tarifas cobradas
dos usudrios, bem como seus impactos sobre as condi¢oes da oferta, ordenamento
territorial e controle social. Este capitulo é constituido por cinco se¢oes, incluindo-se
esta introdugao; a se¢do 2 apresenta os principais argumentos que justificam
a regulacio dos servigos. A se¢io 3 descreve as principais varidveis regulatérias da
atividade e discute seus impactos sobre as condicoes da oferta e ordenamento
territorial, enquanto a se¢io 4 questiona a participagao social na politica regulatéria
dos servigos. Por fim, a se¢do 5 conclui o capitulo, ao apontar os desafios presentes
para a regulagao e a organizacio desse servigo publico essencial a sociedade.

2 PORQUE REGULAR O TRANSPORTE COLETIVO URBANO

Nio existe um tnico e simples argumento que justifique a regulagio estatal dos
servicos de Onibus urbano. Na verdade, esta se apoia em uma série de razdes, de
ordem técnica e politica.

Para a teoria econémica, sobretudo a economia do bem-estar, a justificativa
para a regulagio de determinadas atividades reside na incapacidade do mercado em
prover, de modo eficiente, um bem ou servico com precos que reflitam corretamente
os beneficios e os custos para a sociedade. Tal incapacidade é denominada falha de

1. Técnico de planejamento e pesquisa da Diretoria de Estudos e Politicas do Estado, das Instituicdes e da Democracia
(Diest) do Ipea.
2.Técnico de planejamento e pesquisa da Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais (Dirur) do Ipea.
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mercado, que — no caso do transporte piblico por 6nibus — seriam, principalmente,
a existéncia das economias de rede e a presenga de externalidades (Gomide, 2004).

As economias de rede, também chamadas de externalidades de rede ou
economias de densidade, acontecem quando a cria¢do de uma nova conexio em
uma rede de servigos melhora a utilidade para os demais usudrios. No transporte
urbano por 6nibus, quanto mais densa for a rede, melhor serd a frequéncia dos
servigos — portanto, sua oferta — e menor o custo médio por passageiro transportado.

A presenga das economias de rede, portanto, levaria a necessidade do
planejamento e da coordenagio por parte do Estado para conseguir-se a integragao
dos servicos em determinadas dreas, pois, quando estes sdo ofertados de forma
integrada, obtém-se reduc¢oes de custos — tanto de oferta quanto de uso. Ademais,
a integragdo dos servicos aumenta a macroacessibilidade dos individuos aos bens
e as oportunidades que a vida na cidade oferece.

Se os custos de uma linha de uma origem para determinado destino sio
altos em relagao a demanda, a operagao integrada, por sua vez, resulta em custos
mais baixos para o sistema como um todo e melhores condi¢coes de acesso da
populagdo aos diferentes locais de uma drea urbana. Operados livremente, os
servicos tenderiam a produzir excesso de oferta, uma vez que cada empresa teria
o incentivo a aumentar sua oferta a0 mdximo possivel, no intuito de aumentar
sua fatia no mercado, o que impactaria negativamente 0s custos dos servicos, os
pregos cobrados e as préprias condigoes de transito e mobilidade da populagio.*

J4 as externalidades surgem quando uma atividade causa efeitos negativos ou
positivos para outrem, mas tal atividade ndo internaliza os custos ou os beneficios
gerados por esta. No caso de custos, ter-se-iam externalidades negativas; no caso de
beneficios, externalidades positivas. Como nessas situagdes os pregos nao refletirao
corretamente os custos ou os beneficios para a sociedade, o mercado produzird em
quantidades ineficientes.

Na mobilidade urbana, os congestionamentos, os acidentes e a polui¢ao causados
pelo uso intensivo dos automdveis sao exemplos de externalidades negativas — pois os
motoristas nao internalizam os custos sociais gerados pelas suas decisoes de usarem
seus automdveis em determinados locais da cidade ou hordrios do dia. Por sua
vez, o transporte coletivo é gerador de externalidades positivas, devido aos efeitos
positivos resultantes do seu uso — em termos da redugio da poluigao do ar e dos
congestionamentos de trinsito —, um dos motivos para justificar subven¢oes ao setor.

Apesar dessas argumentagoes de ordem técnica, por mais racionais que
sejam, o fato é que a intervencao nessa atividade se dd também por decisoes

3. Para ver mais argumentos que justificam a regulacdo econémica da atividade, ver Santos e Orrico Filho (1996).
4. A experiéncia de desregulacéo dos servicos ocorrida no Chile, durante os anos 1980, exemplifica isso (Cepal, 1988).



A Regulacéo dos Servicos de Mobilidade Urbana por Onibus no Brasil ‘ 305

politicas, legitimamente tomadas em resposta as demandas da sociedade.
Ou seja, em uma democracia, a sociedade deve participar das escolhas politicas,
e ndo apenas os técnicos.

3 VARIAVEIS REGULATORIAS E SEUS IMPACTOS SOBRE AS CONDICOES DE
TRANSPORTE E ORDENAMENTO TERRITORIAL

Apresentam-se a seguir algumas varidveis regulatérias selecionadas com base
na literatura especializada, nacional e internacional (Gomide, 2004; European
Commission, 2008), com a finalidade de construir um referencial para andlise dos
novos modelos regulatérios, que estao sendo adotados pelas cidades brasileiras.
Procurou-se agrupar as varidveis em fungao dos impactos gerados nas condigoes
de qualidade, economicidade da oferta e ordenamento territorial.

3.1 Qualidade, produtividade e desempenho econdémico-financeiro dos servicos

Esse grupo apresenta as varidveis regulatérias que impactam a qualidade, a
produtividade e o desempenho econdmico do sistema, o que, consequente-
mente, reflete diretamente sobre o preco das tarifas cobradas dos usudrios.
O aprofundamento das discussoes sobre algumas destas ¢ fundamental neste
momento, em que a sociedade brasileira estd exigindo aumento de qualidade
dos servigos concomitante a reducio do prego das tarifas.

3.1.1 Critérios para entrada

No Brasil, a estrutura de propriedade das empresas operadoras de dnibus urbano
¢ majoritariamente privada, com poucas empresas ptblicas atuando em algumas
cidades.” Conforme a legislacao brasileira, a concessdo ou permissao para a iniciativa
privada da prestacio dos servigos estd sujeita a licitagao por critérios competitivos.
Para a Lei n® 8.987/1995, tais critérios sio: o menor valor da tarifa do servico
publico a ser prestado; a maior oferta, nos casos de pagamento ao poder concedente
pela outorga da concessdo; a melhor proposta técnica, com prego fixado no edital;
ou a combinacio destes.

O critério utilizado para permitir a entrada no mercado tem impactos na tarifa
a ser cobrada do usudrio. Quando se adota o critério da maior oferta, transfere-se
aos usudrios, indiretamente, o pagamento da vantagem econdmica a ser auferida
pelo poder concedente. Ou seja, a tarifa a ser cobrada pelo concessiondrio englobard
nao apenas os custos da prestacido do servico, mas também a parte a ser paga
pelo operador privado ao governo. Belo Horizonte nas suas duas licitagoes
(1998 e 2008) utilizou esse critério (maior valor da outorga).

5. Existem operadoras publicas de 6nibus em algumas poucas cidades brasileiras, com destaque para Porto Alegre
(Carris), Goiania (Metrobus) e Brasilia (Transportes Coletivos de Brasilia —TCB).
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O critério da menor tarifa — observados os requisitos técnicos atinentes ao
objeto e a adequagio do servigo —, por sua vez, pode permitir tarifa mais mdédica,
j& que, caso a licitagdo seja realmente competitiva, os proponentes procurario
ofertar o menor valor possivel para a tarifa, a fim de obter o direito de explorar
economicamente a atividade.

Contudo, o critério da menor tarifa — caso o poder publico nao conte com
adequada capacidade regulatéria — pode abrir espago para comportamentos
oportunistas, nos quais uma empresa apresenta um baixo valor no momento da
licitagao, no objetivo de conseguir o contrato, prevendo majord-lo no decorrer
do prazo da concessio — nos processos de revisio tarifdria. Geralmente, esse
critério estd relacionado a uma politica de dissocia¢io da tarifa de remuneragao
do operador da tarifa pablica cobrada do usudrio estipulada pelo poder publico.
Sdo Paulo adotou esse principio na sua licitagio de 2004.

3.1.2 Objeto e prazo dos contratos

Em geral, no Brasil os contratos com os operadores privados restringem-se aos
ativos associados diretamente a operacio do servigo (frota, mao de obra e garagens),
mas hd situacoes em que pode ocorrer a inclusio de elementos de infraestrutura
considerando-se a construgao e/ou a manuten¢io. O problema da inclusio desses
elementos em contratos com operadores privados é a oneragio do prego da tarifa,
em caso de nio especificagio de fontes extratarifdrias para manutengio dos ativos
e amortizagao dos investimentos.

Historicamente, investimentos em infraestrutura sio realizados com recursos
do orgamento publico, sem que houvesse impacto sobre a tarifa cobrada do usudrio.
H4 algumas excegoes recentes: Sao Paulo inclui nos custos operacionais do sistema
gastos com a manutencio da infraestrutura, compensada pelas subven¢oes dadas.
Alguns sistemas de bus rapid transit (BRTs) novos também transferiram parte
da responsabilidade pela manutengio das estacoes para os operadores privados,
como Belo Horizonte, por exemplo, o que acaba impactando o custo dos servigos
e consequentemente a tarifa.

Vale ressaltar as novas possibilidades de contrata¢io que se abrem com as
parcerias pablico-privadas (PPPs). Estas sao indicadas em situagoes em que as
tarifas cobradas dos usudrios ndo so suficientes para custear a operagao e amortizar
o capital investido, o que demanda recursos extratariférios para tal. No caso do
Japao, por exemplo, os investimentos em metrds viabilizaram-se com a exploragao
imobilidria no entorno das estacoes via PPPs. A linha 4 do metrd de Sao Paulo é
uma parceria desse tipo, na qual o Estado se responsabilizou pelos investimentos
na infraestrutura e a operadora privada, pelos investimentos em material rodante
e sistemas. Em Belo Horizonte, o terminal Barreiro foi construido pela iniciativa
privada via PPP, com a concessdo de drea construtiva para abertura de um centro
comercial no local.
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Quanto ao prazo contratual, este deve estar relacionado a natureza dos inves-
timentos e dos ativos empregados na prestagao dos servigos. Para que o prazo da
delegagao possa ser menor do que a vida util dos ativos empenhados, estes devem
ser reversiveis, como ¢ o caso dos veiculos, que podem ser revendidos ou utilizados
em outros mercados. Mas isso nio acontece com outros ativos, como as garagens,
que nao podem ser facilmente transferidas caso a empresa saia do mercado.
Isso pode diminuir a concorréncia no momento da licitagao, pois significa vantagens
competitivas para as empresas jd instaladas no mercado ou altos custos de saida ao
final do prazo contratual.

Argumenta-se que prazos mais curtos estimulam as empresas a buscar maior
eficiéncia, jd que, ao final do contrato, nova concorréncia pode processar-se
(Orrico Filho et al., 1995). Para o caso do investimento em infraestrutura fisica
(obras) ou tecnologias veiculares especiais,® o ajuste do prazo a vida econdmica
dos investimentos ¢ essencial, a fim de nio se comprometer a modicidade tariféria.

Nas licitagdes de Sao Paulo e Belo Horizonte, os prazos de contrato foram
de dez anos, ji que o investimento em capital se restringiu a veiculos e garagens.
Curitiba utilizou prazo de quinze anos, em funcio do perfil do sistema que utiliza
veiculos especiais (veiculos articulados e biarticulados). Outro aspecto importante
¢ a possibilidade de prorrogacio do contrato. As condigoes dessa prorrogacio tém
de estar estabelecidas no edital e no contrato considerando critérios relacionados
a qualidade do servigo e a satisfacio do usudrio. O primeiro contrato de Belo
Horizonte néo teve prorrogagio, e o contrato de Sao Paulo utilizou uma prorrogacao
curta (cinco anos), que continua vigente.

3.1.3 Planejamento operacional da oferta

Historicamente, observaram-se no Brasil duas situagoes distintas em relacio a
competéncia pelo planejamento operacional dos servigos. Em cidades com érgaos
gestores estruturados, o poder ptblico geralmente assume a total responsabilidade
pela especificagio dos servigos (itinerdrios, hordrios, tecnologia veicular etc.).
Por sua vez, hd também a situagdo oposta, na qual esse poder se ausentava
completamente da tarefa de planejamento e, até mesmo, da fiscalizagio dos servigos.
As operadoras responsabilizam-se por toda a especificagdo, além da operacio dos
servigos. Ambas as situagoes podem gerar impactos sobre a qualidade e o equilibrio
econdmico dos sistemas.

6. Veiculos mais caros ou de maior capacidade, como: articulados e biarticulados, veiculos de piso baixo, ou veiculos
com tecnologia de propulséo alternativa (elétricos, hibridos, gas natural gaseificado — GNG etc.).
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No primeiro caso, pode-se perder agilidade no processo de ajustes dos servigos,
em razao do maior distanciamento entre planejamento e operacio. Além disso,
hd maior dificuldade para o poder publico promover redugao da oferta — quando
necessdrio —, em fungio das maiores resisténcias politicas enfrentadas, o que, no
longo prazo, pode significar perda de produtividade e desequilibrios econdmicos.

No segundo caso, o prejuizo ao usudrio pode ser caracterizado pela perda de
qualidade do servico, pois os operadores privados tendem a reduzir a oferta (custo)
para maximizarem seus lucros. Mais recentemente, com a delegacio dos servicos
por drea — o que serd abordado na subsecio 3.2 —, hd tendéncia de estabelecer a
responsabilidade partilhada na defini¢io dos pardmetros operacionais. Assim, os
operadores privados tém liberdade para especificagao de itens dos servigos, com
aprovagio e acompanhamento dos resultados pelo poder publico, via monitoragao
de indicadores e metas de qualidade dos servigos.

Um exemplo interessante é a busca do equilibrio econdmico-financeiro do
sistema de Belo Horizonte desde a segunda licitagdo ocorrida. O grifico 1 mostra
a mudanca das condi¢oes de equilibrio entre oferta (km) e demanda (passageiros
pagantes), desde a alteracio contratual de 2008, na qual os operadores tiveram
maior liberdade na especificacio do servigo e, assim, buscaram maior produtividade
ao sistema (aumento de demanda e reducao de quilometragem). O cuidado
que se tem de tomar na adogao desse modelo ¢é evitar que — na busca de maior
produtividade do sistema — haja degrada¢io da oferta em fungao da redugao de
viagens e do aumento da lota¢io dos veiculos, o que ¢ feito por meio monito-

ramento dos indicadores de qualidade, pela Empresa de Transportes e Trinsito
de Belo Horizonte (BHtrans).

GRAFICO 1
Passageiros pagantes e producdo quilométrica do sistema de transporte por 6nibus
— Belo Horizonte (2005-2013)
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3.1.4 Modelo de remuneracdo

As operadoras podem ser remuneradas de forma direta ou indireta (Cadaval ez
al., 2005). Na primeira, estas sdo ressarcidas diretamente pelas tarifas pagas pelos
usudrios; na forma indireta, uma entidade (governamental, privada ou mista)
concentra a arrecadagio e faz sua distribui¢io com base em critérios previamente
estabelecidos, normalmente calcados em uma unidade de produgio, como o ndmero
de quilémetros rodados ou a quantidade de passageiros transportados.

A forma direta tem a vantagem de desonerar o poder publico dos custos
de administracdo das receitas (recolhimento e repasse) e de cobertura de deficit
financeiros de curto prazo, pois estas vao diretamente para o caixa do operador.
Todavia, apresenta a desvantagem de dificultar o planejamento e a gestao da rede,
pois qualquer alteragio nas linhas (remanejamento, criacio ou extingao) acarretard
variagoes diretas na rentabilidade das operadoras. Essa ¢ a forma mais utilizada
no Brasil.

A remuneragio indireta, por sua vez, apresenta a vantagem de dar controle
total do planejamento e da gestao da rede ao poder piblico. Nas ocasides em que
foi adotada, a remuneracio indireta pelo quilémetro rodado provocou a melhoria
da qualidade dos servigos, em termos de aumento da frota, nimero de linhas e
quilometragem rodada (Gomide, 2004), o que beneficiou os usudrios do sistema
de mobilidade como um todo. Contudo, pelo fato de a remunera¢io estar
desvinculada da demanda, esse modelo acabou por incentivar as empresas a
aumentar permanentemente a oferta de forma independente da demanda,
criando desequilibrios entre custos e receitas.

No passado, houve experiéncias de remuneracio indireta, por quildmetro,
em Sdo Paulo, Belo Horizonte e Curitiba. Essas trés cidades posteriormente
alteraram a base remuneratéria, em funcio dos intimeros deficit financeiros que
foram gerados no sistema — na maioria das vezes, a receita nio acompanhava a
evolugio das despesas representadas pelo aumento da frota e da quilometragem
percorrida. O grifico 2 mostra a forte tendéncia de queda de produtividade no
sistema de Sao Paulo, no inicio da década de 1990, quando houve alteragao do
modelo de remuneragio direta para remuneragio indireta, por quilometro rodado.
Os desequilibrios financeiros decorrentes exigiram aumento frequente dos subsidios
publicos para os operadores.
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GRAFICO 2
Produtividade no sistema de transporte publico de medida pelo indice de passageiros
por quildmetro (IPK) na década de 1990 — Sdo Paulo (1989-1992)
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Fonte: Mendonga (1997).

Para enfrentar os desequilibrios constantes em funcao da dissociagio da receita
(passageiros transportados) e das despesas (frota e quilometros rodados), algumas
cidades alteraram a base remuneratéria da produgio quilométrica para o nimero
de passageiros transportados. Sao Paulo é uma dessas cidades. O problema é que o
volume de passageiros transportados, no caso paulistano, nio foi relacionado com a
arrecadagio dos servigos, pois hd passageiros gratuitos e passageiros integrados (que
utilizam mais de uma linha) que nio pagam segunda tarifa, mas os operadores sao
remunerados por esses passageiros. Assim, se houver uma situagio em que a curva
de passageiros pagantes apresentar tendéncia de crescimento inferior a curva dos
passageiros transportados — somando-se os transportados gratuitamente e os que
usufruem da integragio —, como de fato ocorreu na cidade, haverd desequilibrio
financeiro, pois os desembolsos do poder publico crescerao mais que a receita
tarifdria (grafico 3). No caso de Sao Paulo, esses desequilibrios foram corrigidos
com o aumento dos subsidios ptblicos, que subiram de patamar de 10% do custo
do sistema, em 2005, para cerca de 25%, em 2013.
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GRAFICO 3
Comportamento do volume de passageiros transportados e pagantes e indice de
equivaléncia entre estes (2005-2012)
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Fonte: Sao Paulo Transporte S/A. (SPtrans). Disponivel em: <http://www.sptrans.com.br/>.
Elaboracdo dos autores.

Desde a licitac¢io do sistema, em 2012, Brasilia também adotou o modelo
de remuneragao por passageiro transportado via tarifa técnica de remuneragio.
Como a tarifa publica foi fixada em patamar inferior a tarifa de remuneragio dos
operadores, hd a necessidade de subvencoes publicas, estimadas atualmente em
cerca de 40% do custo do sistema (mais de R$ 600 milhoes/ano), o que tornou o
modelo pouco sustentdvel, do ponto de vista fiscal.

Por sua vez, uma das grandes vantagens do modelo indireto ¢ a maior
facilidade de implementar politicas de integracio tarifdria. Do ponto de vista dos
usudrios — principalmente, os de baixa renda —, a integragao de toda a rede de
transporte significa a ampliacdo dos destinos possiveis (macroacessibilidade) e,
consequentemente, das oportunidades que a cidade oferece em termos de emprego,

educacio, saude e lazer.

O crescimento do volume de passageiros transportados em Sao Paulo desde
2005 reflete os ganhos dos usudrios apds a politica de integragao temporal, viabi-
lizada pelo modelo de remuneracio indireta com base no passageiro transportado.

Belo Horizonte, por sua vez, adotou o modelo cuja base remuneratéria é o
passageiro pagante. A diferenca com o modelo de Sio Paulo é que, nas viagens
integradas, o passageiro paga a tarifa cheia no primeiro trecho da viagem e metade
do valor da tarifa no segundo (integragao sequenciada paga). Dessa forma, como
a remuneragio ¢ direta, o operador do primeiro trecho da viagem recebe a tarifa
cheia, enquanto o segundo operador, meia tarifa. Essa logica se inverte na viagem
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de volta.” Esse mecanismo visa reduzir os desequilibrios que podem ocorrer, em
fungao da perda de receita pelo excesso de viagens integradas e nao pagas, mitigando
a necessidade de subsidios.

3.1.5 Formas de fixagdo, reajuste e revisdo tarifaria

De acordo com a Lei das Concessoes (Lei n® 8.987/1995, art. 99), a tarifa serd fixada
“tendo em vista o valor constante da proposta vencedora da licitagao”. Nao obstante,
a0 admitir o uso de outras fontes de receitas com vistas a favorecer a modicidade, a
propria lei permitiu que a tarifa de remunera¢io do concessiondrio fosse diferente
da cobrada do usudrio (Grotti, 2002). Isso, por sua vez, permitiu que a tarifa
publica fosse fixada de forma discriciondria pelo Poder Executivo municipal, sendo
o valor o menor em relagdo 2 tarifa de remuneragao, complementado por fontes
de receitas extratarifdrias, orgamentdrias ou provenientes de receitas alternativas,
complementares, acessérias ou de projetos associados.

Apesar disso, a maioria das cidades brasileiras fixa a tarifa publica a partir do
rateio do custo global estimado de operagao dos servicos — incluidos os custos de
capital, depreciagio e impostos — pelo nimero de passageiros pagantes (modelo
de custo médio).

Desde a licitagao realizada no sistema de transporte por dnibus, em 2004, o
municipio de Sao Paulo adota o principio de que a tarifa pablica nao necessariamente
precisa equivaler a tarifa de remuneragio — até mesmo quando a base de remuneragao
¢ o passageiro transportado —, pois prevé-se a existéncia de fontes extratarifdrias
para financiar a operagdo dos servigos. No processo licitatério, criaram-se oito
bacias operacionais, nas quais os consércios apresentaram — durante o certame —
valor de remunerac¢io por passageiro transportado, independentemente se o
passageiro fosse pagante ou nao.

Dessa forma, cada concorrente apresentou um valor especifico que poderia
ser abaixo do valor da tarifa publica, fixada pela prefeitura para todo o sistema.
Esse modelo criou a base para a cria¢io do sistema de integragio temporal da
cidade, o bilhete tinico, no qual os passageiros podiam realizar virios transbordos
no espago de tempo de 120 minutos, pagando apenas uma tarifa. Como o operador
era remunerado por passageiro transportado (tarifa de remuneracio), hd interesse
em aumentar o volume de passageiros transportados, seja este integrado, gratuito
ou pagante.

A metodologia de fixagao das tarifas pelo custo médio dos servicos, sugerida
pela Empresa Brasileira de Planejamento dos Transportes — também conhecida

7. Parte-se do principio que, na viagem de ida, o primeiro operador receberia tarifa cheia e o sequndo operador, meia
tarifa, e na volta vice-versa. Assim, o sistema ficaria equilibrado do ponto de vista da distribuicdo de receitas.
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como Geipot —, no inicio da década de 1990 — e ainda utilizada por vérias cidades
no Brasil —, pressupoe que o operador deve ser ressarcido de todos os custos
incorridos, mais uma taxa de retorno sobre o capital investido — a titulo de custo
de oportunidade. Todavia, essa metodologia ¢é sujeita a vrias criticas. Uma destas
¢ a dificuldade do poder publico aferir o real custo de operacao dos servigos, pois
as despesas acontecem no ambiente da empresa, o que caracteriza o problema da
assimetria de informagées entre regulador e regulado.®

Outra critica se relaciona ao fato de o método recomendar o uso do prego
do veiculo novo, como referéncia para cdlculo da remuneracio do capital e de
vérios itens de custo (pegas e acessérios, depreciagio de mdquinas e equipamentos
e despesas gerais). Isso incentiva o superinvestimento em veiculos em relacao aos
outros insumos (efeito Averch-Johnson) e gera, entre outras coisas, um uso
subétimo da frota de veiculos.

Por essas criticas, a metodologia de fixacio da tarifa pelo prego definido
na licitagdo visa assegurar a prestacio dos servicos com pregos reduzidos, além
de criar estimulos a eficiéncia produtiva das empresas, tendo-se em vista que os
precos preestabelecidos em contrato incentivam a reduc¢io de custos. No entanto,
o uso desse método pode estimular a concessiondria a reduzir seus custos, para
apropriar-se de lucros extraordindrios em detrimento da qualidade dos servigos.

Ja no que condiz as estratégias de tarifagao — o que serd abordado na subsecao 3.2 —,
os pre¢os a serem cobrados dos usudrios podem variar conforme a distincia,
o periodo da viagem e a maneira de utilizagao dos servigos (de forma simples ou
integrada), ou em relacdo a condigao social do usudrio — caso das tarifas reduzidas
fixadas para os estudantes (Cadaval ez al., 2005). Ressalte-se que, em quase a
totalidade dos casos, os descontos e as gratuidades usufruidos por determinados
segmentos sdo financiados pelos demais usudrios via subsidio cruzado, o que
impacta a tarifa final e, consequentemente, os gastos com transporte das familias
de mais baixa renda.

Os reajustes das tarifas — geralmente, em bases anuais — podem dar-se pelo
recdlculo dos custos de operagio dos servigos via planilha de custos e, mais recente-
mente, pelo uso de férmulas paramétricas — baseadas em indices gerais ou setoriais
de pregos. A utilizagao de férmulas paramétricas tem como objetivo simplificar o
processo, minorando os esfor¢os administrativos exigidos pelo uso da planilha do
Geipot (1995) e suas adaptacoes. Contudo, apresenta o risco de desmobilizagao
da estrutura de acompanhamento de custos por parte do poder publico.

8. Em economia, informacdo assimétrica é um fendmeno que ocorre quando dois ou mais agentes estabelecem entre si
transacéo econdmica com uma das partes envolvidas, detendo informacdes qualitativa e quantitativamente superiores
aos da outra parte.
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QUADRO 1
Férmulas paramétricas para reajuste tarifario em cidades brasileiras selecionadas

Cidade Data d? inicio do novo Composicdo da cesta de indices
procedimento

Mao de obra: 50%
Diesel: 20%
2004 Veiculos: 15%
Indice de Precos ao Consumidor (IPC) da Fundacdo Getulio
Vargas (FGV): 15%
Mao de obra: 40%
Diesel: 25%
Belo Horizonte 2008 Veiculos: 20%
Rodagem: 5%

Sao Paulo (reajuste de tarifa
e remuneracao)

Despesas administrativas: 10%

Aformula estd ligada ao valor do diesel, ao salério do trabalhador,

Goidnia 2007 ao Indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC), a coluna 36
da FGV e ao indice de passageiros transportados por quilometro.
INPC: 50%

Uberlandia 2007 Diesel: 25%

Equipamentos e veiculos: 25%

Preco diesel: 20%

INPC: 50%

Preco dos veiculos da FGV: 20%

Indice Geral de Precos — Disponibilidade Interna (IGP-DI): 10%

Brasilia 2012

Fonte: Contratos das cidades selecionadas.

J4 o processo de revisao, realizado em prazos mais longos (a cada quatro ou
cinco anos), baseia-se na reavaliagio da funcio de custos (operacionais e de capital)
das empresas e na estimativa das taxas de crescimento da demanda. Para superar
os problemas da metodologia da Geipot, algumas cidades adotaram o método
de fluxo de caixa. Esse método visa manter o equilibrio econd6mico-financeiro da
prestagao dos servicos durante o periodo do contrato, por meio de ajustes na tarifa
de equilibrio calculados pelos valores realizados e projetados dos investimentos, dos
custos operacionais, da demanda pagante e das receitas, além de promover ajustes
na férmula paramétrica. A rentabilidade do investimento ¢ preservada pela taxa
interna de retorno (TIR), que é a taxa que torna o valor presente das entradas de
caixa igual ao valor presente das saidas de caixa do empreendimento como um todo.

Belo Horizonte estabeleceu um periodo de quatro anos. Sao Paulo, por sua
vez, nio estipulou prazo, mas a qualquer momento tanto o poder ptblico quanto
os operadores podem solicitar revisao, com base em alteragao das condigoes iniciais.
O poder publico tem prazo de trinta dias para analisar o pleito, quando origindrio
das operadoras.
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O método utilizado para andlise da manutencio do equilibrio econdmico-
-financeiro no processo de revisio tarifirio em Belo Horizonte é o da taxa interna
de retorno, e contrata-se auditoria externa para isso. No primeiro processo (2008
a 2012), foi contratada a auditoria que avaliou as TIRs em dois cendrios princi-
pais: 7) considerando-se os investimentos do novo BRT — chamado de Move; e i7)
sem levar-se em conta os investimentos desse sistema. No primeiro cendrio, que
na prdtica foi o que de fato ocorreu, constatou-se que as taxas internas de retorno
(taxas de desconto) estavam abaixo do proposto no processo licitatério, o que
demandava reajuste tarifdrio de 3% na época. Se nio houvesse os investimentos
no novo sistema BRT, a TIR calculada estaria muito acima (3,03 p.p.) do que foi
licitado, o que significaria o sobrelucro dos operadores e a necessidade de redugao
real das tarifas praticadas.

TABELA 1
TIR que considera os cenarios de operacdo de transporte — Belo Horizonte (2012)
(Em %)

Cenérios de operacdo TR

Equilibrio inicial contratual 8,95

Cendrio basico de operacdo com BRT 8,58

Cendrio basico de operacao sem BRT 11,98

Fonte: Young (2014).

Entretanto, a questdo que subsiste e que deve ser enfrentada no sistema de
mobilidade é: porque o usudrio tem de arcar com o 6nus dos investimentos e da
melhoria do sistema via aumento de tarifa se toda a sociedade também se beneficia
dessa qualificagdo do transporte publico?

3.1.6 Incentivos a qualidade e a produtividade

O controle da qualidade do servigo prestado é um dos objetivos da regulacio. De
acordo com o art. 10 da Lei n® 12.587/2012, que estabelece as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), os contratos de prestagio dos servigos
de transporte coletivo deverao observar a fixacio de metas a serem atingidas pelos
concessiondrios e seus instrumentos de controle e avaliago.

Tais mecanismos podem incluir incentivos financeiros, na forma de sistemas
de bonus-penalidades vinculados & remuneracio do operador, a fim de incentivar
a qualidade do servico prestado. Igualmente, podem basear-se em pesquisas de
percepgao realizadas com os usudrios e/ou pardmetros operacionais a serem atin-
gidos — por exemplo, indices de conforto, seguranca, confiabilidade, entre outros.

Curitiba, por exemplo, utiliza indicador de qualidade que pode reduzir em
até 3% a remuneragio do operador. Esse indicador leva em conta o cumprimento
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dos hordrios, a satisfacio dos usudrios quanto ao atendimento, as quebras e as
vistorias dos veiculos, bem como as autuagoes da empresa.

Do mesmo modo, a eficiéncia dos servigos ¢ objetivo a ser perseguido
continuamente, com a parcela dos ganhos de produtividade alcangados pelas
operadoras transferidos para os usudrios. Isso é o que estabelece o art. 99,
§§ 9¢ e 10, da Lei n° 12.587/2012.

Habitualmente, o indice de passageiros por quilometro (IPK) é o indicador
de produtividade utilizado — ou seja, quanto maior o IPK, menor a tarifa.
Belo Horizonte adotou um método de cdlculo no processo de revisao tarifdria recente.
Pelo contrato, estabeleceu-se que os ganhos de produtividade fossem repartidos meio
a meio entre os operadores e os usudrios (tarifa), mas nio se detalhou o método de
apuragdo. A empresa responsavel pela auditoria realizada no periodo 2012-2013
propds metodologia na qual se observava a relacio custo-receita nos momentos
inicial e final durante o periodo estudado. Se houvesse crescimento nessa relagio,
considerar-se-ia que essa parcela era o ganho de produtividade e, portanto, seria
objeto de célculo para a realizagao do ajuste tarifério. No caso, observou-se que tal
relagao piorou, o que significou que nio ocorreram ganhos e, portanto, também
nao houve necessidade de reducao tarifdria.

3.1.7 Financiamento/custeio a operagao

A forma de financiamento e custeio da operacio impacta diretamente o nivel da
tarifa cobrada do usudrio. No Brasil, como mencionando, o financiamento
dd-se basicamente por meio da arrecadacio tarifdria, sendo poucas as cidades que
complementam essas receitas com recursos do orgamento publico. Na medida em
que o numero de usudrios vem caindo progressivamente, devido a motorizagao
individual — por meio de automdveis e motocicletas —, a base de financiamento
dos servigos vem diminuindo, o que coloca em questao a prépria sustentabilidade
financeira desse servigo essencial.

Os subsidios ao transporte coletivo podem ser dados tanto as operadoras
quanto ao usudrio. O Brasil ja se utiliza de sistema de subsidio ao usudrio,
o vale-transporte, financiado pelas empresas empregadoras de mao de obra.
Porém, por ser beneficio restrito aos empregados do setor formal, nio atinge os
trabalhadores desempregados e do mercado informal de trabalho.

O subsidio indireto, entretanto, é acusado de ser concedido sem contrapartidas
na melhoria da qualidade dos servi¢os ou do aumento no nimero de passageiros
transportados (Cepal, 1988; Glaister, 1993). Receitas extratarifdrias para financiar
os subsidios podem provir da taxacido de combustiveis, do uso da via sujeita a
congestionamento (peddgio urbano) e/ou da exploracio de atividades correlatas
ao transporte (Carvalho ez al., 2013).
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No Brasil, como j4 citado, a operagao dos servicos de dnibus urbanos é finan-
ciada quase que exclusivamente pela arrecadacao tarifdria. Sao Paulo é uma excecio
em termos de financiamento extratarifario, com cerca de 25% da sua receita do
sistema composta de subvencdes publicas e receitas diversas, conforme o gréfico 4.
De certa forma, essa caracteristica estd relacionada com o modelo adotado, no qual
a remuneragao dos operadores é indireta — isto é, sem relagao com a receita tariféria.

GRAFICO 4
Receitas dos sistemas de dnibus urbano — Sao Paulo (maio/2014)
(Em %)
22
3
W Arrecadacao tarifaria Subvenc¢ao da PMSP Recursos diversos (multas e transferéncias)

Fonte: SPtrans.

Jé Belo Horizonte nio apresenta recursos extratarifdrios que sejam significativos.
H4 um programa de financiamento das viagens de estudantes de baixa renda,” mas
¢ pouco representativo do total, assim como as receitas acessrias com publicidade
e exploragio comercial de ativos fixos.

Algumas cidades, como Brasilia, também subsidiam os servigos pelo financia-
mento externo das gratuidades, por meio de subsidios ao sistema. Estima-se em mais
de R$ 600 milhoes por ano o gasto do governo local com subsidios ao transporte
publico por énibus, o que representa cerca de 40% do custo total do sistema.

9. 0 municipio de Belo Horizonte n&o tem gratuidade para estudantes, mas a prefeitura paga a tarifa dos estudantes
da rede publica de baixa renda.
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GRAFICO 5
Receitas do sistema de 6nibus urbano — Belo Horizonte (2009-2012)
(Em %)
97,52
W Receitas tarifarias Receitas complementares M Receitas alternativas M Receitas suplementares

Fonte: Young (2014).
Obs: Receitas alternativas — publicidade nos 6nibus; receitas complementares/acessorias — créditos vencidos e néo revalidados
e taxas cobradas nos servicos de bilhetagem.

3.2 Regulacéo e espaco urbano

A forma de organizar os servigos também se constitui objeto importante do processo
regulatdrio, pois gera impactos no espaco urbano. O crescimento das cidades
brasileiras vem ocorrendo de forma bastante dindmica, concentrada no tempo, o que
indica a necessidade de revisoes e ajustes frequentes na rede de transporte publico,
seja tanto do ponto de vista temporal, quanto do da disposi¢io espacial da oferta.

Por sua vez, a organizagio da oferta dos servicos de transporte de massa pode
colaborar com o adensamento de bairros ou com a descentralizacao de atividades
cotidianas (trabalho, estudo etc.) nas regides da cidade. Contudo, dependendo do
modelo regulatério, podem haver maiores barreiras institucionais para a realizagio
das intervengdes necessdrias.'

3.2.1 Organizacdo dos servicos

Basicamente, os servigos de dnibus urbano podem ser organizados por linhas ou
por drea geografica. No primeiro caso, o poder publico fixa os itinerdrios das linhas
e delega as empresas a operagao desses segmentos de oferta, bem como planeja toda
a rede e especifica os niveis de servigos a serem prestados pelas operadoras — por

10. A concesséo por linhas, por exemplo, que — devido aos conflitos entre operadores — dificultam os ajustes dos itinerarios
aos novos padroes de ocupacdo. Outro exemplo é a politica tarifaria, que também pode interferir no desenvolvimento
urbano — as secdes posteriores discutem esses temas.
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exemplo, intervalos de frequéncia. O problema desse modelo é que, apés a delegacao,
os operadores privados sentem-se “donos” das linhas. Qualquer alteracao espacial
necessdria traz fortes conflitos entre os operadores, ja que essas alteragoes pressupoem
a queda do equilibrio espacial da oferta projetado inicialmente. Muitas vezes, nos
modelos mais rigidos de concessao por linhas, os interesses dos usudrios ficam em
segundo plano, em fun¢io do objetivo de manter o equilibrio entre operadores.

Na organizagio por dreas geograficas as empresas tém liberdade para realizar
os ajustes espaciais necessdrios ja que os impactos sobre o equilibrio oferta/demanda
ocorrem na drea delegada aquele operador. Além disso, o planejamento operacional —
em suas respectivas dreas — fica sobre responsabilidade do operador, com o poder
publico definindo os niveis gerais de qualidade dos servigos, as condicoes de
integracio e a politica tariféria.

Outro aspecto destacado da regulagio espacial dos servigos é quanto
ao tamanho da drea ou bacia operacional. Areas muito pequenas de concessao
acabam gerando os mesmos conflitos da concessao por linhas, além de restringir
os ganhos de escala. Dessa forma, como no Brasil hd certa tendéncia de operagao
de transporte ptblico com multiplos operadores,'! houve a necessidade de criar
consdrcios operacionais, para operar as bacias geogréﬁcas. Esses consércios
operam como uma unica empresa, administrando e repartindo as receitas em
suas respectivas dreas de concessdo.'?

Um ponto importante no modelo de concessao é quanto a operago de servicos
transversais as bacias e, também, 4 operagao na drea central, local em que converge
a maioria das linhas. Porto Alegre e Goi4nia, que possuem operadoras publicas
de transporte, delegaram a estas essa operagao. Geralmente, onde nao hd empresa
publica pode ser feito um pool de empresas, ou criar um consércio especifico para
operar os servigos transversais como se fosse uma bacia virtual de transporte.

Belo Horizonte (1998 ¢ 2008) ¢ Sao Paulo (2004) foram as primeiras cidades
a licitarem seus sistemas com base no modelo de bacias operacionais organizadas
em consércios de empresas. Belo Horizonte criou quatro dreas geograficas de
operagio, enquanto So Paulo estabeleceu oito dreas (figura 1).

11. Como o transporte publico por 6nibus no Brasil se originou nas antigas lotacdes que operavam por linhas, houve
a tendéncia de formacao de inimeras empresas operadoras.

12. Existe também uma derivacdo do modelo por linha, no qual o poder publico contrata uma frota de veiculos, aloca-os
na rede de servicos, conforme planejado, e remunera as empresas pela produgao medida em quilémetros rodados.
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FIGURA 1
Bacias operacionais de transporte — Belo Horizonte e Sao Paulo
S&o Paulo

Belo Horizonte

Fonte: Bhtrans.

Um ponto importante da regulagao por drea ou bacia operacional ¢ a existéncia
de um ou mais corredores de transporte estruturantes da oferta. Nesses corredores,
hd a necessidade de criar-se infraestrutura adequada para o transporte de alta capa-
cidade (segregagao de trifego, além da existéncia de pontos de parada, estagdes e
terminais com grande capacidade de operagao). Esses espagos servem de conexao
entre os diversos servicos de transporte, o que aumenta a macroacessibilidade do
sistema, j4 que — por meio das possibilidades de integragao existentes — o usudrio
poderia atingir maltiplos destinos.

Até mesmo com a liberdade de especificagao dos servicos pelos operadores
associada aos modelos de concessdo por drea, as questoes ligadas a operacio nos
corredores de alta capacidade — além da matriz de integragao nos pontos de conexoes —
sdo pardmetros importantes de regulacio. Deve-se considerar nos contratos por drea
a possibilidade de promover a implantagao de sistemas de alta capacidade no futuro.

Belo Horizonte, por exemplo, antes de implementar o sistema Move (BRT
implantado no eixo norte da cidade), realizou uma licitagao por drea, na qual
constava a implantacdo e a opera¢io futura de um sistema BRT. Posteriormente,
foram definidos pardmetros operacionais e econdmicos para o novo sistema, que
foram inicialmente questionados pelo Ministério Publico (MP)," mas aceitos como
elemento aditivo do contrato.

13. Como havia uma mudanca radical no desenho operacional do sistema, o Ministério Publico teve um entendimento
inicial de que haveria necessidade de licitacao especifica para a operacdo desse sistema, mesmo este pertencendo a
uma area operacional definida em processo licitatorio anterior.
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Brasilia, por sua vez, em uma drea que contém um de seus principais corredores
de transporte (Estrada Parque Taguatinga — EPTG), licitou o sistema nio prevendo
a operagao troncalizada com porta a esquerda nessa via. O operador comprou
onibus convencionais incompativeis com a tecnologia planejada para o sistema de
alta capacidade, o que nio gerou efetividade aos investimentos de R$ 300 milhées
aplicados nesse corredor de transporte.

Apesar de nio constituir instrumento especifico de regulagio econdmica de
transporte, as leis, as diretrizes e os planos de desenvolvimento urbano assumem
um papel importante, no sentido de otimizar o uso do transporte publico.
Nos corredores de transporte, por exemplo, hd maior oferta de lugares e pontos
de conexdes com outros servicos e outras linhas. Dessa forma, ¢ de esperar-se
que, ao longo destes, haja uma politica de maior adensamento urbano com uso
misto do solo (residencial e comercial). E o principio do desenvolvimento urbano
orientado pelo transporte de massa,'* no qual as cidades estimulam crescimento e
desenvolvimento maior nos eixos de transporte de alta capacidade.

Um exemplo disso ¢ o novo Plano Diretor Estratégico de Sao Paulo, que traga
as diretrizes bésicas para o desenvolvimento da cidade, aprovado recentemente pela
Camara Municipal de Sao Paulo. Segundo o texto, o adensamento urbano serd
maior nas dreas proximas as estagoes do metrd, ao monotrilho, aos veiculos leves
sobre pneus (VLPs) e aos corredores de énibus, com a permissao de construgao
de edificios maiores nessas dreas. Por sua vez, a construgio de garagem adicional
nessas regioes serd passivel de cobranga de outorga, sendo que 30% dos recursos
arrecadados com a outorga onerosa (permissdo para aumentar a drea de construgao
das edificagoes) seriao destinados aos investimentos em mobilidade, entre outras
medidas de estimulo ao transporte publico e ao ndo motorizado, em detrimento
do transporte individual motorizado.

Outro ponto importante em relagao a regulagao mais ampla do espago urbano
sdo as politicas de descentralizagio das atividades econémicas. Os governos de
Minas Gerais (MG) e do Distrito Federal (DF), por exemplo, com a transferéncia
das suas sedes administrativas para dreas periféricas, criaram condi¢des para que
essas dreas se desenvolvessem e houvesse grande geracio de viagens no sentido do
contrafluxo, o que otimizou a capacidade instalada do transporte ptblico. Podem-se
estimar, por exemplo, mais de 10 mil viagens no sentido do contrafluxo do metrd
do DF" na hora de pico; quando houver a inaugura¢io do novo complexo admi-
nistrativo do governo, previsto para ser inaugurado ainda em 2015.

14. Tradugéo do termo em inglés transit oriented development (TOD), cujos principios estao sendo adotados em vérias
cidades do mundo recentemente (Bogotd, San Diego, Toronto, Vancouver, Ottawa etc.).

15. Estimativa feita pelos autores com base no contingente de trabalhadores e usuarios que circularao diariamente nas
instalac6es da nova sede administrativa.
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3.2.2 Estratégias de tarifagdo

Os aspectos regulatdrios tarifirios também podem influenciar o ordenamento
espacial urbano e o sistema de mobilidade. No Brasil, em fungio das facilidades
de controle operacional, as politicas de tarifa tinica no transporte puablico coletivo
sempre prevaleceram (Cadaval, 2005). Até mesmo com a introdugio da bilhetagem
eletronica, o que resolveria as questoes operacionais, pouco se observaram politicas
de diversificagao tarifdria. Pelo contrdrio, Sdo Paulo combinou politica de
tarifa Ginica com a integragdo temporal,'® apds a introdugio do sistema de
bilhetagem eletronica, que vem servindo como referéncia de politica tariféria
para outros municipios.

Apesar do cunho social dessa politica, por seguir a légica de beneficiar com
precos mais acessiveis a massa de pessoas de baixa renda que reside nas periferias das
cidades — longe, portanto, das dreas mais dindmicas do municipio —, hd um efeito
estimulador do espraiamento das cidades, o que impacta o custo do transporte e
as préprias condigdes de mobilidade da populagao. Como o custo de transporte é
indiferente para as familias, os empreendedores imobilidrios sao estimulados a criar
empreendimentos populares cada vez mais distantes dos centros econémicos, onde
o prego da terra é mais baixo. Outro ponto importante é que viagens curtas tendem
a ficar mais caras nas politicas de tarifa Gnica, o que acaba refor¢ando o dinamismo
econdmico das dreas mais desenvolvidas, jd que o custo da viagem para uma pessoa
consumir no comércio local é o mesmo das dreas mais desenvolvidas e atrativas.

Nesse sentido, a politica de cobranga por anéis tarifrios poderia fazer um
contraponto a essas situagoes; afinal, quanto mais distante do centro ou das dreas
comerciais, maior o nivel tarifdrio do transporte. Com isso, haveria maior estimulo
para adensar as dreas mais proximas dos centros comerciais, o que deveria estar
refletido no plano diretor da cidade.

O sistema de dnibus de Londres é um exemplo da politica de tarifagao por
zona (anéis). Existem nove zonas de tarifagio na metrépole, com precos diferen-
ciados para cada par de origens e destinos por zona. Téquio, no Japio, é outro
exemplo interessante, pois até mesmo os sistemas de metrds apresentam matriz de
cobranga de tarifa com base no local de embarque e de desembarque do usudrio, o
que significa que viagens mais longas sao mais caras. Vale ressaltar que — na maior
parte dessas metrépoles — hd gestao de transporte que permite a adogio de politicas
de abrangéncia metropolitana, ao contririo das metrépoles brasileiras, nas quais
existem duas instdncias de gestdo, sem qualquer tipo de integragao institucional,
municipal e metropolitana.

16. Possibilidade de integrar com outras linhas sem pagar nova tarifa no espaco de 120 minutos.
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4A PARTlClPA(;A‘O SOCIAL NA POLITICA REGULATORIA DO TRANSPORTE
URBANO POR ONIBUS
Como se sabe, a Constitui¢ao Federal de 1988 (CF/1988) ampliou os diretos de
cidadania e institucionalizou vdrias formas de participagao da sociedade na vida
do Estado. Assim, incluiu mecanismos de participagao social no processo decisério
de politicas publicas nos niveis federal e local (Rocha, 2008).

No que se refere as politicas urbanas, nomeadamente a politica de mobilidade
urbana, o Estatuto das Cidades (Leis n® 10.257/2001) e a Lei da Mobilidade
Urbana (Lei n® 12.587/2012) instituiram instrumentos para concretizar o
principio da participacdo social na gestao democrdtica da cidade. Os arts. 14 e
15 da Lei n® 12.587/2012, por exemplo, garantiram aos usudrios do transporte
coletivo o direito de participar do planejamento, da fiscalizagao e da avaliagao da
politica local para os servigos, por meio de érgaos colegiados, ouvidorias, audiéncias
e consultas publicas, além de outros procedimentos sistemdticos de comunicagio,
avaliacdo e prestacao de contas.

Nesse sentido, as manifesta¢oes de julho de 2013 no Brasil, que comegaram
com o aumento das tarifas de 6nibus urbano na cidade de Sao Paulo, explicitaram
a demanda da sociedade organizada de participar efetivamente nas tomadas de
decisoes sobre os servicos.

Contudo, a participagao social na politica de regulacio do transporte coletivo
por Onibus nao ¢é prdtica comum nas cidades brasileiras. Sao poucos os municipios
que contam com conselhos municipais de transporte, e nao hd informagées
sistematizadas disponiveis sobre o uso de audiéncias ou consultas publicas, para
debater o planejamento e a politica tarifdria desses servigos publicos no pais.

A Pesquisa de Informacoes Basicas Municipais (Munic) do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE, 2014) de 2001 encontrou conselhos municipais
na drea de transportes em apenas 4,9% dos municipios brasileiros. Entre estes,
69,6% realizaram reunides no periodo de referéncia da pesquisa. Essas reunioes sao
categorizadas como muito frequentes (51%) até irregulares (25%). Isso, conforme o
relatério da pesquisa, demonstra que muitos desses conselhos estavam inativos ou
funcionam precariamente. Dos conselhos de transportes existentes, 76,1% tinham
cardter paritdrio. A Munic de 2012, por sua vez, revelou pequeno acréscimo no
percentual de municipios brasileiros que possufam tais 6rgaos colegiados, com
6,4% das municipalidades apresentando tais conselhos. Esse percentual saltava
para 76,3%, no tocante as cidades com populagao superior a 500 mil habitantes
(tabela 2).
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TABELA 2
Municipios brasileiros com conselho municipal de transporte (2012)
" o Municipios
Grandes regides e classes por tamanho de municipio —
Total Com conselho municipal de transporte (%)

Brasil 5.565 6,4
Norte 449 58
Nordeste 1.794 3,2
Sudeste 1.668 6,9
Sul 1.188 11,8
Centro-oeste 466 3.9
Classes de tamanho da populagdo dos municipios
Até 5.000 1.298 1
De 5.000 a 10.000 1.210 24
De 10.001 a 20.000 1.388 2,4
De 20.001 a 50.000 1.054 6,5
De 50.001 a 100.000 327 22,6
De 100.001 a 500.000 250 43,6
Mais de 500.000 38 76,3

Fonte: Munic 2012/IBGE.

Nesse aspecto, corroborando os achados da Munic, estudo de Indi ez a/. (2014)
apontou que a operacionalizagdo efetiva das instincias de participagio popular nos
processos decisérios das politicas de transporte publico de passageiros no Brasil se
constitui em um desafio e requer amadurecimento politico e institucional.

No que se refere as audiéncias publicas, ao pesquisar a efetividade desse
instrumento como mecanismo de participagdo social para a discussao do Plano
de Outorgas dos Servicos de Transporte Rodovidrio Semiurbano de Passageiros da
Regido do Distrito Federal e de seu Entorno, Maia (2015) concluiu que estas nao
contribuiram de forma efetiva para o redesenho da politica estudada.

J4 no quesito da transparéncia e da disponibilizagao de informagdes, entre os
38 municipios brasileiros com mais de 500 mil habitantes, apenas treze destes —
ou pouco mais de um ter¢o — haviam publicado na internet, até marco de 2014,
as planilhas de custos que deram base s tarifas praticadas. Isso a despeito das mani-
festacoes de julho de 2013 e da Lei n® 12.527/2011 (Lei de Acesso a Informagao).

5 CONCLUSOES

A realizagao das licitagbes para operagio dos servigos de transporte publico estd
se tornando uma realidade no Brasil, o que se constitui em oportunidade para
melhorar os servigos oferecidos 4 populagio pela modernizagio do marco regulatério
do setor e sua integragio com o planejamento urbano, objetivando-se um sistema
de mobilidade urbana.

Pode-se considerar que ndo existe um modelo de regulagao étimo para o
transporte publico urbano (TPU). Cada localidade deve definir quais as melhores
combinagées dos atributos regulatérios, de acordo com suas especificidades e
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necessidades sociais, territoriais e econdmicas. Dessa forma, o correto é que — antes
da defini¢io do modelo regulatério — haja um estudo sobre as condi¢oes de mercado e
operagio de transporte e das principais condicionantes (politicas, sociais e econdmicas),
para se atingir os objetivos tracados em relacio ao desempenho econémico
dos sistemas, a qualidade da oferta, a disposi¢ao espacial da rede e aos canais de
participagio e controle social dos servigos.

Os principios de modicidade tarifdria, participagao social e aumento da
qualidade dos servigos tém de ser priorizados na formatacao dos modelos de regulacao
dos servigos de TPU, pois esse servigo atende a grande parte da populacio de
baixa renda dos grandes centros urbanos. Assim, questoes antes nio consideradas
ganham destaque na formatacio dos modelos regulatérios, como: o financiamento
extratarifdrio da operacio; os modelos de remuneracio e organizagio dos servicos,
que permitem melhor aderéncia as alteragoes urbanas, a participagio e ao controle
social dos servigos; a imposi¢io de metas de qualidade e transferéncia de ganhos de
produtividade para os usudrios; entre outros pontos. Somam-se a isso 0s avangos
recentes da regulacio do espago urbano e de metodologias como o transit oriented
development (TOD), que interagem com o planejamento de transporte e permitem
melhorar as condigoes de mobilidade da populagao.
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