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“E o rio de asfalto e gente
Entorna pelas ladeiras

Entope o meio-fio

Esquina mais de um milh&o
Quero ver entdo a gente, gente
Gente, gente, gente, gente, gente
E 14 se vai mais um dia”

(Clube da Esquina)
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Resumo

DIREITO FUNDAMENTAL A MOBILIDADE URBANA

Propde-se a discorrer sobre o célere processo de urbanizacdo das metropoles brasileiras, a
partir da migracdo de pessoas & procura de emprego e melhores condigdes de vida. As cidades
foram crescendo horizontalmente, a grande maioria sem planejamento urbanistico, gerando
inimeros problemas sociais, entre eles o de mobilidade urbana. Pretende-se demonstrar a
relagdo vital entre mobilidade urbana e direitos dos cidaddos, seja como instrumento para
efetivacdo dos mesmos, ou como reconhecimento de um direito material por si sO. Serdo
analisados os conceitos de direitos fundamentais, sua génese e evolugdo, como conquistas
dindmicas dos cidaddos. Sera ressaltada, ainda, a importancia da mobilidade urbana como
instrumento para a reducdo da exclusdo social, como também em face das preocupacdes
ambientais. Uma ampla andlise sobre a economia brasileira sera feita, sobretudo no periodo
correspondente ao final do século XIX e inicio do século XX, especialmente apos a crise
financeira da agricultura, crise do café, em que as industrias ganharam espaco na economia do
pais. A partir da década de 1960, surgiram as primeiras industrias automobilisticas brasileiras
e, desde entdo, sdo de suma importancia para a economia do pais. Por certo, desenvolvimento
econdmico é necessario e garante a evolucdo de toda sociedade; todavia, se houver
planejamento urbanistico, haverd ganho social e, muitas vezes, ambiental. Ficara evidente que
a relacdo do homem com a natureza é deveras desequilibrada e injusta, uma vez que 0s
recursos naturais existentes sdo exaustivamente utilizados, sem que haja preocupagdo em
restituir ou conservar o ambiente que nos hospeda.Verificar-se-4 que 0s governantes ndo
podem mais ignorar a crise de mobilidade em que se encontram as metropoles brasileiras,
sendo necesséria a elaboragdo de um Plano de Mobilidade Urbana, como preceitua a Lei
12.587/2013. Por fim, sdo apresentas proposicdes para o problema da mobilidade urbana,
enfatizando-se que o investimento em transporte publico de qualidade parece ser o caminho
assertivo para a solugédo de respectivos transtornos.

Palavras-Chave: Direitos Fundamentais, Mobilidade Urbana, Planejamento Urbano e
Proposicoes para imobilidade dos centros urbanos.



Abstract

FUNDAMENTAL RIGHTS TO URBAN MOBILITY

It is proposed to discuss the rapid urbanization of Brazilian cities, from the migration of
people in search of better employment and living conditions. Cities were growing
horizontally, the vast majority without urban planning, creating numerous social problems,
including urban mobility. It is intended to demonstrate the vital link between urban mobility
and citizens rights, as an instrument for the execution thereof, or in recognition of a right
equipment alone. Fundamental rights concepts will be analyzed, its genesis and evolution, as
dynamic achievements of citizens. It will be emphasized also the importance of urban
mobility as a tool for reducing social exclusion, as well as in face of environmental concerns.
A comprehensive analysis of the Brazilian economy will be made, especially in the period of
the late nineteenth century and early twentieth century, especially after the financial crisis of
agriculture, the coffee crisis in that industry gained ground in the country's economy. From
the 1960s, the first Brazilian automobile industries were created, since then, are of paramount
importance to the economy. Certainly, economic development is necessary and ensures the
development of the whole society; However, if there is urban planning, there will be social
and often environmental gain. It will be evident that man's relationship with nature is quite
unbalanced and unfair, since natural resources are extensively used, without concern restore
or conserve the environment that hosts us. It can be seen that governments can no longer
ignore the mobility crisis there is in the Brazilian cities, requiring the preparation of an Urban
Mobility Plan, as provisions of Law 12.587 / 2013. Finally, it is presented the proposal to the
problem of urban mobility, emphasizing that investment in public transportation quality
seems to be assertive way for the solution of the respective disorders.

Keywords: Fundamental Rights, Urban Mobility, Urban Planning and Propositions to
immobility of urban centers.
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INTRODUCAO

Com a promulgagdo da Constituicdo Federal, em 1988, a sociedade brasileira
inaugurou novo periodo de tempo, em que prevaleceram os valores da liberdade e de respeito,
rompendo os paradigmas da ditadura militar, de mais de vinte anos. Seu teor reflete o desejo
da nacdo, de constituir um Estado Democratico de Direito, assegurando o exercicio da
cidadania, em suas mais variadas formas. Deu destaque a Magna Carta ao direito de ir e vir, a
liberdade de locomogdo, entre varios outros, que compdem o acervo dos direitos

fundamentais.

Nesse trabalho, serdo visitados os conceitos de direitos fundamentais, sua génese e
evolugdo, como conquistas dindmicas dos cidaddos, identificando-se o direito a mobilidade
urbana como meio necessario para a realizacdo dos demais direitos sociais essenciais. Sera
apontada, ainda, a importancia da mobilidade urbana como instrumento para a reducgéo da
exclusdo social, como também em face das preocupagbes ambientais. Por certo, estara visivel
a relevancia da mobilidade urbana, como direito afeto & garantia da igualdade e da dignidade
da pessoa, apto a inspirar a edi¢do de normas e a adogao de politicas publicas, que concorram

para a solucdo dos problemas e a construcdo de um ambiente urbano mais evoluido e humano.

A fim de explicar os transtornos oriundos da falta de ordenamento urbano, retornar-se-
a a realidade do Brasil, em décadas anteriores, para conhecer suas caracteristicas e 0s motivos
pelos quais o fendmeno da mobilidade urbana ganhou relevancia, periodo correspondente ao
século XX até os tempos modernos. Serd conhecida a paisagem do Brasil desde a Primeira
Republica, passando pela do periodo de excec¢do e o moderno, com as alteracdes do ambiente
demogréfico: o crescimento das cidades, com a mudanca do perfil econémico e social, e as
decisdes politicas que determinaram as feicbes do espaco urbano contemporéneo, mormente
nas grandes metropoles. Serdo analisados, também, os registros das experiéncias
internacionais, relativamente ao trato do tema da mobilidade, apreciando-se, como exemplo a

serem implantadas as iniciativas bem sucedidas.

Nessa linha de estudo, serdo observadas algumas das causas da imobilidade urbana,
tais como a opcdo pelo transporte individual, em detrimento do coletivo, e as politicas de
incremento da atividade econémica, por meio da industria automobilistica. Também sera
avaliada a evidente correlagdo entre os problemas de mobilidade e a frustragdo dos demais

direitos sociais, ndo raro invalidados pela excluséo decorrente das distancias.
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Ficara evidente, ainda, a deterioragdo dos servicos de transporte coletivo, quer pela
inexisténcia ou timidez das politicas publicas, de precos elevados e de ma qualidade, quer

pela mé conservacdo das vias, quer pela prevaléncia do meio individual de locomocéo.

Essas consideracdes conduzirdo & importancia do urbanismo, como ciéncia destinada a
solucdo dos problemas do espaco urbano, a despertar o surgimento de regras juridicas com o
escopo de aperfeicoar as relacbes do homem, no espaco urbano, também no trato da
circulagéo, em contraponto com o crescimento desordenado e sem planejamento das grandes

cidades.

Também serd tratado o tema da economia, em especial no que concerne ao
crescimento da importancia dos segmentos secundario e terciario, da industria e dos servigos,
em cotejo com a atividade priméaria da agropecuaria, com o consequente éxodo das
populacbes rurais para 0s meios urbanos, com destaque para o advento da inddstria
automobilistica, personagem de destaque nesse enredo, até porque, mercé de politicas
pablicas questiondveis — como, por exemplo, a concessdo de incentivos fiscais, a ebuli¢cdo da
atividade econdmica trouxe efeitos colaterais gravissimos, tais como a imobilidade urbana, a

poluicdo ambiental, a violéncia no transito e o stress.

Identificado o desenvolvimento sustentavel como ideal de politica publica, surge a Lei
12.587/2012, firmando a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que se incorporou ao
sistema normativo para, sob as luzes do principio constitucional da funcéo social das cidades,
preconizado no artigo 182 da Constituicdo Federal, inspirar a edicdo dos Planos Diretores
Municipais. J& compunha esse sistema o Estatuto da Cidade, de 2001, que se viu aperfeicoado
com a edicdo do Estatuto da Metropole, em janeiro de 2015. Esse diploma transita sobre o
tema da circulacdo de pessoas, no ambiente urbano, pelos mais variados meios, abordando,
também, questdes fiscais e tarifarias, e consagrando principios fundamentais do direito a
mobilidade urbana, merecendo destaque a universalidade, a sustentabilidade, a equidade, a
eficiéncia e a seguranga, sob a égide da justica social e do controle democrético. Como
diretrizes, elegem-se a eficiéncia ambiental, a economia de recursos e de tempo e o prestigio
ao transporte coletivo, tudo para propiciar a inclusdo social e facilitar o acesso aos

equipamentos e servicos publicos.

Por fim, seréo analisadas proposicdes para o problema da mobilidade urbana; muitas
delas ja implantadas, com relativo sucesso em grandes centros: o rodizio de veiculos,
construcdo das ciclofaixas, proibir o estacionamento de carros em ruas e avenidas centrais, 0

teletrabalho, o uso de transporte coletivo em detrimento do individual, entre outras formas de
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amenizar os transtornos suportados pelo cidaddo que precisa locomover-se para suas

atividades habituais.

Por derradeiro, verificar-se-4 ser a criacdo de politicas publicas voltadas & melhoria do
transporte publico, investindo-se na criagdo de novas linhas, com nlimero maior de metrds e
trens, com uso de tecnologia sustentavel, com baixa emissdo de poluentes, a solugcdo mais
eficiente para se dirimirem os transtornos urbanos, causados pelo uso excessivo dos veiculos
automotores. Sem dulvida, esse € 0 maior desafio dos administradores publicos, uma vez que
havendo seguranca e eficiéncia na prestacéo de servico publico de transporte, este serd, enfim,
a opcéo prioritaria dos cidad&os brasileiros: ganho para a sociedade e, consequentemente, para

0 meio ambiente.
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1A EVOLUCAO DOS DIREITOS FUNDAMENTAIS

Os consagrados direitos fundamentais dos cidaddos surgiram ao longo do tempo, a
partir da evolugéo das civilizagbes, com a finalidade de resguardar o homem em sua

liberdade, igualdade e fraternidade, ideais de sustentagéo da Revolugéo Francesa de 1888.

No Brasil, ap6s décadas de cerceamento total de liberdade em razdo da ditadura
militar, fora promulgada a Constituicdo Federal de 1988, denominada cidada, com intuito
evidente de proteger a liberdade do cidaddo e impedir os abusos, até entdo frequentemente

cometidos, em razdo do regime militar.

A Carta Magna brasileira aduz serem direitos fundamentais do cidadao, além de varios
outros devidamente positivados, a liberdade de locomocéo e o direito de ir e vir, para que,

dessa forma, o exercicio da cidadania seja plenamente desenvolvido por qualquer brasileiro.

A expressdo “direitos fundamentais” em muito se aproxima da nogdo de direitos
naturais, no sentido de que a natureza humana seria detentora de certo namero de direitos
fundamentais. Contudo, sabe-se que ndo ha uma lista imutavel dos direitos fundamentais, uma
vez que 0s mesmos variam conforme o progresso da sociedade e das novas formas de

relacionamento do ser humano.

A doutrina e jurisprudéncia pétrias enumeraram, didaticamente, os direitos
fundamentais em trés niveis, ou esferas classificativas: direitos nomeados de primeira,
segunda e de terceira geracdo (por conta da evolucéo temporal ja& mencionada) ou dimenséo,

cada qual atrelado ao momento histdrico no qual fora concebido.

Como leciona Luiz Fernando Coelho (2008, p.158/159):

A primeira dimenséo, ou geracgdo, firma o individualismo, 0 homem como sujeito
abstrato dos direitos individuais calcados no jusnaturalismo racionalista e na
filosofia politica do Hluminismo. Corresponde a uma dimensdo inicial que delimita a
esfera de autonomia inicial em face de poder politico.

A segunda estende essa compreensao para o espago social e considera o homem real,
ndo mais sujeito individual e abstrato, mas sujeito concreto de direitos sociais,
econdmicos e culturais, ndo somente como individuo, titular de direitos decorrentes
da natureza das coisas, mas como alguém que participa da sociedade, um
trabalhador que contribui com seu esfor¢co para 0 bem comum. Essa dimenséo social
principia com a compreensdo ainda timida do novo estatuto juridico, devida mais a
pressdo das lutas operdrias e respondendo a chamada questdo social, e também a
necessidade de defesa da classe dominante perante uma luta que poderia leva-la a
sucumbir perante o socialismo, mas amplia-se no sentido do welfarestate, o Estado
do Bem-Estar Social, quando ele assume as tarefas inerentes a protecdo do
trabalhador, a educacdo e a previdéncia social.
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Uma terceira dimensdo é representada pela constitucionalizacdo dos direitos da
cidadania, o0 homem como ser humano e cidaddo. Séo direitos cuja base ética é a
solidariedade, a fraternidade e a caridade na compreensdo cristd mais autentica de
amor ao préximo. Sdo direitos de titularidade coletiva ou difusa. Se o abandonara o
estatuto de sudito e se transformara em cidaddo, ele agora reafirma os direitos
inerentes a tal estatuto, como cidaddo nacional de sua patria, cidaddo consumidor e
envolvido por um meio ambiente que Ihe deve proporcionar as condigdes para uma
vida digna.
Os direitos fundamentais acompanharam a evolugéo da sociedade e estdo em constante
recriacdo, em funcdo das caréncias apresentadas e, nos dias de hoje, h4 quem defenda direitos

de quarta e quinta geracdo/dimensdo, sao eles: bioética e cibernética respectivamente.

A evolugdo dos direitos fundamentais, nas licdes de Norberto Bobbio (1986, p. 6):

Os direitos ndo nascem todos de uma vez. Nascem quando devem ou podem nascer.
Nascem quando o aumento do poder do homem sobre o homem (...) ou cria novas
ameacas a liberdade do individuo, ou permite novos remédios para suas indigéncias:
ameacas que sdo enfrentadas através de demandas de limitacdo de poder, remédios
que sdo providenciados através da exigéncia de que o mesmo poder intervenha de
modo protetor As primeiras, correspondem os direitos de liberdade, ou um néao-agir
do Estado; aos segundos, os direitos sociais, ou uma agdo positiva do Estado.
Embora as exigéncias desses direitos possam estar dispostas cronologicamente em
diversas fase ou geragOes, suas espécies sdo sempre- com relacdo aos poderes
constituidos- apenas duas: ou impedir os maleficios de tais poderes ou obter seus
beneficios.
Como j& salientado, os direitos humanos fundamentais sdo uma conquista social em
constante evolugdo/mutacéo, vez que aparecem consoantes as novas necessidades essenciais

da pessoa humana, sendo incorporados definitivamente pela sociedade.

O tema central deste estudo: direito fundamental & mobilidade urbana néo seria objeto
de estudo e reivindicacdo da sociedade brasileira décadas atras. A crise de mobilidade urbana,
embora noticiada hi tempos, deu-se em razdo de falta de gerenciamento das cidades no
decorrer de anos. Em raz&o dessa omissdo do poder publico, os transtornos urbanos acabaram
por afetar os direitos fundamentais do cidaddo: sua liberdade de ir e vir, qualidade de vida,

uso do espaco publico, dignidade, entre outros.

1.1 A MOBILIDADE URBANA COMO INSTRUMENTO PARA CONCRECAO DOS
DIRETOS FUNDAMENTAIS

Para elucidar a relevancia do tema deste estudo, mobilidade urbana, hd que se

considerar que o0 assunto abrange os direitos de segunda e terceira geragdes de duas maneiras
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distintas. Inicialmente, porque a teméatica mobilidade urbana esta intrinsecamente ligada ao
desenvolvimento urbano sustentavel e, consequentemente, a0 meio ambiente, a sadia
qualidade de vida do cidaddo. Sob outra Otica, também de importancia significativa, em raz&o
da Mobilidade Urbana ser um instrumento para a efetiva concregdo dos direitos de cada
cidaddo: direito a salde, a educagdo, aos servicos classificados como essenciais, devendo
preservar-se a dignidade da pessoa ao utilizar um servi¢o publico ou privado de transporte

urbano.

Dessa maneira, 0 que se pretende demonstrar é a relacdo vital entre Mobilidade
Urbana e os direitos dos cidad&os, seja como instrumento para a devida realizacdo dos
mesmos, ou como o reconhecimento de um direito material de cada individuo assim

considerado.

Importante conclusdo de Geraldo Spagno Guimarées (2012, p. 89):

O que se quer marcar, em conclusdo, € que a essencialidade caracteristica do
transporte coletivo, assim definida pelo legislador constituinte, no inciso V, do art.
30, evidencia a interdependéncia deste servigo publico com os demais, € resulta no
raciocinio I6gico de que, se os direitos a educagdo, salde, dentre outros, e a propria
cidadania dependem tanto dos transportes para a plena realizacdo dos direitos
fundamentais, essa interdependéncia justifica, no minimo, o entendimento de que a
mobilidade urbana, através do transporte coletivo, é meio assecuratério da
efetividade de direitos fundamentais, se, numa visdo ainda mais vanguardista, ndo
for, no sentido do étimo, encarado ou arrolado como um deles.

Caso ndo seja per si um direito fundamental por exceléncia, ndo ha divida de que a

mobilidade urbana é meio assecuratorio para a concre¢do dos direitos fundamentais do

individuo e de toda coletividade.

Todavia, verificar-se-a no decorrer deste estudo, que a temética mobilidade urbana néo
pode ser classificada apenas sob um prisma simplista e superficial, isto é, rotulada t&o
somente como meio de transporte urbano: 6nibus, trens, carros ou metrds. Mobilidade urbana
abrange uma gama numerosa de ideias e valores; envolve pessoas, pedestres ou ndo; meio
ambiente, urbano ou rural, além de relacionar-se, também, com forma de inclusdo social ao

espaco urbano democratico, conforme sera analisado posteriormente.

Na esfera politica, por exemplo, hd quem defenda, com muita propriedade, ser o
transporte um direito social. Por 6bvio, transporte aqui estudado de maneira plena, isto €, o
tdo difundido direito de ir e vir dos cidad@os. Se assim for, o transporte passaria a elencar, ao

lado da saude, educacdo, moradia seguranca etc, o rol dos direitos fundamentais.
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Para tanto, encontra-se em tramite um Projeto de Lei n°® 90/2011, de autoria da
Deputada Luiza Erundina, cujo objetivo é alterar o artigo 6° da Constituicdo Federal,

incluindo o transporte no rol dos direito sociais.

PROPOSTA DE EMENDA A CONSTITUICAO ne 90, DE 2011

(Da Sra. Luiza Erundina e outros)

D& nova redacdo ao art. 6° da Constituicdo Federal, para introduzir o transporte
como direito social.

As Mesas da Camara dos Deputados e do Senado Federal, nos termos do art. 60 da
Constituicdo Federal, promulgam a seguinte emenda ao texto constitucional: Artigo
Unico. O art. 6° da Constituicdo Federal de 1988 passa a vigorar com a seguinte
redacdo: Art. 6° “Séo direitos sociais a educacdo, a saude, a alimentacéo, o trabalho,
a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo a
maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
Constituicdo.” (NR)

JUSTIFICACAO

A presente Proposta de Emenda a Constituicdo — PEC pretende acrescer o transporte
ao rol dos direitos fundamentais, mediante sua inclusdo entre aqueles direitos
elencados no mencionado artigo 6° da Constituicdo Federal. Esse artigo enumera
aspectos relevantes da vida em sociedade. Educacéo, saude, trabalho, dentre outros,
sdo elementos centrais de politicas puablicas necessarias ao alcance de uma
coletividade que prime pela justa, garantia do desenvolvimento, erradicacdo da
pobreza e promogdo do bem comum, conforme preceitua o artigo 3°, também da
Carta Magna. Vetor de desenvolvimento relacionado a produtividade e a qualidade
de vida da populagdo, sobretudo do contingente urbano, o transporte destaca-se na
sociedade moderna pela relagdo com a mobilidade das pessoas, a oferta e 0 acesso
aos bens e servigos. Como € de amplo conhecimento, a economia de qualquer pais
fundamenta-se na producdo e no consumo de bens e servigos, como também no
deslocamento das pessoas, agdes que sdo mediadas pelo transporte.

Desse modo, o transporte, notadamente o publico, cumpre funcdo social vital, uma
Vvez que O maior ou menor acesso aos meios de transporte pode tornar-se
determinante a propria emancipacdo social e o bem-estar daqueles segmentos que
nado possuem meios proprios de locomogao.

Portanto, a evidente importancia do transporte para o dinamismo da sociedade
qualifica sua aposicdo na relacdo dos direitos sociais expressos no art. 6° da
Constituicdo.

Por oportuno, ressalte-se que, embora os direitos e garantias fundamentais
componham a lista das clausulas pétreas (vide o inciso 1V, do § 4° do art. 60 da
Carta da Republica), o entendimento juridico aponta como inconstitucional apenas
as emendas que tencionem abolir qualquer uma das salvaguardas manifestadas no
texto da Lex Mater. Emendas objetivando modifica-los encontram amparo, devendo
restringir-se a temas pertinentes, que ndo alterem o nicleo essencial das matérias
estatuidas.

Atendendo a esses pressupostos, o artigo 6° foi alterado duas vezes, por meio da
Emenda n° 26, de 2000, que acresceu a moradia aos itens nele contemplados, e pela
Emenda n° 64, de 2010, que introduziu a alimentagdo como direito social.

Assim, contamos com 0 apoio dos nossos Pares para a aprovacdo da PEC aqui
exposta.

Sala das Sessoes, em de 2011.

Ha noticia de que a proposta de alteracéo ao artigo 6° da Constituicdo Federal, Projeto
de Lei PL n° 90/2011, foi aprovada em segundo turno, em 05/12/13. A matéria fora
encaminhada ao Senado Federal (PEC 90-C/2011) DCD de 05/12/13, onde permanece para

devida apreciacdo. Caso seja efetivamente alterado o diploma legal, o transporte, em razéo de
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sua instrumentalidade, passa a elencar o rol dos direitos sociais de maneira clara e objetiva e,

por consequéncia, um direito fundamental, entdo positivado na Carta Magna Brasileira.

Em razéo dessa interdependéncia, conclui-se que a concretizacdo desses direitos €
essencial para o exercicio de outros direitos e liberdades fundamentais. O direito & educagéo,
apenas para exemplificar, exige a eficacia do direito ao transporte. A dignidade humana, por
vezes, é desrespeitada, quando o poder publico deixa de ofertar transporte plblico de
qualidade aos individuos. N&o sdo raras as manchetes de jornais discorrendo sobre 6nibus e
trens superlotados; assaltos e depredagdes; inseguranca e total abandono aos menos
favorecidos, que se utilizam, todos os dias, do transporte publico para exercerem suas

atividades cotidianas.

Em boa parte, os direitos sociais foram conquistados a partir de movimentos da
sociedade e da luta dos trabalhadores; possuem relacdo intrinseca com o principio da
igualdade e, certamente, sdo 0s que mais se achegam ao principio da dignidade da pessoa
humana e da cidadania, vez que tém a fungdo de dirimir as desigualdades sociais,

proporcionando aos cidaddos melhores condigdes de vida.

Alexandre de Moraes (2002, p.202) assim define os direitos sociais:

Direitos Sociais sdo direitos fundamentas do homem, caracterizando-se como
verdadeiras liberdades positivas, de observancia obrigatéria em um Estado Social de
Direito, tendo por finalidade a melhoria das condic¢@es de vida aos hipossuficientes,
visando a concretizagdo da igualdade social, e sdo consagrados como fundamentos
do Estado democratico, pelo art. 1°, IV, da Constituicdo Federal.
Os direitos sociais acompanham, pois, a evolugdo da sociedade e sdo complementados
a medida que o Estado deixa de prestar servi¢o considerado essencial. O Estado deixa de ter o
dever de fazer, somente no ambito das ideias, assumindo a obrigacéo de prestar determinado

servico, em razéo do ordenamento juridico positivado.

No que tange & mobilidade urbana, exemplo tipico de direito social oriundo do século
XXI, surgiu a necessidade de se implementar politica publica para dirimir o estado de
imobilidade e precariedade social em que se encontram as metrépoles brasileiras: abarrotadas
de veiculos automotores, com 0s espacos urbanos tomados por avenidas e viadutos, as
calcadas e pracas danificadas e abandonadas, o servico de transporte publico de mé qualidade

a preco elevado, os altos niveis de poluigdo, entre tantos outros exemplos.
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1.2 IMOBILIDADE URBANA E A VIOLACAO AO PRINCIPIO DA DIGNIDADE

O tema mobilidade urbana possui uma abrangéncia muito maior na esfera politica do
que na area técnica, uma vez que as decisdes do executivo, relevantes ao assunto, vao incidir
no modo e na qualidade de vida de todos os cidad&os. Para tanto, € necessario que cada
municipio elabore politicas publicas para viabilizar a vida de milhdes de pessoas que tém seus
direitos fundamentais violados todos os dias, quando permanecem imobilizados nos

congestionamentos das metropoles brasileiras.

Dados estatisticos do transito comprovam a cadtica situacdo em que se encontra
grande parcela da populagdo brasileira, conforme noticia veiculada na Revista Veja.
Os grandes aglomerados urbanos brasileiros amargam congestionamentos cada vez
maiores. De acordo com dados do Departamento Nacional de Transito (Denatran),
circulam pelas ruas e estradas do pais cerca de 45 milhdes de veiculos, entre eles
automoveis, caminhdes, motocicletas, tratores e 6nibus. A regido Sudeste concentra
24 milhdes de wveiculos, e desses, 6 milhGes transitam nos 17.000 quilémetros de
vias da cidade de Sdo Paulo. Além da capital paulista, Rio de Janeiro, Brasilia e
Recife sdo algumas das capitais que ndo suportam mais os frequentes
engarrafamentos. O transito excessivo nas grandes cidades provoca conseqiiéncias
muito mais graves do que 0s atrasos e transtornos enfrentados diariamente pelos
motoristas. Os congestionamentos custam muito dinheiro, prejudicam a salde da
populacdo e atrapalham o crescimento do pais. Portanto, resolver (ou amenizar) o
problema ndo é apenas uma questdo de conforto e bem estar - é também um
importante incentivo ao desenvolvimento econdmico e social.
Né&o ha duvidas de que a falta de mobilidade urbana bem como a situagao precaria dos
servicos publicos de transporte urbano acarretam transtornos de ordem moral ao cidaddo. Os
Onibus e metrds circulam superlotados, sem seguranca, insalubres, com tarifas abusivas e,

muitas vezes, ndo possuem corredores exclusivos para garantir certa celeridade em seu trajeto.

Verifica-se um total descaso do poder publico para com o cidaddo brasileiro, que
contribui, anualmente, com alta carga tributéria, sem contraprestagdo que lhe assegure, ao

menos, certa dignidade quando se locomove para suas atividades habituais.

Com o passar dos anos, a populacéo foi perdendo seu espa¢o no ambiente urbano, ou
seja, as calgadas foram reduzidas para acomodarem ruas mais largas; pragas foram suprimidas
para cederem espaco ao comércio e grandes polos industriais. As pragas remanescentes,
todavia, apresentam-se mal conservadas, servindo de moradia para usuarios de entorpecentes

e moradores de rua.

Eduardo Alcéantara de Vasconcellos (2012, p. 161):
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Andar em seguranga é um direito humano elementar, mas as politicas de transporte
em geral esquecem desse preceito basico e privilegiam os veiculos motorizados em
vez dos pedestres e dos ciclistas. Profundamente enraizada, a ideologia do
automovel é tdo forte que é capaz de fazer com que mesmo as pessoas mais
instruidas apdiem o uso de recursos publicos para pavimentar vias que facilitem o
trafego automotivo, sem que as calgadas sejam construidas.
Embora as calgadas e vias publicas sejam espacos da sociedade, 0s municipios sempre
priorizaram medidas para facilitar a locomocéo veicular nos grandes centros urbanos. As
obras de mobilidade eram resumidas em construcéo de pontes, viadutos, alargamento de ruas

e avenidas, a fim de abrir mais espaco para automaoveis.

O cidadéo acabou cedendo seu espago as construgdes, as ruas e avenidas cada dia mais

imobilizadas pela presenga dos veiculos motorizados: sinal de progresso? Nem tanto.

N&o h& como existir sociedade democrética e evoluida quando o imperioso é absoluta

auséncia de cidadania, excluséo social e constante desrespeito a dignidade da pessoa humana.

Apenas para salientar, breve conceito de cidadania:

A expressdo “cidadania” tem origem na Roma antiga e servia para designar a
condi¢do social, politica e juridica de uma pessoa, implicando a possibilidade de
plena participacgdo na vida social, inclusive no governo. Néo se deve perder de vista,
entretanto, que o status civitatis era discriminatorio e servia para indicar que a
pessoa pertencia a classe superior da sociedade. (DALLARI, 2001, p.197)

Dessa maneira, quando se estuda cidadania presume-se haver liberdade e igualdade a
todos, ndo a uma classe privilegiada, concedendo-lhes o direito de usufruir de todos os

beneficios proporcionados pela vida social, sem exclusdes. A verdadeira cidadania

compreende, também, os direitos sociais ja referidos, com respeito a dignidade humana.

Dignidade da pessoa humana traduz a ideia do homem em sua esséncia, ou seja, sua
personalidade que o diferencia das coisas e dos animais. A edificacdo do conceito moderno de

dignidade da pessoa humana tem suas raizes em Immanuel Kant:

A dignidade se encontra no respeito antes de tudo que cada pessoa tem para consigo
mesma, como pessoa em geral e como homem, nas palavras de Kant, “como uma
pessoa tendo deveres para consigo mesma, que lhe sdo determinados por sua razéo,
mas 0 seu pouco valor como homem animal ndo pode prejudicar a sua dignidade
como homem racional, e ele ndo deve renunciar a estima moral de si sob esse ultimo
ponto de vista.

A dignidade humana situa-se no cerne da luta contra o risco da desumanizacéo,
consequéncia do desenvolvimento desmesurado da tecnologia e do mercado.
(KANT, apud BARRETO, 2013, p.66)

O Estado, porém, ndo investiu com seriedade no transporte pablico urbano, deixando

de respeitar o cidaddo brasileiro ao fornecer servico precério, e, pior, cobrando valores
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exorbitantes pelo seu efetivo uso. As pessoas sdo equiparadas a animais, quando utilizam
Onibus e metrds abarrotados de gente, apds um dia exaustivo de trabalho: amontoam-se e
estdo expostas aos abusos de outrem, a violéncia, ou seja, ao total desrespeito & sua condicéo

de ser humano.

A fim de reconhecer os direitos dos cidad&os, visando-se ao bem estar de toda
coletividade, sdo necessarias politicas publicas cujos objetivos sejam a melhoria da qualidade

de vida da populagéo, tdo sobrepujada pelo crescimento desenfreado dos centros urbanos.

1.3 POLITICAS PUBLICAS E A CRISE DE MOBILIDADE URBANA

O Estado, entdo, em sua fungdo de nortear e dirimir os problemas enfrentados pela
sociedade civil, tem o dever de promulgar normas para combater exclusdes, garantindo o
exercicio da cidadania e o resgate da dignidade humana. Para tanto, deve valer-se de
programas sociais para impedir o agravamento de uma situagao ja considerada cadtica, como

o fez ao editar a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, em abril de 2012.

Para elucidar melhor a tematica, algumas consideracdes sobre politicas publicas hdo
de ser apresentadas. As politicas publicas tm a funcdo de concretizar e estabilizar as
demandas da sociedade na esfera governamental, com o intuito de racionalizar a acdo do

Poder Publico. Na dptica Ludwig Guendel Gonzéles (2001, p. 111), politicas pablicas:

E sun instrumento por exceléncia de aplicacién de los enunciados juridico y politico-
institucionales pactados por la sociedade. El reconocimiento juridico o
especificacion de los derechos ha devenido e nun fator de especificacion de estas
politicas publicas, visibilizando interesses que anteriormente se ocultaban tras de
categorias homogéneas de lo social, y constituyé no se em espacios vitales para El
reconocimiento y dés arrollo de las cuidadanias. Esto no sélo ha fortalecido la
presencia del Estado em La atencion de probleméticas muy especificas, sino que,
ademas, ha provocado una diaspora social e institucional, que construye una mixtura
de enfoques y estructuras institucionales

Didaticamente, como conceito de politicas, utiliza-se definicdo encontrada na

imprensa oficial do estado do Parané:

Politicas publicas sdo conjuntos de programas, acoes e atividades desenvolvidas
pelo Estado diretamente ou indiretamente, com a participacdo de entes publicos ou
privados, que visam assegurar determinado direito de cidadania, de forma difusa ou
para determinado seguimento social, cultural, étnico ou econémico. As politicas
publicas correspondem a direitos assegurados constitucionalmente ou que se
afirmam gracas ao reconhecimento por parte da sociedade e/ou pelos poderes
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publicos enquanto novos direitos das pessoas, comunidades, coisas ou outros bens

materiais ou imateriais (SEMA/PR).
Pois bem, as politicas publicas s&o instrumentos de gestdo e devem levar em conta a
participacdo da sociedade civil, para que haja efetividade em sua aplicacéo, isto €, para que

corresponda aos reais anseios e necessidades da populacéo.

No cerne deste estudo, voltado & mobilidade urbana, as a¢des governamentais deverdo
ser pautadas em sistemas integrados e sustentaveis, para garantir o ingresso dos cidad&os as

cidades, proporcionando-lhes, também, melhor qualidade de vida.

Consoante estudos da disciplina urbanistica do Ministério Publico do Parana:

As politicas publicas de mobilidade urbana estdo subordinadas aos principios de
sustentabilidade ambiental e devem estar voltadas a promocgdo da inclusdo social,
permitindo o acesso equanime aos bens e oportunidades disponiveis na cidade. Uma
boa politica publica de mobilidade urbana trata sistematicamente o transito, o
planejamento e a regulacdo do transporte coletivo, a logistica de distribuicdo das
mercadorias, a construgcdo e manutencgdo da infraestrutura urbana de mobilidade e
outros temas afins, como a distribuicdo espacial das atividades econdmicas,
culturais, educacionais, de lazer, etc.

No Brasil, o poder publico permaneceu inerte, por décadas, quanto & elaboracéo de
politicas publicas relacionadas ao transporte urbano, fator que, certamente, contribui para o
agravamento da situagdo de imobilidade dos grandes centros urbanos. Somente agora, que 0s

mesmos apresentam-se totalmente desordenados e praticamente inertes, surgiu a real

preocupacdo em ao menos legislar sobre a tematica.

Dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) comprovam:

De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA), a falta de
politicas pablicas para transporte de massa e mobilidade urbana, aliada a passagens
cada vez mais caras, provocaram uma queda de cerca de 30% na utilizacdo do
transporte puablico no Brasil nos tltimos dez anos. Em algumas cidades, dependendo
do trajeto, sai mais barato usar moto ou carro do que o dnibus, metrd ou trem. Sem
falar nos casos em que ha auséncia total de transporte publico.

Diante desse diagndstico, uma das formas que o governo encontrou para diminuir a
violéncia no transito, inclusive a que envolve as motocicletas, sdo politicas publicas
para melhorar a mobilidade nas cidades e desestimular a corrida ao transporte
individual. Em 2012, o governo federal também apresentou a¢des que visam educar
a populacédo para o transito mais seguro.

Vé-se com otimismo a atitude do legislador patrio: antes tarde do que nunca! O
caminho foi tracado e devera ser estruturado e bem executado, para ser eficaz. Para tanto, ha

de existir didlogo entre governantes e governados, especialmente no que tange as mazelas

envolvendo transporte pablico, seja atraves de consultas populares- audiéncias publicas- para
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colher sugestdes e informagfes e, com isso, tentar amenizar os problemas da mobilidade

urbana.

A coletividade foi e continua sendo a grande afetada pela desidia do poder publico, em
ndo coibir o crescimento desordenado e desenfreado das cidades brasileiras. Numa esfera
global, as cidades mais visitadas e desenvolvidas do mundo tém priorizado a urbanizagéo
democrética e sustentavel, com a retomada do espago coletivo, com a construcéo de ciclovias,
pracas e parques, além de fomentarem o transporte publico eficiente e seguro, atraindo para si

boa parte da populacdo.

As grandes cidades européias das Ultimas décadas, como Barcelona, Berlim e Paris
se mantém candidatas a criarem a marca urbana do século XXI e retomarem o lugar
europeu na cultura mundial. S3o cidades que vem passando por grandes
urbanizagGes desde as Gltimas duas décadas do século XX, onde o caos urbano foi
trocado por generosos e concorridos espacos publicos, voltados aos encontros de
pessoas e culturas diversas. E este é o mote primordial dessas cidades: o
multiculturalismo como fomento de novos espagos e lugares. Efeitos ou ndo do lado
“bom” da globalizacdo, a diversidade e 0 acesso a outras culturas atrai a cada ano,
um namero crescente de pessoas a estes novos “lugares urbanos”, desfrutando de um
grande mix de atividades culturais e de lazer como bares, lojas, restaurantes, teatros,
cinemas, museus, eventos religiosos e folcloricos, feiras, foruns mundiais, etc.

De uma forma muito consciente, recuperaram com grandes obras de urbanizagdo e
arquitetura — e com os maiores nomes de entdo do star sistem arquiteténico — o seu
lugar na esfera cultural mundial. A tbnica do espaco publico vem como meio de
recuperar suas identidades histdricas e inserir estas cidades dentro de um novo
conceito urbano: a cidade espetaculo. Para tanto, dentro do seu tradicional tecido
urbano houve a necessidade de se criar novos lugares a partir de areas esquecidas,
abandonadas ou desvalorizadas até mesmo socialmente pela sua populacdo. Grandes
areas portuarias desativadas como as Docklands de Londres, ou grandes areas
industriais também desativadas do PobleNou de Barcelona e ainda areas que
margeiam a costa do mar ou rios como a da Zona Del Levante (onde ocorreu o
Férum Cultural Mundial de Barcelona de 2004) ou do Siene River Gauche em Paris,
conformam dois novos tipos de intervencdes contemporaneas: as ‘“mutagdes”
urbanas ou “exdrbias” (5) que buscam novos limites geograficos extravasando os
antigos muros do tradicional tecido urbano e as Terrain Vague (6), terras vagas ou
vazios urbanos que se diferem das mutag@es por serem areas naturais de crescimento
urbano, mas que ainda se mantém desocupadas ou desvalorizadas (DIAS, 2005, s.p).

E perfeitamente possivel retomar e revitalizar os centros urbanos tornando-os lugares
apraziveis de convivéncia, pois estes sdo a alma de uma cidade; refletem seu cotidiano, a

cultura e os costumes de seu povo. Todavia, esse ndo € o cenario mais visto nas grandes

cidades ndo so brasileiras, mas em boa parte do mundo.

Outro prejudicado com a concep¢do urbana sem planejamento, e ndo menos
importante, € 0 meio ambiente. As vegetacdes nas cidades foram absorvidas por grandes obras
da moderna engenharia. As florestas foram extintas dos municipios em prol do crescimento

econdmico. E, embora haja legislacéo especifica para o assunto, as matas ainda existentes ndo
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recebem do poder publico medidas de conservagdo e preservagdo, para sua mantenca, nem

mesmo agdes para sua devida expanséo.

Ainda no contexto ambiental, os grandes centros urbanos padecem com os problemas
relacionados as vérias formas de poluicdo e as enchentes. Por total falta de planejamento
urbano, em virtude de ndo possuirem locais para escoarem, as aguas pluviais acumulam-se,

causando inundag@o em residéncias, ruas e avenidas.

As cidades apresentam-se imobilizadas e intoxicadas pela excessiva presenca de
veiculos. Celso Antonio Pacheco Fiorillo (2009, p. 25), assim elucida: “As principais causas
da poluicéo atmosférica sdo decorrentes dos processos de obtencdo de energia, das atividades
industriais, principalmente aquelas que envolvem combustéo, e dos transportes, em que

recebem destaque os veiculos automotores, em especial o transporte ferroviario”.

Ha, ainda a questdo da poluicdo sonora: os ruidos provenientes do trafego diério e
desagradavel que perturbam os cidaddos. José Roberto Marques (2005, p. 147) define: “A
poluicdo sonora apresenta-se-nos nos mais variados locais: nos campos e nas cidades (nos
ambientes de trabalho, no desenvolvimento de atividade produtivas, socioculturais, religiosas,
no transito etc)”. De certo, o barulho exagerado do transito nas cidades (buzinas, aceleracéo

de motores etc) contribui para 0 aumento dos niveis de stress das pessoas.

Segundo Celso Antonio Pacheco Fiorillo (2009, p. 229): “Os veiculos automotores
revelam-se a principal fonte de ruidos urbanos, sendo responsaveis por cerca de 80% das

perturbacbes sonoras”.

Fica evidente que a temética Mobilidade Urbana ndo se restringe ao uso de transporte
urbano motorizado ou ndo. Varios fatores sdo decorrentes de tdo amplo assunto; direitos
individuais, coletivos entre outros, e carecem de um olhar mais consciencioso do poder

publico e de toda sociedade brasileira.

1.4 MOBILIDADE URBANA, MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO SOCIAL

Diante do exposto, parecem necessarias, por parte das autoridades publicas e da
coletividade, acBes que harmonizem a expansdo econdmica, essencial para o desenvolvimento
do pais, com iniciativas de conservacdo do meio ambiente, fator primordial para a

sobrevivéncia da propria humanidade.
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Por 6bvio, o crescimento econémico de uma nacao é fundamental para seus habitantes,
porque proporciona emprego, melhoria nas condi¢des sociais, circulacdo de mercadorias de

bens e consumo, avancos tecnoldgicos entre tantos outros beneficios.

Todavia, a verdadeira fortuna de um pais ndo se mede pelo consumo, ou por seu PIB
(produto interno bruto) e sim pela qualidade de vida de sua populacéo, ou seja, por seu indice

de desenvolvimento humano: IDH.

Para ilustrar, segue grafico referente as cidades brasileiras com melhor avaliagdo de
IDH:
Figura 1 - Grafico IDHM.
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Fonte: Atlas IDHM 2013 no Programa de Desenvolvimento das Nages Unidas com dados do Censo Demogréfico de 2010 feito pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Eststistica (IBGE).

Fonte: Gl1. Portal de noticias. Consulte o IDHM do seu Municipio. Disponivel
em:<http://gl.globo.com/brasil/idhm-2013/platb/
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Figura 2 - Grafico referente as cidades brasileiras com melhor avaliacdo de IDH
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Em uma analise superficial, observa-se que as cidades paulistas sdo as que apresentam
o IDH mais proximo de um ponto: melhores classificadas. O estudo abrange o
desenvolvimento socioecondmico em niveis de educacdo, salde, emprego (renda). A
presidenta Dilma Rousseff, todavia, declarou recentemente ser a mobilidade urbana o grande
desafio, para que sejam reduzidas as desigualdades sociais: "Uns séo obrigados a acordar as 4h

para chegar ao trabalho as 7h, outros ndo precisam disso. E todos sdo afetados pelo trénsito [...]
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Garantia de transporte pablico rapido e de qualidade é um dos eixos de combate a desigualdade
nas cidades médias e grandes" (DOMINGOS, 2013), conclui.

Como j& demonstrado, no Brasil, por décadas, as cidades desenvolveram-se de
maneira desordenada, sem planejamento urbano, com total desrespeito ao meio ambiente. Os
grandes centros urbanos formaram-se a partir da migracéo e imigracéo de pessoas em busca
de trabalho e melhores condicdes de viva. O resultado do processo de urbanizagdo do pais
certamente restou negativo, com cidades populosas, imobilizadas, com constante falta d’agua,

poluidas, sem falar na total auséncia de seguranca publica.

A relacdo do homem com a natureza é deveras desequilibrada e injusta, na medida em
que o ser humano utiliza-se dos recursos naturais existentes de modo a praticamente esgota-
los, sem preocupar-se em restituir ou conservar o ambiente que gentilmente oacolheu e ainda

hospeda.

José Roberto Marques bem salienta essa falta de afinidade do ser humano com o meio
ambiente (2010, p. 17):
Trata-se de uma relagdo desarmonica, em que o homem a depreda, sempre a
consumindo e destruindo, e nada util Ihe acrescentando. Ele desequilibra os
ecossistemas, provocando impactos desastrosos, muitas vezes de efeitos
irreversiveis. Ao interferir no meio, sem planejamento e sem estudos especificos,
expulsa populagdes de seres vivos de uma regido para outra. As consequéncias para
as duas regides — a que recebe e a que perde esses seres - sdo imprevisiveis e
provocam transformagdes que afetam o préprio homem, ainda que ele ndo possa
percebé-las, porque a natureza reage lenta e gradativamente, em verdadeiras doses
homeopéticas.
Constata-se, nas regides metropolitanas, a presenca de cenério totalmente desarmonico
e insustentavel. Por insustentabilidade abrange tudo o que fazemos individualmente, mas o
resultado aparece apenas coletivamente. E fruto da ma informac&o, de desconhecimento, da
desagregacdo institucional e politica, da fragmentagdo cientifica (visdo cartesiana ainda

domina) e da prioridade econdmica (PENTEADO, 2015).

Pois bem, quando a Constituicdo Federal (1988) preconiza em seu artigo 225: “Todos
tém direito a0 meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo e
essencial & sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o dever de
defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geragbes”, deixa sagrado, por certo, o
principio da sustentabilidade, isto é, a obrigagdo de todos os cidaddos brasileiros na
preservacdo do meio ambiente para garantir uma vida plena e higida ndo apenas para si, mas

para a coletividade hoje e, especialmente, no futuro.
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Nas ligdes de Ingo Wonfgang Sarlet e Tiago Fensterseifer:

Em outras palavras, pode-se dizer que no compasso da evolugdo historica dos
direitos fundamentais, passou-se da perspectiva do individuo a da espécie humana,
considerada inclusive em perspectiva futura, através da protecdo juridica dos
interesses das futuras geragdes. Assim como, das liberdades individuais, migrou-se a
solidariedade planetéria. (2014, p.48)
Nesse diapasdo, as cidades pertencem a coletividade, assim como o dever de preserva-
las para as geragOes que ainda estdo por vir. Para tanto, sempre que houver confronto entre
interesse econdmico versus meio ambiente, este deverd prevalecer pelo bem da propria

humanidade.

O poder publico e a coletividade tém grandes deveres e encargos pela frente, no que
diz respeito as cidades. Por um lado, depara-se com o desafio de amenizar os problemas
acarretados em razdo do crescimento desordenado dos centros urbanos. Por outro, hd uma
ardua tarefa de proporcionar desenvolvimento urbano baseado em sustentabilidade, como um
novo paradigma de crescimento, sobrepondo-se o interesse coletivo, em detrimento dos
meramente individuais, através de programas de gestdo e na criagdo e implementagdo de

politicas publicas de carater urbanista e ambiental.

O momento atual exige mobilizagdo social, a fim de que sejam cobradas iniciativas
dos governos para implementacdo de  politicas pautadas no  bindmio
sustentabilidade/desenvolvimento econdémico, promovendo-se, dessa maneira, sadia qualidade

de vida para os cidadao hoje e, especialmente, no futuro.

A empreitada parece penosa, porém ndo é impossivel viabilizar agBes governamentais
pautadas na adogéo dos principios de sustentabilidade ambiental ajustadas a resultados na
Orbita do desenvolvimento econémico e social. Por certo, 0s interesses meramente

econdmicos hdo de ser esquecidos!

Nas licdes de Celso Fiorillo (2009)

Com isso, a no¢do e o conceito de desenvolvimento, formados num Estado de
concepcdo liberal, alteram-se, porquanto ndo mais encontravam guarida na
sociedade moderna. Passou-se a reclamar um papel ativo do Estado no socorro dos
valores ambientais, conferindo outra nogdo ao conceito de desenvolvimento. A
protecdo do meio ambiente e o fendmeno desenvolvimentista (sendo composto pelo
livre iniciativa) passaram a fazer parte de um objetivo comum, pressupondo a
convergéncia de objetivos das politicas de desenvolvimento econdmico, social,

cultural e de protecdo ambiental.
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Por certo, a ideia de sustentabilidade estimula o pensar, a troca de informagdes, ou
seja, um desenvolvimento racional, superando-se o reducionismo, instigando a coletividade a
agir com relagdo ao meio ambiente, através da pratica do didlogo entre a comunidade e 0s

agentes publicos para que haja fortalecimento nas relagdes entre a sociedade e a natureza.

O ser humano precisa dos avangos tecnoldgicos para uma vida confortavel. Entretanto,
seus direitos ndo podem ficar comprometidos em prol do progresso descomedido, conforme
bem enfatiza José Roberto Marques (2005, p 37): “A qualidade de vida estd ligada,
intrinsecamente, ao desenvolvimento econdmico, mas dependera da efetividade dos direitos
sociais apontados no art. 6° da Constituicdo Federal, que conferem dignidade a pessoa

humana”.

O que se pretende ressaltar é a no¢do de desenvolvimento urbano e econémico com o
respeito ao meio ambiente, as pessoas, a sua cultura, com a utilizagdo dos meios j& existentes
(estudos prévios de impacto ambiental, execugdo de politicas publicas pertinentes) para que

haja a menor degradagdo possivel.
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2 AEVOLUCAO DOS CENTROS URBANOS: CONSEQUENCIAS DE SUA
OCUPACAO CELERE E DESORDENADA

2.1 EXODO RURAL E EVOLUGAO DOS CENTROS URBANOS

O Brasil vem enfrentando, ha anos, o abandono dos moradores das zonas rurais para
os grandes centros urbanos, o denominado éxodo rural. Varios motivos acarretaram a
reniincia ao campo, tais como: busca por empregos com melhor remuneracéo, mecanizacao da
agricultura, fuga dos desastres naturais (secas e enchentes), qualidade de ensino, caréncia de
infraestrutura e na prestacdo de servigos (hospital, universidades e escolas, lazer, cultura,
entre outros).

Como consequéncia também do processo industrial, varias cidades suportaram um
grande éxodo rural vindo, em sua maioria do Nordeste do pais. Tais povos, denominados
migrantes nordestinos, eram fugitivos da seca e da falta de emprego, e vieram em busca de

trabalho, bem como de melhores condicGes de vida nas grandes cidades do Sudeste brasileiro.

Nos estudos desenvolvidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, IBGE:

Figura 3- Brasil: populagéo rural e urbana, 1940/2000
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Fonte: IBGE, Censos demogrificos de 1940, 1950, 1960, 1970, 1980, 1991 ¢ 2000.

Fonte: Tendéncias demograficas no periodo 1940/2000
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Figura 4 - Brasil: Taxas anuais de crescimento da populacgéo, 1940/2000 (%)
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Fonte: IBGE, Censos demogrificos de 1940, 1950, 1960, 1970, 1980, 1991 ¢ 2000.

Fonte: Tendéncias demograficas no periodo 1940/2000

Apos anélise dos gréficos acima, verifica-se que, em momento algum, no decorrer de
décadas, a populacdo rural aumentou; ao contrario, sofreu declinio constante. A populagdo

urbana, por sua vez, parece ter englobado imensa parte da populagdo da zona rural brasileira.

Outro fato relacionado ao éxodo rural foi a construcdo, na regido central do pais, de
Brasilia, no final da década de 1950. Mais uma vez, os migrantes do Norte e Nordeste do pais
sairam em busca de empregos, na construcdo civil e comércio. As cidades satélites de Brasilia
cresceram desordenadamente, ocasionado inimeros problemas sociais persistentes até os dias

de hoje.

Para corroborar 0 exposto acima, exemplifica-se com a ilustracdo de outro gréafico do
IBGE:
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Figura 5 - Brasil: incremento absoluto da populacdo urbana e o saldo migratério nos periodos 1960/1991
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Fonte: 1BGE, Censos demogrificos de 1940, 1950, 1960, 1970, 1980 ¢ 1991 (Carvalho & Garcia, 2003

Fonte: Tendéncias demograficas no periodo 1940/2000

Conclui-se que a célere urbanizacdo do territério nacional ndo é um processo

estritamente demogréafico. Amplas sdo suas dimensdes; uma delas é, na realidade, a préopria

sociedade brasileira, cada dia mais urbana. As metropoles, além de centralizarem uma parte

sempre crescente da populacdo do pais, transformam-se no local perfeito para pratica de

atividades econdmicas mais importantes. S&o, também, responsaveis por difundirem modelos

de padrdes de relagdes sociais, tais como estilo de vida e empreendedorismo.

Ressalva ha de ser feita, ainda, quanto a velocidade com que se deu o processo de

urbanizacgdo brasileiro, isto é, muito superior a dos paises capitalistas mais desenvolvidos.

Somente para ilustrar, na segunda metade do século XX, a populacdo urbana passou de 19

milhdes para 138 milhdes.

A estudiosa Marta Aretche demonstra em recente pesquisa:

O crescimento da populagdo brasileira comeca a acelerar-se sobretudo a partir da
década de 50. A variagdo relativa da populacdo (quer dizer, a taxa de crescimento
populacional), entre 1940 e 1950, foi de 26%; entre 1950 e 1960, de 34,9%; entre
1960 e 1970, de 32,9%; e, finalmente, entre 1970 e 1980, de 27,9%. Os dados
mostram que os indices mais elevados ocorreram entre 1950 e 1970 e que, a partir
de 70, a taxa de crescimento populacional comecou a declinar. E interessante
registrar que a taxa de crescimento populacional é variavel entre os diversos estados
brasileiros, o que equivale a dizer que ela é desigual no interior do territorio
nacional. Minas Gerais, Parana, Rio Grande do Sul e Rio de Janeiro acompanham o
padrdo nacional - crescimento acelerado entre 1940 e 1970 e processo de
desaceleracdo a partir dai. O estado de Sdo Paulo apresenta taxas mais elevadas do
que a média nacional (27,5%, 40,3%, 38,7% e 40,9%, respectivamente) e ndo
desacelera este crescimento até a década de 80. A populagdo urbana brasileira, por
sua vez, representava 31,2% da populagdo total do pais (41,2 milhdes de pessoas)
em 1940; 44,7% (70,9 milhdes) em 1960; e 67,6% da populacdo total de 119
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milhdes de pessoas, em 1980. A taxa de variacdo da populacdo urbana brasileira foi
de 4,9% entre 1940 e 1950; de, 8,6%, entre 1950 e 1960; de 11,2%, entre 1960 e
1970; e de 11,7%, entre 1970 e 1980. Isto significa que a aceleragdo do processo de
urbanizacédo brasileiro ocorreu a partir da década de 60 e que é entre 1960 e 1970
que o Brasil passa a ser predominantemente urbano.

Como as pessoas encontravam uma situacdo mais favoravel ao trabalho, o processo de
migragdo para 0s centros urbanos acabou avancando por longo tempo. Entretanto, como
previsivel, as cidades ndo mais eram capazes de oferecer condi¢Bes sociais aos incontaveis
migrantes, e o tdo temido desemprego acabou por eclodir também na regido Sudeste.
Infelizmente, alguns migrantes, sem qualificacdo para o trabalho e, sem dinheiro, optaram
pela criminalidade, ocasionando aumento da violéncia principalmente nos bairros de periferia.
O éxodo rural desencadeou, também, o desemprego, o surgimento do subemprego, das
favelas, da marginalizagéo e do crescimento desordenado das cidades, parte importante deste

estudo.

2.2 PROCESSO DE URBANIZAGCAO- CONCEITO DE URBANISMO

A grande maioria das metrdpoles brasileiras cresceu de maneira desordenada e
espontanea, ou seja, as cidades foram se desenvolvendo de acordo com as necessidades
basicas da populagdo, sem planejamento ou estudo prévio dos 6rgdos municipais quanto a

formacé&o dos bairros e suas respectivas estruturas socioecondmicas.

Sabe-se que a parcela mais carente da populagcdo migrou para as zonas consideradas
periféricas, devido ao baixo custo dos terrenos e moradias. Mesmo nos grandes centros, 0s
precos de aluguéis e imoéveis costumavam ser mais valorizados. Por conta desse fenémeno,
observou-se o surgimento de uma nova espécie de migragdo dos mais pobres, nos proprios

limites municipais.

Os temas antes referidos levam, em quase toda parte, a resultados muito diferentes
para a pessoa humana, ou seja, os edificios projetados pelos arquitetos e em
conformidade com os regulamentos, as cidades disciplinadas pelos planos
urbanisticos e providas com os servigos publicos, as ruas, os parques etc. dizem
respeito tdo somente a uma parcela da populacdo; a outra ndo esta em condicdes de
se servir deles e se organiza por sua propria conta em outros estabelecimentos
denominados “irregulares”, muitas vezes em contato direito com os “regulares”, mas
nitidamente distintos: o terreno é ocupado sem um titulo juridico organizado por
meio do vetusto Direito Civil ou Direito Administrativo (que tem seus fundamentos
ideoldgicos organizados na Europa do século XIX); as casas sdo construidas com
recursos proprios, os servigos faltam ou sdo introduzidos posteriormente, sempre
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com critérios diversos daqueles que valem para o resto da cidade. (FIORILLO,
2009, p. 642)

Em verdade, constata-se uma forma de excluséo social, onde a propriedade planejada
apresenta-se concentrada na mdo de poucos e as condi¢cbes de locar imoveis, melhor
localizados, tornam-se irreais para o locatario de classe inferior, levando-o as construcdes
irregulares e inseguras.Como bem salienta Ricardo Pereira Lira (2009, p. 377):

Por forca do denominado principio da segregacdo residencial, os migrantes sdo
ejetados para a periferia, ja que ndo lhes é possivel a fixacdo no ndcleo, onde a terra
urbana alcanca valores vultosos, criando as cidades dormitério, separando o0 homem
de seu local de trabalho por quilémetro de distancia, sem a efetiva implantagdo de
uma politica d transporte de massa.

Entretanto, essa exclusdo espacial e social ndo parece ser um maleficio exclusivamente
brasileiro. Segundo Campos Filho,

Na maioria das cidades latino-americanas a oferta de empregos urbanos nao se faz
ao mesmo ritmo que a chegada de migrantes, gerando os bairros de extrema miséria.
Conhecidos por barriadas, favelas, mocambos, corticos e palafitas. No entanto, o que
mais preocupa ndo é o ritmo de crescimento global das populagdes urbanas, e sim o
seu comportamento: a maior parte desse crescimento se deve ao surgimento de
metropoles em paises em desenvolvimento, como resultado de um processo de
éxodo rural que ndo encontra adequada contrapartida dos governos locais em relagdo
ao provimento de infraestrutura urbana para recepcionar esse fendmeno
demogréafico. Nesses paises, ha problemas urbanos que envolvem desde auséncia de
saneamento basico até a dificuldade na mobilidade dentro das cidades. (1992, p.
111).

Muito embora o tema urbanismo seja de grade relevancia, seu estudo e a devida
analise do tema ocorreram a partir do seculo XX. Antes disso, havia previsdo legal do assunto

no Codigo Civil e em estudos de Direito Administrativo.

Com a Constituicdo Federal de 1988, o tema politica de desenvolvimento urbano foi
positivado no artigo 182, objetivando o desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e o
bem-estar de seus habitantes. Nas cidades, cuja populacdo for superior a vinte mil habitantes,
faz-se necesséria a elaboracdo de um plano diretor, operando como instrumento primordial da
politica de desenvolvimento urbano. O plano diretor municipal tem por objetivo auxiliar na

ocupacéo do espago urbano para que 0s municipes possam coabitar em harmonia.

Nas li¢ces de Silva,

A urbanizacdo gera enormes problemas, deteriora o ambiente urbano, provoca a
desorganizacdo social, com caréncia de habitacdo, desemprego, problemas de
higiene e de saneamento basico. Modifica a utilizacdo do solo e transforma a
paisagem urbana. A solugdo desses problemas obtém-se pela intervencdo do poder
publico, que procura transformar o meio ambiente e criar novas formas urbanas. Da-
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se entdo a urbanificagdo, processo deliberado de corre¢do da urbanizagdo, ou na

criacdo artificial de nacleos urbanos [...] (SILVA, 1997)
Com o crescimento das cidades, € evidente que dificuldades na esfera social e,
também, ambiental hdo de surgir. A urbanizacdo desenfreada fez nascerem as metropoles
brasileiras, com seus crescentes desafios de gestdo na ordem urbanistica, que poderiam ser

erradicados, ou ao menos dirimidos, mediante processo eficiente de planejamento urbano.

Torna-se evidente que o espago de convivéncia da maioria da populacéo brasileira ndo
é previamente planejado. Por essa razdo, os centros urbanos vdo crescendo e, a0 mesmo
tempo, acarretando consequéncias drasticas & vida da populacdo metropolitana. A fim de
tentar amenizar referidos transtornos, instituiu-se uma ciéncia denominada Urbanismo, capaz
de agrupar diversos profissionais, das mais variadas atividades profissionais, tais como

Arquitetura, Sociologia, Engenharia, Direito etc, almejando solugdes para o caos urbano.

O espaco urbano precisa de organizacéao social e politica. Hely Lopes Meirelles:

O urbanismo € uma ciéncia, uma técnica e uma arte a0 mesmo tempo, cujo objetivo
¢ a organizacdo do espaco urbano visando o bem estar coletivo — através de uma
legislacdo, de um planejamento e da execucdo de obras publicas que permitam o
desempenho harménico e progressivo das fungdes urbanas elementares: habitacéo,
trabalho, recreacdo, do corpo e do espirito, circulagdo no espago urbano (2008, p.
535).

Assim como séo necessarias leis para reger as relagdes entre pessoas e bens, o Estado
expds sua preocupacdo, também, com as questdes envolvendo moradia, circulagdo de pessoas,
ocupagdo do solo, meio ambiente etc, especialmente quando o assunto envolve os grandes
centros urbanos. Isso ndo quer dizer, todavia, que as cidades menores devam se omitir quanto
a elaboracéo de leis, cujo conteudo seja a urbanizacdo. Ao contrério, evidenciou-se, até aqui, a
real necessidade de se elaborar projeto urbano, com finalidade de prevenir calamidades

futuras.

No que tange ao meio ambiente e ao espaco urbano, as condutas humanas devem ser
pautadas consoante as leis de protecdo e prevencdo, com a aplicacdo de penalidades aqueles

que praticarem condutas degradantes. Surge, entéo, o direito urbanistico.

Nas ligdes do mesmo autor:

As exigéncias urbanisticas desenvolveram-se de tal modo nas Nagdes civilizadas, e
passaram a pedir solugdes juridicas, que se criou em nossos dias o direito
urbanistico, ramo do direito publico destinado ao estudo e formagao dos principios e
normas que devem reger 0s espacos habitaveis, no seu conjunto cidade/campo. Na
amplitude desse conceito, incluem-se todas as areas que o homem exerce
coletivamente qualquer de suas quatro fungdes essenciais na comunidade- habitacéo,
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trabalho, circulagdo e recreagdo-, excluidas somente as terras de exploracdo agricola,
pecuaria ou extrativa que ndo afetem a vida urbana (MEIRELLES, 2008, p.525).

O direito urbanistico assume, assim, papel importante na sociedade brasileira, na
medida em que se torna um instrumento capaz de fornecer solugbes para os problemas
ocasionados pela moderna vida nos grandes centros. Legislacdo urbanistica oportuna gera
beneficio a toda populacéo, vez que imp6e ao cidaddo fungdo de cuidar de um bem maior: o

espaco urbano.

2.3 ORDEM URBANISTICA VERSUS CRESCIMENTO DESORDENADO

O crescimento das cidades, certamente, leva a evolucdo de sua sociedade, ao menos no
que diz respeito aos avancos tecnoldgicos derivados do processo de urbanizagdo. E evidente
que o progresso gera beneficios sociais; todavia, as cidades ndo foram planejadas para conter

os abusos gerados pelo desenvolvimento metropolitano desenfreado e desordenado.

Os municipios ndo podem ser vistos somente sob a Otica capitalista, onde s&o
confrontadas as mais variadas formas de interesse meramente econdmicos, Sem Seus

contornos socioambientais.

Estudos do Ministério Publico do Estado de Sdo Paulo demonstram:

A figura da cidade, do meio ambiente urbano, portanto, ndo € mais a consequéncia
natural do agrupamento do ser humano, mas, modernamente, é, antes de tudo, o
local adequado em que 0s organismos empresariais podem semear novas
necessidades para 0s novos habitantes, meros vampiros consumistas. Esta é a forma
como os organismos econdmicos vislumbram a cidade, isto é, equiparam-na ao
conceito de mercado. E dentro desta concepcdo, as verdadeiras necessidades
humanas ligadas a moradia, a salde, a educacdo e a seguranca figuram em segundo
plano, sendo apenas como elementos importantes na medida em que os niveis de
insatisfagdo dos habitantes afetem a cadeia de consumo estabelecida na cidade, ou
no mercado. Desta forma, é nestas cidades que se estabelecem os embates sociais, 0s
novos dilemas e as novas crises que reclamam da capacidade humana novas
realizacBes aptas a darem estrutura mais digna a todos os seus integrantes. Isto €,
transformacdes ideais, ou de mentalidade antes de tudo, que impliquem na aplicacdo
efetiva de instrumentos habeis & mudanga do novo cenario citadino anteriormente
descrito (2001, p. 221).

Boaventura de Souza Santos (2008, p. 37), certa feita, assim classificou: “a cidade
capitalista é a expressdo territorial da socializagdo contraditéria das forgas produtivas no

modo de producdo capitalista”. As pessoas exploram as cidades e, consequentemente, séo
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exploradas, uma vez que perdem parte de seu patriménio, isto é, o espaco até entdo

considerado de todos.

As cidades deixam de ser apenas o palco, ou seja, a estrutura onde se desenvolvem as
relacbes econdmicas, passando a incorporar o proprio funcionamento da economia.
Apresentam-se, entdo, segregadas com a miscigenacdo de diferentes grupos sociais,

confundidas, muitas vezes, com seus prdprios habitantes.

A ganancia dos empreendedores somada a falta de recursos dos menos favorecidos
ocasionaram 0 surgimento de uma nova forma de moradia, ainda na década de 1940,

desprovida de estrutura e planejamento: as favelas ou corticos.

2.4 CIDADES ILEGAIS - FAVELAS

Nos grandes centros urbanos, as moradias periféricas sdo, muitas vezes, edificadas
sem critérios técnicos de solidez, em terrenos imprdprios, sem condicfes bésicas de
saneamento: 4gua e esgoto e, em grande parte, construidas em areas que deveriam ser

protegidas ambientalmente.

Conforme estudos de Adriano Ferriani:

Atualmente, segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), cerca de 28% das prefeituras (1.519 municipios) declararam a existéncia de
favelas em seus municipios, embora o conceito de favela seja o utilizado por cada
prefeitura na construgdo de seus cadastros e ndo o adotado pelo IBGE. Estdo
cadastrados, pelas prefeituras, 930 mil domicilios em favelas. Cerca de 105 das
prefeituras (540), declararam a existéncia de corticos em seus municipios, num total
de 29.582 cortigos cadastrado no pais, sendo que 490 dessas prefeituras afirmaram
também possuir programas de melhoria de corticos.

A auséncia de politica habitacional adequada e de alternativa para a maioria pobre da
populacéo brasileira fez surgir ocupages irregulares, ou, coloquialmente, as denominadas

favelas.

Favelas sdo contemporaneas do processo de urbanizacdo, e o fendbmeno tem sido
devida e amplamente pesquisado e analisado no Brasil e internacionalmente.
Juntamente com o caso de Brasilia, a experiéncia de Belo Horizonte, cidade
planejada, expressa de maneira inequivoca a natureza excludente do processo de
desenvolvimento urbano e o padrdo segregador das relagfes histéricas que tém se
dado entre legislagdo, planejamento urbano, mercado imobilidrio e sociedade,
sobretudo na criagdo dindmica e possibilidade do mercado e na determinagdo dos
pobres na cidade. Em Belo Horizonte, uma vez que as necessidades dos pobres —
construtores da cidade — foram ignoradas pelos planejadores urbanos, as primeiras
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favelas foram construidas antes mesmo da inauguracdo oficial da cidade: em 1895,
cerca de 3.000 pessoas ja viviam em favelas na nova cidade que estava sendo
construida. Cerca de 100.000 familias vivem atualmente em favelas em Belo
Horizonte, correspondendo a mais de 20% da populagdo total, sendo que em outras
cidades como Salvado e Recife esse percentual chega a ser superior a 40%
(FERNANDES, 2001, p. 194-195).
Ndo ha como ignorar a existéncia de tdo antigas formas de moradia. Conforme
verificado, h& séculos, pessoas apropriam-se ilegalmente de terras e constroem suas casas, por
serem vitimas das consequéncias negativas do desenvolvimento industrial e da exclusdo

social.

Em muitos municipios, em razdo da mobilizacdo dos moradores periféricos, existe
preocupacdo dos 6rgdos publicos quanto ao reconhecimento dos direitos daqueles municipes
considerados favelados, através de programas de regularizagdo de terrenos e casa, levando em
conta a wvulnerabilidade em que se encontra essa imensa parcela da populacdo urbana

brasileira.

2.5 REGIOES METROPOLITANAS- CIDADES DORMITORIOS OU PENDULARES

O crescimento urbano desenfreado fez surgir varios nucleos urbanos agregados, cuja
integragdo gerou as chamadas Regides Metropolitanas. Para conceitud-las, utiliza-se defini¢do

de Eros Grau:

Pode ser conceituadas, em sentido amplo, como o conjunto territorial intensamente
urbanizado, com marcante densidade demografica, que constitui um polo de
atividade econdmica, apresentando uma estrutura prépria definida por funcdes
privadas e fluxos peculiares, formando, em razdo disso, uma mesma comunidade
socioecondmica em que as necessidades especificas somente podem ser, de modo
satisfatdrio, atendidas através de fungBes governamentais coordenadas e
planejadamente exercitadas. Face a realidade politico-institucional brasileira, serdo
elas o conjunto que, com tais caracteristicas, esteja implantado sobre uma porgao
territorial dentro da qual se distinguem varias jurisdi¢ces politico-territoriais
contiguas e superpostas entre si, estado e Municipios (1983, p.10)

No Brasil, S&o Paulo e Rio de Janeiro, principais municipios do pais, vém crescendo
em ritmo ligeiro e desequilibrado, e estdo entre as dez maiores cidades do mundo em nivel
populacional. Entretanto, ambas ndo se desenvolveram pela riqueza, mas pela caréncia

endémica causada pelo éxodo rural e pela migragéo, em boa parte do nortista, para o sudeste

brasileiro.
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Conforme as cidades vdo se ampliando, horizontalmente, ocorre um fendmeno
chamado conurbacdo, isto €, as cidades tornam-se sucessivas, devidamente integradas, e as
questdes de infraestrutura urbana sdo semelhantes, comuns ao conjunto de municipios das

metropoles.

Pode-se classificar Conurbagdo’ como um processo formado a partir do crescimento
de uma determinada cidade, para além de seu perimetro urbano, encampando, dessa forma,

areas rurais e, até mesmo, outros municipios.

Nas explicagdes de Jurandyr Ross (2005, p. 71):

O processo de conurbagdo é caracterizado por um crescimento que expande a
cidade, prolongando-a para fora de seu perimetro absorvendo aglomerados rurais e
outras cidades. Estas, até entdo com vida politica e administrativa autbnoma, acabam
comportando-se como parte integrante da metrépole. Com a expansdo e a
integracdo, desaparecem os limites fisicos entre os diferentes nucleos urbanos.
Ocorre entdo uma dicotomia entre o espaco edificado e a estrutura politico-
administrativa.
A conurbagdo, certamente, é a principal causa do surgimento das chamadas Regides
Metropolitanas, vez que 0s municipios crescem horizontalmente, atingindo as areas

consideradas de entorno, bem como as cidades satélites.

Para uma analise ampla do tema Mobilidade Urbana, é mister considerar outra
classificacdo de cidade, muito comum na literatura brasileira, as denominadas cidades-
dormitdrio. Estas sdo frutos do processo de conurbagdo e da formagdo das metropoles, que,

sem duavida, deram um viés complexo ao processo de urbanizacéo.

Maria Helena Diniz (1998, p.575) traz um conceito objetivo de cidade-dormitdrio:
localidade que é utilizada apenas para o repouso de seus habitantes, que trabalham em outro

lugar.

As cidades-dormitdrio sdo aquelas desprovidas de empregos para sua populagdo ativa,
levando-a ao deslocamento, cotidiano, para uma cidade vizinha, a fim de exercer atividade
profissional. O trajeto desses trabalhadores serd objeto posterior desta pesquisa, pois o
trnsito, nos grandes centros urbanos, é ocasionado, também, pelo efeito gerado pelas cidades

pendulares, ou dormitorios, causado pelo fato de que milhdes de pessoas moram em periferias

'WIKIPEDIA Conurbacéo, do lat. urbis, cidade, é a unificagdo da malha urbana de duas ou mais cidades, em
consequéncia de seu crescimento geografico ou, também, s.f. Aglomeracdo formada por uma cidade e suas
cidades-satélites. Disponivel em: <http://pt.wikipedia.org/wiki/Conurba%C3%A7%C3%A30>. Acesso em: 11
ago. 2014.
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e, diariamente, necessitam atravessar a cidade para irem de suas casas para o trabalho pela

manha, com itinerario inverso a noite.

A cidade de Medellin, na Colémbia, é um exemplo positivo a ser mencionado. Fora
classificada como a mais violenta do mundo, entre as décadas de 1980 e de 1990. Entretanto,
tornou-se exemplo de que, com politicas publicas de caréater social, baseadas na incluséo, é

possivel melhorar a vida de toda sociedade.

Vérias pessoas trabalham em bairros considerados ricos da cidade. Em razéo disso,
gastavam horas do dia no trajeto casa/trabalho. Os governantes, a sociedade e 0s empresarios
foram os agentes transformadores da realidade daquela cidade. A implantacdo de sistemas de
transporte publicos adequados e mais inclusivos foi responsavel por uma mudanga

significativa na capital colombiana

Dados da imprensa local demonstram como ocorrera tal transformagao:

Medellin percebeu que o transporte publico era forma de inclusdo social.
Encontravamos longas distancias entre as populagdes do norte (parte mais pobre) e
do sul da cidade. Elas levavam muito tempo nas viagens e, COmMo 0 Servigo era muito
ruim, percebemos que afetava a qualidade de vida”, contou o subdiretor de Relagdes
Locais e Internacionais da ACI (Agéncia de Cooperagéo e Investimento de Medellin
e Regido Metropolitana), Pablo Guzman.

Um dos projetos pioneiros no mundo é o Metrocable, teleférico utilizado como meio
de transporte urbano e que opera de forma integrada com o metrd. Até agora, duas
linhas foram implantadas nas regiGes mais violentas da cidade: uma de 1,7
quildmetros e outra de 2,7 quilémetros.

Conforme Guzmaén, o projeto fez com que as pessoas passassem a se sentir
efetivamente parte de Medellin. Até entdo, quem vivia nessas areas, quase isoladas
em razdo da dificuldade de acesso, levava cerca de duas horas para chegar a regido
central. O sistema reduziu o tempo para 15 minutos. “A comunidade mudou a forma
de se expressar. Pararam de dizer ‘vamos a Medellin’ e passaram a dizer,
simplesmente, vamos ao centro. Esse foi um fator de inclusdo”, conta (AGENCIA
CNT, 2015)

E forgoso concluir que o problema de mobilidade possui relagdo intrinseca com as
questdes moradia e inclusdo social nas grandes metrépoles. Consoante verificado em
Medellin, os habitantes melhoraram sua autoestima e, consequentemente, sua qualidade de

vida.
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3 CRESCIMENTO ECONOMICO - INDUSTRIA BRASILEIRA

Embora seja considerado um pais em desenvolvimento, o Brasil encontra-se muito
atrasado, tecnologicamente, em relacdo as nacGes que ingressaram no processo de
industrializagdo a partir da Revolugéo Industrial, tais como Inglaterra, Alemanha, Franca,

Estados Unidos, Japéo e outros.

As industrias brasileiras desenvolveram-se a partir de transformacdes estruturais de
carater econdmico, social e politico, ocorridas principalmente no final do século XIX, inicio

do século XX.

A partir de 1960, durante o governo Juscelino Kubitschek, houve um grande
investimento no setor industrial, nas grandes cidades da regido Sudeste. A economia brasileira
foi beneficiada com a abertura para o capital internacional e, dessa forma, diversas
multinacionais, especialmente montadoras de veiculos, edificaram suas fabricas em cidades
como S&o Paulo, Sdo Bernardo do Campo, Sdo Caetano do Sul, Guarulhos, Santo André,

Diadema, Belo Horizonte, além da capital do pais, o Rio de Janeiro.

Ha de se ressaltar que, as transformagdes sociais deram-se, muito antes, com a
abolicdo da escravatura, em 1888. As relagbes de emprego passaram a ser, entdo, embasadas
na remuneracgao, ou seja, em salarios, resultando no consumo de mercadorias, bem como na
circulacdo das mesmas. Com a aboligdo dos escravos, fez-se necessaria a utilizacdo de outra
forma de mé&o de obra na lavoura brasileira. A imigracéo dos estrangeiros (italianos, alemaes,
japoneses, dentre outros) vem compor referida mdo de obra, auxiliando, posteriormente, no

processo de industrializagdo do pais.

Segundo dados estatisticos:

Em 1815, a cidade se transformou em capital da Provincia de Sdo Paulo. Mas
somente doze anos depois ganharia sua primeira faculdade, de Direito, no Largo Sao
Francisco. A partir de entdo, Sdo Paulo se tornou um nucleo intelectual e politico do
pais. Mas apenas se tornaria um importante centro econémico com a expansao da
cafeicultura no final do século XIX. Imigrantes chegaram dos quatro cantos do
mundo para trabalhar nas lavouras e, mais tarde, no crescente parque industrial da
cidade. Mais da metade dos habitantes da cidade, em meados da década de 1890, era
formadapor imigrantes (IBGE s.d.).

Apos a crise que atingiu diretamente os cafeicultores, estes sentiram a real necessidade
de buscar novas alternativas de produtividade e subsisténcia. Havia maquinérios utilizados no
transporte do café, que passaram, entdo, a ser aproveitados para incrementar a produgao

industrial.
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Dados do Centro de Pesquisa e Documentacgéo de Histdria Contemporanea do Brasil,
CPDOC, Escola de Ciéncias Sociais da Faculdade Getulio Vargas, esclarecem a ligacéo
existente entre a crise do café e o crescimento da industria brasileira:

Com a eclosdo da Primeira Guerra Mundial em 1914, o fluxo internacional de
comércio sofreu uma drastica desaceleracdo. Aumentaram as dificuldades para a
exportacdo do café brasileiro, que foram ainda mais agravadas pela volumosa safra
de 1917-18. Paralelamente, porém, o conflito mundial favoreceu o processo de
industrializacdo do Brasil. A interrupcdo da entrada de capitais estrangeiros e a
obrigacdo de honrar os compromissos da divida externa minaram os estoques de
divisas nacionais. Como conseqiéncia, foi necessario controlar as importacdes, ja
prejudicadas devido a guerra, e promover a producdo nacional de artigos
industrializados. Estima-se que a producdo industrial brasileira cresceu a uma taxa
anual de 8,5% durante os anos de conflito.

Diante desse cenario, o processo de industrializacdo da economia brasileira fora
intensificado e o pais iniciou a produgdo de mercadorias na area téxtil, na industria

alimenticia, na confecgdo de calgados etc.

Muitos fatores contribuiram para o crescimento da inddstria brasileira, entre eles, o
primordial: crescimento desenfreado dos grandes centros urbanos, em raz&o do ja mencionado
éxodo rural, somado, também, a crise na agricultura, ou seja, crise do café. Necessariamente,
as relagdes de consumo intensificaram-se, acarretando a necessidade de produzir mercadoria e

bens para a populagéo.

O processo de urbanizagdo no Brasil vincula-se a transformagfes sociais que vém
mobilizando a populacéo dos espacos rurais e incorporando-a & economia urbana, bem como
aos padrdes de sociabilidade e cultura da cidade. A inser¢do no mercado de trabalho
capitalista e a busca por estratégias de sobrevivéncia e mobilidade social implicam na
instalacdo dos centros urbanos, que se desenrola no espago da cidade ou tem nela sua base

principal.

3.1 INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA- SURGIMENTO E EVOLUCAO

No Brasil, a primeira indUstria automobilistica fora instalada em 1956, no Estado de
Séo Paulo. Antes disso, 0 pais importava pecas e projetos de carros de industrias europeias e

norte-americanas.
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Durante o governo do entdo Presidente Juscelino Kubitschek (1956 -1960), a indUstria
brasileira recebeu novas feigbes. A entrada de capital internacional na economia brasileira
fora permitida, atraindo, assim, as industrias multinacionais. Naquele periodo, ocorreu a
instalacdo de montadoras de veiculos internacionais (Ford, General Motors, Volkswagen e

Willys) em territério nacional.

Por sua vez, algumas montadoras iniciaram a producgdo brasileira de alguns
automotores e dominaram o mercado nacional até o final da década de 1990, quando houve a
liberacdo da importagdo de veiculos. Esta abertura acarretou, inclusive, grande problema na
indUstria brasileira, uma vez que ndo era nada facil competir com os carros denominados

importados.

Mesmo diante desse cenério, a produgdo nacional, aos poucos, ganhou espago e o setor
automotivo acabou sendo responsavel pelo crescimento econdémico do pais, nas ultimas

décadas. E 0 que mostram os dados estatisticos:

A industria automobilistica encerrou 2013 com producéo de 3,7 milhdes de veiculos,
0 que representa aumento de 9,9% na comparagdo com 2012 e indica o melhor
desempenho da histéria do setor. Em dezembro, no entanto, a producdo recuou
18,6% sobre 0 més anterior e 12,1% abaixo de dezembro de 2012. Os dados foram
divulgados hoje (7) pela Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores (Anfavea). O total de veiculos novos nacionais licenciados também
obteve desempenho recorde, com um total de 3,06 milhdes de unidades, resultado
1,5% acima de 2012. Em dezembro, os licenciamentos cresceram 17% na
comparagdo com novembro. Na comparagdo com dezembro de 2012, o0 movimento
ficou estavel, com variacdo de 0,1%. Incluindo os emplacamentos de automoveis
importados, o total de veiculos vendidos subiu para 3,7 milhdes de unidades,
quantidade 0,9% inferior a de 2012. A participacdo dos importados no licenciamento
ficou em 18,8%, ante 20,7% no ano anterior. As exportacdes em 2013 atingiram o
melhor desempenho da hist6ria, com crescimento de 13,5%, totalizando US$ 16,5
milhdes (AGENCIA BRASIL, 2014, s.p.).

O crescimento da industria brasileira, em especial a automobilistica, gerou emprego e
renda a grande parte da populagéo. Porém, o que se pretende destacar € a forma com que fora
intensificada a producdo nacional, sem qualquer preocupagdo com os efeitos desse
crescimento desenfreado e desorganizado, sem a implantagdo de uma politica sélida de

mobilidade urbana, condizente com o nimero de veiculos automotores nas ruas e avenidas

das cidades brasileiras.
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3.2 AQUECIMENTO DA ECONOMIA E A CONSEQUENTE CRISE DE MOBILIDADE

O processo de industrializagdo no Brasil gerou consequéncias positivas para a
sociedade a época: os salarios ficaram mais atrativos, houve aumento da renda do trabalhador,
fomentando o consumo e impulsionando ainda mais o crescimento da economia brasileira.
Além disso, o preco dos produtos industrializados tornou-se mais acessivel ao consumidor

brasileiro; ou seja, beneficio para a sociedade.

N&o se discute que a premissa de que crescer economicamente é vital. Como esclarece
Luis Paulo Sirvinskas (2009, p. 43):

O desenvolvimento econdmico é o objetivo a ser alcancado por qualquer sociedade
civilizada. A qualidade de vida esta intimamente ligada ao crescimento econémico.
Para que haja crescimento é necessaria a producdo e o consumo. Ndo havendo
consumo, ndo haverd produgdo. Trata-se da lei de mercado, tdo necessaria para a
circulacdo do dinheiro. Ndo havendo circulagcdo, ndo haverd crescimento e a
sociedade sera a Unica prejudicada.

Entretanto, aspectos negativos desse crescimento foram observados em grande
proporcdo, tais como: alta concentragdo populacional nas grandes cidades, com o0s
consequentes problemas sociais (falta de moradia, aumento da violéncia, imobilidade urbana
etc.), aumento dos niveis de poluicdo do ar, dos solos e rios, gerados, em boa parte, pelas

indUstrias.

A prosperidade econdmica deve ser sim o objetivo do pais, sobretudo de uma nagéo
em desenvolvimento como Brasil, mas ndo a qualquer prego, desprezando-se as causas
negativas desse crescimento. Na visdo do mesmo autor:Verifica-se entdo que a transformagao
dos recursos em insumos ou produtos finais para o consumo depende da forga de trabalho e
do capital empregado. No entanto, essa relacdo € complexa e esti restrita a regras
estabelecidas por uma sociedade organizada. E o direito econdmico que ira criar regras para

evitar ou conter o desenvolvimento exacerbado e sem critérios (SIRVINSKAS, 2009).

Ha que haver critérios capazes de embasar o crescimento econdmico de um pais, para
que este seja edificado e, melhor, consolidado para o bem de sua populacdo. N&o ha davidas
de que a partir do desenvolvimento econdmico, hd progresso; todavia, sem o devido

planejamento, surgem Vvarios problemas sociais e ambientais para a sociedade indistintamente.

Sem se preocupar com as consequéncias desse crescimento desordenado, o governo, ja
sob a lideranga do Partido dos Trabalhadores, especialmente a partir de 2012, com a

finalidade de alavancar a economia brasileira, passou a conceder politicas facilitadas de
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crédito, incentivos fiscais, tais como reducdo de IPlI (Imposto sobre Produtos
Industrializados), a fim de aumentar a venda dos automoveis, aquecendo, dessa forma, a

economia brasileira.

Tempos depois, com as metropoles praticamente imobilizadas devido aos
congestionamentos diarios, o governo decide, entdo, conceder, novamente, politicas de
reducdo de imposto sobre produtos industrializados (IP1) no mesmo ano em que edita a Lei de

Mobilidade Urbana, 2013, contrassenso absoluto!

O Diario Oficial da Unido publicou nesta terca-feira (22) o Decreto 7.725, que reduz
0 Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) para automoveis e utilitarios, e o
Decreto 7.726, que diminui o Imposto sobre Operagdes Financeiras (IOF) em
financiamentos para aquisicdo de automoveis. Os decretos publicados fazem parte
de um conjunto de medidas de estimulo a economia brasileira, voltadas ao setor
automotivo e a industria de bens de capital, anunciadas nesta segunda-feira (21) pelo
ministro da Fazenda, Guido Mantega.Reducéo do IPI1- O Decreto 7.725 dispbe que
0s automoveis de até 1000 cilindradas terdo a aliquota do IPI reduzida de 37% para
30%. Para os carros de 1.000 a 2.000 cilindradas, a aliquota passou da variagdo de
41% até 43% para 35,5% até 36,5%. Ja os utilitarios comerciais tiveram a reducdo
de 34% para 31%. As reducdes terdo impacto direto sobre o custo do investimento e
tornardo o produto mais barato para o consumidor. O decreto traz instrucdes para as
concessiondrias aplicarem a reducdo sobre os veiculos que ja estdo em seu estoque.
Neste caso, as concessionarias deverdo efetuar a devolugdo simbolica ao fabricante,
por meio da nota fiscal. Ja o fabricante “devera registrar a devolucéo do veiculo em
seu estoque e promover a saida ficta [simbolica] para a mesma concessionaria”, com
nova nota fiscal em que conste o ajuste do IPI, de acordo com o decreto.

Segundo o ministro da Fazenda, “no caso de um automovel até 1.000 cilindradas,
havera quase 10% de reducédo de preco, mais as reducgdes que virdo da reducdo de
juros”. As medidas tributarias serdo validas até 31 de agosto de 2012. O ministro
explicou que as medidas tomadas no setor automobilistico fazem parte do conjunto
de iniciativas tomadas pelo governo em 2012, como a desoneragdo da folha de
varios setores e agdes sobre o cambio. “O setor automobilistico € muito importante
para a economia brasileira. Ele representa mais de 20% do PIB industrial e é um dos
setores que faz mais investimentos no pais”, disse. (PORTAL DO PLANALTO,
2013)

Aquece-se a economia, incentiva-se 0 consumo, sobretudo dos veiculos motorizados;
entretanto, aumenta-se, sobremaneira, 0 nimero de veiculos, mais poluentes em razdo do
baixo custo, nas ruas e avenidas intransitaveis dos grandes centros urbanos. Segundo

pesquisas, a frota mais poluente foi a que mais aumentou em razdo da reducéo do IPI para

veiculos automotivos.

Aliado a esse fato, as facilidades na aquisi¢do de veiculos levaram os brasileiros ao
consumo e, consequentemente, as famigeradas linhas de crédito. Muitos endividaram-se
porque ndo conseguiram quitar suas obrigagdes com as financeiras de valores, perdendo
dinheiro e os respectivos bens. Ou seja, houve aumento da pobreza e, consequentemente, da

desigualdade social.
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As dificuldades em nivel ambiental também sdo imensas; primeiro, porque ndo houve
investimento no crescimento com sustentabilidade; segundo, porque houve acentuado
aumento da frota nacional, acarretando transito, emissdo de poluentes, entre outros fatores de

ordem pessoal: tais como o stress de motoristas e pedestres, em suas jornadas diérias.

Quando se prioriza sustentabilidade, necessério citar a definicdo do principio do
desenvolvimento sustentavel, na licdo de Celso Antonio Pacheco Fiorillo:

Dessa forma, o principio do desenvolvimento sustentavel tem por conteddo a
manutencdo de bases vitais da produgdo e reprodugdo do homem e de suas
atividades, garantindo igualmente uma relacdo satisfatoria entre os homens e destes
com o seu ambiente, para que as futuras geragGes também tenham oportunidade de
desfrutar os mesmos recursos que temos hoje a nossa disposicdo. (2009, p. 28)

E evidente que a preocupacio dos governantes no é com o meio ambiente, quando
estabelece reducdo de impostos e cria beneficios para movimentar a economia brasileira.
Quando ha sinais de crise financeira, reduzem-se impostos, a fim de que haja estimulo a
producdo e venda de mercadorias, tal como a comercializagdo de veiculos automotores.
Resultado: beneficio para as empresas e para 0 governo, principal arrecadador de tributos e
prejuizo para a coletividade obrigada a suportar cidades insustentaveis, envoltas em gases
toxicos e imobilizadas pelo trafego do dia a dia. H4 quem defenda que a Unido também
obteve déficit na arrecadagdo de impostos, sobretudo a partir da redugdo do IPI dos veiculos

automotores.

Assim, o Estado, quando pretende fomentar a aquisi¢do de determinados produtos pela
populacdo, edita decreto reduzindo as aliquotas do imposto sobre produtos industrializados
para que o preco final do produto venha a sofrer reducéo. Os precos mais baixos estimulam os

cidaddos ao consumo daquele determinado bem.

Foi exatamente o que aconteceu com o0s veiculos automotores nos Gltimos anos. A
politica nacional de reducdo do IPI dos veiculos automotores acarretou um vertiginoso

aumento da frota nacional, gerando, consequentemente, aumento dos congestionamentos.

De acordo com o0 Comunicado de n° 161 elaborado em outubro de 2013 pelo Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), fundacdo publica vinculada & Secretaria de
Assuntos Estratégicos da Presidéncia da Republica, “de 2.008 a 2.012, por exemplo, o
percentual de domicilios que possuia automével ou motocicleta subiu nove pontos percentuais

(45% em 2.008 para 54% de posse em 2.012), sendo que as motocicletas tiveram o maior
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incremento no periodo”. Segundo este estudo, “mais da metade dos domicilios brasileiro

(54%) dispde de automdveis ou motocicletas para o deslocamento de seus moradores”.

O aumento do nimero de veiculos automotores nas ruas das cidades gerou um sem
nimero de problemas, que vao desde o aumento da poluigdo do ar, decorrente da combustéo
de combustiveis fdsseis, passando pelo incremento do nimero de acidentes de transito,
acambarcando, ainda, 0 aumento do tempo gasto pelos cidaddos nos devidos deslocamentos

urbanos.

Dessa forma, a questdo da mobilidade urbana, surgiu, entdo, como uma externalidade
negativa ao fomento e incentivo fiscal dado a indUstria automobilistica. Em economia, as
externalidades, como o proprio nome diz, consistem nos efeitos e fatos produzidos
externamente aos mercados, sem que haja nenhum tipo de conduta antijuridica, equivalendo-
se aos custos ou beneficios circulando “que se quedam incompensados, pois, para eles, o
mercado, por limitagdes institucionais, ndo consegue imputar um prego” (NUSDEO, 2008, p
153).

As externalidades dividem-se em positivas ou negativas. No primeiro caso, 0S
beneficios sdo transferidos a terceiros, sem que estes possam ser identificAveis ou formem um
determinado agrupamento humano. J4 nas negativas, todo o aparato legislativo mostra-se
ineficiente na deteccdo e solugdo dos custos, que recaem e sdo suportados por terceiros

identificaveis ou ndo.

No caso ora em comento, o aumento da frota nacional ensejou um custo social que é
suportado diariamente pelos brasileiros que vdo desde a deterioracdo dos niveis de salde,
provocados pelo aumento da poluicdo atmosférica, até a crise atual de mobilidade urbana,

com aumento do tempo gasto no transito durante os trajetos diarios.

Ha tempos, o meio ambiente vem sendo entendido de maneira globalizante,
compreendendo ndo s6 o ambiente natural, mas, também, o cultural e o artificial, sendo este

ultimo formado pelos espagos urbanos.

Diante deste panorama, percebe-se que a crise, atualmente vivenciada, é a ambiental,
principalmente nas cidades em que os prejuizos advindos da relacdo crescimento da industria

automobilistica e a qualidade de vida sdo sentidos diuturnamente pela populagéo.

De certo modo, este entendimento também ¢é partilhado por José Rubens Morato Leite
e Patryck de Aradjo Ayala (2011, p. 27):
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Em sintese, este divorcio entre a concepgdo de atividade econémica e ambiente é,
pois, uma incontestada crise ambiental. A problematica ambiental questiona os
processos econdmicos e tecnolégicos que estdo sujeitos a logica de mercado,
resultando em degradacdo do ambiente e prejudicando a qualidade de vida. Pelo que
se pode depreender, a crise ambiental questiona a necessidade de introduzir reformas
no Estado, incorporando normas no comportamento econémico e produzindo
técnicas para controlar os efeitos contaminantes, com o proposito de dissolver as
externalidades sociais e ecoldgicas geradas pela racionalidade do capital.
A partir dessas afirmagdes, ndo se pretende frear o acesso das camadas menos
favorecidas aos bens duraveis, principalmente aos veiculos automotores. Sustenta-se que este
deve ser, de fato, estimulado pelas politicas governamentais, uma vez que as inddstrias

automobilisticas brasileiras empregam milhares de pessoas.

O citado estudo do IPEA enfatiza que as camadas mais baixas estdo tendo acesso aos
veiculos privados, pois de 2008 a 2012, a posse de veiculos privados na camada mais pobre
subiu 10 pontos percentuais. 35% das familias abaixo da linha da pobreza (até meio salério
minimo per capita) j& usufruem de veiculos privados, 12 pontos percentuais acima do indice
de 2008 (IPEA, 2013, p. 5).

Todavia, essas iniciativas ndo deviam ter sido implantadas de forma isolada. Como
adverte Maria Paula Dallari Bucci, a “criagdo de determinado programa faz surgir
interessados, titulares a direitos especificos a medidas contempladas no programa (a eles, por
alguma razdo, ndo estendidas), onde havia apenas titulares de direito em abstrato” (2002, p.
258).

Com a politica nacional de reducdo do IPI dos veiculos automotores, 0 acesso da
populacdo menos abastada a esses bens foi consideravel e, neste nicho, a aquisi¢cdo daqueles
produtos tende a crescer, como forma de se corrigir uma demanda reprimida ao longo da

histéria, vez que os menos favorecidos socialmente tinham dificuldade de acesso ao crédito.

Como setor em expansao, a previsibilidade do aumento do nimero de veiculos nas
ruas e avenidas de nossas cidades era perfeitamente possivel e, por essa razdo, deveriam ter
sido adotadas, concomitantemente, medidas tendentes a melhoria do acesso e circulagdo de

veiculos automotores.

Para Maria Paula Dallari Bucci, a politica pablica “define-se como processo de
escolha dos meios para a realizagéo dos objetivos do governo, com a participagéo dos agentes
publicos e privados” (2002, p. 259). No caso ora em exame, ao que parece, o Estado deveria
ter tentado ponderar dois interesses constitucionalmente protegidos: o crescimento econdémico

e 0 meio ambiente.
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No primeiro caso, os patios das montadoras estavam repletos de novos veiculos, que
precisavam ser comercializados, sob pena de ocorrerem demissdes em massa dos

trabalhadores dessas fabricas.

Por outro lado, ao se reduzir o custo dos veiculos automotores, houve um verdadeiro
boom na aquisicdo desses produtos, possibilitando que cidad&os, que ainda ndo possuiam

veiculos proprios, passassem a adquiri-los.

Todavia, as atitudes governamentais foram despidas de um minimo de planejamento,
sem que fossem analisados 0s impactos que emergiriam a partir de sua implantagdo. Ora, 0
processo de realizacdo de politicas publicas é altamente dindmico e interdependente. Na visdo
de Maria Paula Dallari Bucci (2002, p. 266):

(...) é necessario o conceito de processualidade e que este se abra em trés momentos:
o da formacdo, 0 da execucdo e 0 da avaliacdo. O primeiro momento é o da
apresentacdo dos pressupostos, técnicos e materiais, pela Administracdo ou pelos
interessados, para confronto com outros pressupostos, da mesma natureza, trazidos
pelas demais partes, cujos interesses sejam nado-coincidentes com aqueles. O
segundo momento compreende as medidas administrativas, financeiras e legais de
implementacdo do programa. E finalmente o terceiro momento no processo de
atuacdo da politica publica é o da apreciacdo dos efeitos, sociais e juridicos,
novamente sob o prisma do contraditério, de cada uma das escolhas possiveis, em
vista dos pressupostos apresentados.

Ao diminuir as aliquotas do imposto sobre produtos industrializados, o Poder Publico
implantou uma verdadeira politica econbmica relativa a um determinado segmento
mercadoldgico. Segundo Jodo Bosco Leopoldino da Fonseca (2001, p.382), sdo objetivos

principais das politicas econdmicas: crescimento sustentado da economia, busca do pleno

emprego, relativa estabilidade dos pregos e equilibrio exterior.

Reconhecendo a impossibilidade de atuagdo simultdnea do Estado na persecugdo
dessas metas, citado doutrinador sustenta a preferéncia de umas sobre as outras, chegando a
afirmar que em certas situacdes tais objetivos poder&o vir a colidir, mas que em todos 0s casos

é fundamental a ocorréncia de um planejamento:

N&o se pode desconsiderar a necessidade de planejamento que tem como finalidade
conferir racionalidade, coeréncia as politicas econdmicas adotadas. O planejamento
tem como finalidade fixar metas que servem de norte para os esforgcos
empreendidos. Somente um planejamento global, que preveja todo o contexto
econdmico e social, sera capaz de conferir coeréncia e compatibilidade as medidas
de politica econdmica a serem adotadas. Medidas de politicas econdmicas adotadas
hoje devem estar em consonancia com as metas previstas para serem alcangadas no
periodo de 10 a 20 anos (planos de longo prazo), ou de 5 anos (planos de médio
prazo), ou de um a dois anos (planos de curto prazo). (FONSECA, 2001, p.250).
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O planejamento, por sua vez, ndo deve ser feito de forma isolada, mas interligando 0s
“planejamentos” definidos pelos demais entes federados, ou seja, as medidas adotadas pelo
governo federal devem estar correlacionadas com as politicas que serdo implantadas nos
estados e municipios. A este respeito, ndo ha como deixar de transcrever o alerta dado por
José Afonso da Silva (2011, p. 813):

Mais real, no entanto, é a dificuldade de conciliar o principio federalista com o
sistema de planejamento global (nacional) da economia, ja que este pressupde
centralizacdo de decisbes e de controle, enquanto o federalismo é, por definicdo,
descentralizador. Se se reconhece aos Estados e aos Municipios capacidade
autdbnoma, inclusive para planejar suas atividades, torna-se problematico conseguir
mecanismos que evitem entrechoques, contradi¢do e incoeréncia entre os planos
nacionais, os estaduais e os municipais. Por um lado, impor uniformidade de cima
para baixo consistird em quebrar autonomias das entidades regionais e locais. Um
sistema integrado de planejamento harmonico € de dificil esquematizagdo dentro de
uma federacdo efetiva.

Apesar das dificuldades em se correlacionar os planos entre os entes federados, é

notdrio que se trata de medida de extrema relevancia, uma vez que a conduta do governo

federal acarretou impacto direto nos demais entes federativos.

Ha de se ressaltar que os municipios, especialmente as grandes metropoles, foram os
que mais sofreram com os impactos da degradacdo urbana. Tal ocorre porque a politica

urbana é operada em duas perspectivas.

Como elucida José Afonso da Silva:

(...) uma que tem como objeto o desenvolvimento adequado do sistema de cidades
(planejamento interurbano) em nivel nacional ou macrorregional, de competéncia
federal; e a outra que considera o desenvolvimento urbano no quadro do territério
municipal (planejamento intra-urbano), de competéncia local. De permeio, insere-se
a competéncia estadual para legislar concorrentemente com a Unido sobre Direito
Urbanistico (art. 24, 1), o que abre aos Estados, no minimo, a possibilidade de
estabelecer normas de coordenagdo dos planos urbanisticos no nivel de suas regides
administrativas, além de sua expressa competéncia para, mediante lei complementar,
instituir Regifes Metropolitanas, Aglomeracdes Urbanas e Microrregides,
constituidas por agrupamentos de Municipios limitrofes para integrar a organizacéo,
o planejamento e a execucdo de fungdes publicas de interesse comum (2011, p. 928).

7

Dessa forma, no contexto da mobilidade urbana, é evidente que, “a eficacia de
politicas publicas consistentes depende diretamente do grau de articulacdo entre os poderes e
agentes publicos envolvidos” BUCCI, (2002, p. 249).

Em outro topico, nesse mesmo capitulo, a questdo das regides metropolitanas, bem
com a edi¢do do recente Estatuto das Metropoles serd objeto de melhor apreciagdo, mesmo

porque esta norma tem a fung&o de deliberar sobre gestdo compartilhada de servicos publicos
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entre municipios vizinhos. O Estatuto das Metrépoles ja é considerado a Constituicdo dos

municipios.

Ainda na perspectiva de politicas publicas, ha que distingui-las e, para melhor
entendé-las, entre politicas de Estado e politicas de governo. Segundo Fernando Aith:

As politicas de governo seriam aquelas que, embora sempre voltadas ao
desenvolvimento do Estado, teriam maior flexibilizacdo (discricionariedade
governamental) e representariam diferentes formas de se alcangcar o mesmo objetivo,
enquanto as politicas de Estado seriam aquelas que, embora possam ser executas de
diferentes formas, ndo admitem grandes flexibilizagdes e, acima de tudo, exigem
continuidade. As politicas de governo, dentro dessa Otica, admitiriam, também,
delegacdo ou terceirizacdo da execucdo das atividades, por ndo se tratarem de
atividades essenciais do Estado (2006, p.244).

Dessa forma, as politicas de governo sdo mais pontuais, utilizam-se da estrutura estatal
jé& consolidada para desenvolvimento de certo projeto. As politicas de Estado, por sua vez, sdo
voltadas a organizacdo do Estado e, dada sua relevancia, ndo pode haver quebra em sua
continuidade, pois geraria problema na estrutural estatal. Analisando a temética aqui debatida,
ressalta cristalino que se trata de efetiva politica de Estado, posto que a mobilidade urbana
deve, sempre, estar no foco de atengdo dos governantes pelo seu impacto em areas como a
saude, qualidade de vida, crescimento ordenado e planejado das cidades, ponderando, sempre,

incremento e meio ambiente.

Foi nesse sentido que em 2.012, com anos de atraso, promulgou-se a Lei 12.587, que
instituiu as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), reconhecendo
a mobilidade urbana como politica de Estado, ao estabelecer, em seu artigo 25, que todos 0s
entes federados, levando-se em consideracdo as possibilidades financeiras e orcamentarias de
cada um, fardo constar dos respectivos projetos de planos plurianuais e de leis de diretrizes
orcamentarias as agdes programaéticas e instrumentos de apoio que serdo utilizados, em cada
periodo, para o aprimoramento dos sistemas de mobilidade urbana e melhoria da qualidade

dos servigos.

3.3 FUNGAO SOCIAL DAS CIDADES - ART. 182 CF

A Carta Magna Brasileira de 1988 destinou capitulo proprio ao tratar politica urbana e

desenvolvimento das cidades, evidenciando inquietacdo do legislador quanto ao bem estar de



50

seus cidaddos. Contudo, nas questdes de ordem econdmica, 0 executivo brasileiro parece ndo

estar atento & Constituicdo Federal. Mesmo assim, preceitua o artigo 182 daquele diploma:

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o
pleno desenvolvimento das funcGes sociais da cidade e garantir o bem- estar de seus
habitantes.

§ 1° - O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades
com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da politica de
desenvolvimento e de expansdo urbana.

§ 2° - A propriedade urbana cumpre sua fungdo social quando atende as exigéncias
fundamentais de ordenacédo da cidade expressas no plano diretor.

8§ 3° - As desapropriaces de imdveis urbanos serdo feitas com prévia e justa
indenizagdo em dinheiro.

§ 4° - E facultado ao Poder Publico municipal, mediante lei especifica para area
incluida no plano diretor, exigir, nos termos da lei federal, do proprietario do solo
urbano ndo edificado, subutilizado ou ndo utilizado, que promova seu adequado
aproveitamento, sob pena, sucessivamente, de:

| - parcelamento ou edificagdo compulsorios;

11 - imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana progressivo no tempo;

111 - desapropriagdo com pagamento mediante titulos da divida publica de emissdo
previamente aprovada pelo Senado Federal, com prazo de resgate de até dez anos,
em parcelas anuais, iguais e sucessivas, assegurados o valor real da indenizacdo e os
juros legais.

O legislador pétrio tratou de disciplinar as funces da cidade haja vista tendéncia
constatada de que a populacdo mundial serd predominantemente urbana. Faz-se necessario
normatizar o uso do solo urbano, preservando-o ndo somente para 0 nosso bem estar, mas

para garantir condicdes de habitabilidade? para as gerages futuras.

Como bem classificou José Afonso da Silva:

O solo urbano destina-se ao exercicio das fungdes sociais da cidade, basicamente ao
cumprimento das chamadas funcdes elementares do urbanismo: habitar, trabalhar,
circular e recrear. Seu manejo é funcdo do Plano Diretor municipal e de outras
normas urbanisticas de uso e controle do solo, tal como consta da Constituicdo
Federal, segundo a qual é da competéncia dos Municipios promover o adequado
ordenamento territorial, mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e
da ocupagdo do solo urbano (art.30, VIII), cumprindo também ao Poder Publico
municipal, mediante lei especifica para a area incluida no Plano diretor, exigir do
proprietario do solo urbano ndo edificado, subutilizado ou ndo utilizado que
promova o seu adequado aproveitamento, sob as sang¢des referidas no art. 182, 4°, da
mesma Carta Magna (2013.p.117).

A preocupagdo deste estudo, certamente, é enfatizar a necessidade de se concretizar o
urbanismo constitucional, voltado ao bem estar de toda coletividade, com as cidades

ordenadas, através de um instrumento fundamental: o Plano Diretor. Este tem de possuir

2 DICIONARIO ONLINE DE PORTUGUES. Habitabilidade- s.f. Estado, particularidade ou condicdo do que é
habitavel; qualidade daquilo que se pode habitar. (Etm. habitavel - vel + bil(i) + dade). Disponivel em:
<http://www.dicio.com.br/habitabilidade/> Acesso em: 23 set. 2014.
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contetdo compativel com a realidade do municipio responsavel por sua elaboragéo, ou seja,
ndo h4 como se admitir plagio de Plano Diretor alheio, com realidade totalmente diversa, o

que o tornaria ineficaz, por certo.

Assim, observa-se 0 aspecto instrumental do Plano Diretor como essencial ao
cumprimento da fungdo social da cidade. As diretrizes positivadas na Constituicdo Federal
bem como no Estatuto da Cidade correspondem a uma padronizacdo minima necessaria para

que o Plano atenda a questdes fundamentais de cada cidade.

Posteriormente, em 2012, fora editada a Lei de Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, Lei 12.587, com a intencdo clara de dirimir os problemas causados pela
descaracterizacdo do espaco urbano e, também, com a funcéo de prevenir o cidaddo quanto ao

uso inadequado e meramente individualista dos veiculos automotores.

3.4 ESTATUTO DA CIDADE

O legislador patrio evidenciou, embora tardiamente, efetiva preocupagéo quanto ao
desenvolvimento e gestdo das cidades, vez que, conforme ja salientado, estas serdo o habitat

onde h& de residir a maior parte da populago nos proximos seculos.

Com a edigdo do Estatuto da Cidade, em julho de 2001, tem-se a primeira norma
federal ampla referente as cidades e suas respectivas formas de planejamento e gestdo.
Através deste diploma, busca-se uma adequacéo entre a conduta humana e a preservagdo do

espaco urbano.

Em estudo sobre o Estatuto da Cidade, José Carlos de Freitas assim o define:

Compde-se de normas que buscam a racionalizagdo do tragado urbano, o bom
funcionamento dos servigos publicos, a correta distribuicdo da concentragdo
demogréfica, a criteriosa utilizacdo das areas publicas urbanas e a localizagdo das
atividades humanas pelo territério da polis (moradia, trabalho, atividades
comerciais, industriais, de prestacdo de servico, lazer), tudo para viabilizar o
conforto da coletividade, mantendo a equagdo de equilibrio entre populagdo e
ambiente, assim como entre area, habitantes e equipamentos urbanos (FREITAS,
2001, p. 217).

No mesmo estudo, segue o autor:

O Estatuto da Cidade contém dispositivos e instrumentos destinados a tutelar o
saneamento ambiental das cidades brasileiras, tanto que, ao conceituar o direito a
cidades sustentaveis, agrega a expressdo como um de seus elementos constitutivos
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(art.2°, 1). Também contém diretriz sobre a regularizacdo fundiaria e urbanizacdo de
ocupagOes de areas por populacdes de baixa renda (inciso XIV).

Em diretrizes gerais, O Estatuto da Cidade tem por objetivo garantir a harmonia entre
espaco urbano e o bem estar da coletividade, buscando a sustentabilidade ambiental, social e
econdmica de acordo com a compatibilidade do municipio e do seu territorio. Demonstra,
inclusive, preocupagdo em classificar o uso da propriedade privada segundo as fungdes sociais
a ela pertinentes, consoante preceitua o artigo 5°, XXIII da CF: Todos sdo iguais perante a lei,
sem distingdo de qualquer natureza, garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes
no Pais a inviolabilidade do direito & vida, & liberdade, a igualdade, & seguranca e a

propriedade, nos termos seguintes: XXIII - a propriedade atenderd a sua funcdo social
(CONSTITUICAO FEDERAL, 1988)

O tema funcéo social da propriedade traz calorosas discussdes, uma vez que cuida da
questdo direito publico e social versus direito privado e as normas protetoras do direito civil.
Por certo, 0 objetivo, neste estudo, é tdo somente enfatizar a preocupacéo do legislador quanto

a0 uso nocivo e individualista da propriedade privada.

Quanto ao Estatuto da Cidade, é importante analisar os incisos correspondentes ao

crescimento urbano e aos transtornos da imobilidade urbana, tema desta dissertacéo:

Art. 2°A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
funcBes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes diretrizes
gerais:

| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra
urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao transporte
e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes;

Il — gestdo democratica por meio da participacdo da populacdo e de associagdes
representativas dos varios segmentos da comunidade na formulagdo, execucdo e
acompanhamento de planos, programas e projetos de desenvolvimento urbano;

111 — cooperacdo entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores da
sociedade no processo de urbanizacdo, em atendimento ao interesse social;

IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial da
populacdo e das atividades econémicas do Municipio e do territdrio sob sua area de
influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢cées do crescimento urbano e seus
efeitos negativos sobre o meio ambiente;

V - oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servi¢os publicos
adequados aos interesses e necessidades da populagdo e as caracteristicas locais;

V1 - ordenagdo e controle do uso do solo, de forma a evitar:

a) a utilizacdo inadequada dos im6veis urbanos;

b) a proximidade de usos incompativeis ou inconvenientes;

¢) o parcelamento do solo, a edificacdo ou 0 uso excessivos ou inadequados em
relacdo a infra-estrutura urbana;

d) a instalagdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar como pélos
geradores de trafego, sem a previsdo da infra-estrutura correspondente;

e) a retencdo especulativa de imovel urbano, que resulte na sua subutilizagdo ou ndo
utilizacdo;

f) a deterioragdo das areas urbanizadas;

g) a poluicdo e a degradacdo ambiental;
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h) a exposicao da populagdo a riscos de desastres. (Incluido dada pela Lei n® 12.608,
de 2012)

VIl - integracdo e complementaridade entre as atividades urbanas e rurais, tendo em
vista o desenvolvimento socioecondmico do Municipio e do territério sob sua area
de influéncia;

VIl - adogdo de padrfes de producdo e consumo de bens e servicos e de expansao
urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental, social e
econdmica do Municipio e do territorio sob sua area de influéncia;

IX - justa distribuicio dos beneficios e 6nus decorrentes do processo de
urbanizacao;

X — adequacéo dos instrumentos de politica econdmica, tributaria e financeira e dos
gastos publicos aos objetivos do desenvolvimento urbano, de modo a privilegiar os
investimentos geradores de bem-estar geral e a fruicdo dos bens pelos diferentes
segmentos sociais;

X1 — recuperagdo dos investimentos do Poder Publico de que tenha resultado a
valorizagdo de imdveis urbanos;

XII - protecdo, preservacado e recuperacdo do meio ambiente natural e construido, do
patrimdnio cultural, histérico, artistico, paisagistico e arqueolégico;

Xl — audiéncia do Poder Pablico municipal e da populagdo interessada nos
processos de implantacdo de empreendimentos ou atividades com efeitos
potencialmente negativos sobre o meio ambiente natural ou construido, o conforto
ou a seguranca da populacao;

XIV - regularizagdo fundiaria e urbanizacdo de areas ocupadas por populacdo de
baixa renda mediante o estabelecimento de normas especiais de urbanizagdo, uso e
ocupagdo do solo e edificacdo, consideradas a situacdo socioecondmica da
populacdo e as normas ambientais;

XV - simplificacdo da legislacdo de parcelamento, uso e ocupagdo do solo e das
normas edilicias, com vistas a permitir a reducéo dos custos e 0 aumento da oferta
dos lotes e unidades habitacionais;

XVI - isonomia de condigdes para os agentes publicos e privados na promogdo de
empreendimentos e atividades relativos ao processo de urbanizacdo, atendido o
interesse social.

XVII - estimulo a utilizacdo, nos parcelamentos do solo e nas edificagdes urbanas,
de sistemas operacionais, padrdes construtivos e aportes tecnoldgicos que objetivem
a reducdo de impactos ambientais e a economia de recursos naturais (LEI
12.608/2012).

Através da leitura dos incisos, verifica-se a evidente intengdo do legislador em
privilegiar a nogdo de urbanismo ideal, voltado para transparéncia e a participagdo popular
nas decisdes de cardter coletivo: uso do solo, patriménio publico, impostos, transportes,

sustentabilidade; enfim, nas questdes cujo titular do direito seja a coletividade.

O Estatuto da Cidade incorpora o que a doutrina de Hely Lopes Meirelles pregava, ha
muito, “ndo se realiza urbanismo particular”. Para tanto, faz-se necessaria a elaboracéo de um
plano de atuacdo, com a finalidade de implantar uma politica de desenvolvimento urbano,

disciplinando as condutas tantos dos agentes publicos, quanto privados.

Na definigdo de Paulo Afonso Leme Machado:

Plano diretor é um conjunto de normas obrigatorias, elaborado por lei municipal
especifica, integrando o processo de planejamento municipal, que regula as
atividades e os empreendimentos do proprio Poder Publico Municipal e das pessoas
fisicas ou juridicas, de Direito Privado ou Publico, a serem levados a efeito no
territério municipal (2009, p. 393).
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Pois bem, o plano diretor é um documento que necessita ser conhecido pelos
municipes para que alcance os resultados almejados e, portanto, deve ser devidamente editado

e publicado, apds aprovacdo na Camara dos Vereadores de cada cidade.

Em outra definigdo, Juliana Cavalcanti dos Santos:

O plano diretor é uma lei municipal que regulariza o planejamento urbano mediante
mecanismos técnicos de organizacdo, com vistas a organizagdo de uma determinada
cidade. E um instrumento que tem por objetivo o alcance do pleno desenvolvimento
das fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana na consecucgdo do avango da
politica urbana preconizada pela Constituicdo Federal (2014, p.571).

Como bem salientado, trata-se de uma lei municipal, com objetivos a serem
alcancados para o desenvolvimento urbano do Municipio, a partir da percepcdo de cada
cidade, o espaco fisico, a populacdo e sua diversidade, entre outros fatores. O plano diretor

deve refletir a cidade a que corresponde, visando o bem estar de seus habitantes.

Para que a populagéo possa viver de acordo com 0s preceitos constitucionais, ou seja,
respeitando-se sua dignidade e o exercicio de ir e vir, o plano diretor tem de estabelecer
paradigmas relacionados & mobilidade urbana municipal, sobretudo nos grandes e médios
centros urbanos, incentivando-se o uso do transporte coletivo em detrimento do individual;
ofertando-se servicos em regides essencialmente residenciais, reduzindo-se, assim, a

necessidade de deslocamentos em massa, todos os dias.

Em estudos desenvolvidos pelo Instituto Brasileiro de Administragdo Municipal-
IBAM:

Em sintese, o Plano Diretor e o Plano Diretor Integrado de Transporte sdo muito
importantes, pois indicam as diretrizes e agBes necessarias para melhorar a
mobilidade urbana. Um aspecto que em muito contribuiu para a melhoria da
mobilidade urbana é a oferta de transporte publico de qualidade e em quantidade
suficiente ao atendimento das demandas existentes, ou seja, um transporte publico
eficiente. Para tanto, as acdes de planejamento urbano deverdo também considerar as
orientagBes definidas na politica de transporte, onde algumas medidas sdo
fundamentais:

1)A melhoria de circulacdo nos centros, o que podera até implicar em desestimular o
acesso de automdveis particulares nestas areas;

2)A reorganizacgdo de linhas de 6nibus e a integracdo entre Onibus, trem, metrd e
transporte hidroviario;

3) A adequacdo de infra-estrutura necessaria, tal como ruas, passeios, ciclovias,
corredores de transporte;

4) As tarifas das passagens acessiveis a todos, estimulando o uso do transporte
coletivo.

Na elaboracdo do plano Diretor e na construcdo dos planos e programas especificos,
0s Municipios deverdo incorporar a ideia de que a mobilidade é centrada nas pessoas
e ndo nos veiculos; e que, portanto, é necessario priorizar o acesso amplo e
democréatico ao espaco urbano e aos meios ndo motorizados de transporte.
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Na realidade, quando fora publicado o Estatuto da Cidade, em 2001, diversos
municipios viram-se, inclusive, na obrigacdo de elaborar um plano de mobilidade urbana, em

razdo do artigo 41, paragrafo 2°, daquela lei:

Art. 41. O plano diretor é obrigat6rio para cidades:

| — com mais de vinte mil habitantes;

Il — integrantes de regides metropolitanas e aglomeragGes urbanas;

111 — onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos previstos no
§ 4°do art. 182 da Constituicdo Federal;

IV — integrantes de areas de especial interesse turistico;

V - inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com
significativo impacto ambiental de ambito regional ou nacional.

V1 - incluidas no cadastro nacional de Municipios com areas suscetiveis a ocorréncia
de deslizamentos de grande impacto, inundac6es bruscas ou processos geoldgicos ou
hidrol6gicos correlatos. (Incluido pela Lei n® 12.608, de 2012)

8§ 1°No caso da realizacdo de empreendimentos ou atividades enquadrados no inciso
V do caput, os recursos técnicos e financeiros para a elaboracdo do plano diretor
estardo inseridos entre as medidas de compensagdo adotadas.

§ 2°-No caso de cidades com mais de quinhentos mil habitantes, devera ser
elaborado um plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano diretor
ou nele inserido (Lei Ordinaria n® 10.257/2001).

Com a edicdo do Estatuto das Cidades, as metropoles, cidades com mais de quinhentos
mil habitantes, viram-se na obrigagdo de criar um plano de transporte urbano, paralelo ao
plano diretor, ou, noutra andlise, inseri-lo no mesmo diploma municipal. Havia, pois,

preocupacéo do legislador quanto ao transito nas grandes cidades.

Entretanto, poucos municipios confeccionaram 0 respectivo documento e 0s
transtornos quanto & mobilidade urbana aumentaram sobremaneira. Tempos depois, a partir da
edicdo da Lei 12.587, a Lei de Mobilidade Urbana, editada em janeiro de 2012, aumentou o
nimero de municipios, obrigados a preparar planos diretor e de mobilidade urbana

respectivamente.

Assim estabelece a Lei 12.587/2012, em seu artigo 24 e paréagrafos:

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, os objetivos e as
diretrizes desta Lei, bem como:

§ 1° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados, na forma da lei, a elaboracdo do plano diretor, devera ser elaborado o
Plano de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos
diretores ou neles inserido.

§ 2°-Nos Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o
Plano de Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte ndo motorizado e no
planejamento da infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos a pé e por
bicicleta, de acordo com a legislagdo vigente.

§ 3° O Plano de Mobilidade Urbana devera ser integrado ao plano diretor municipal,
existente ou em elaboragdo, no prazo maximo de 3 (trés) anos da vigéncia desta Lei.
§ 4°0s Municipios que ndo tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana na
data de promulgacéo desta Lei terdo o prazo maximo de 3 (trés) anos de sua vigéncia
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para elabora-lo. Findo o prazo, ficam impedidos de receber recursos orgamentarios
federais destinados a mobilidade urbana até que atendam a exigéncia desta Lei.

A Lei de 12.587/12, entdo, tratou de ampliar o rol dos municipios responsaveis por
elaborar seus planos de mobilidade urbana, certamente evidenciando uma preocupagéo com o
futuro daqueles entes federativos. Ali&s, como ja fora demonstrado, se houver planejamento e
execucdo de politicas publicas de transporte urbano, os cidaddos obviamente serdo 0s maiores

beneficiados.

O diploma legal entrou em vigor em 13 de abril de 2012. Todavia, o legislador
conferiu aos municipios prazo de trés anos, em 2015, para que sejam apresentados os planos

de mobilidade, e estes devem estar integrados ao plano diretor de cada cidade.

Pois bem, os instrumentos legais para a efetivagdo do direito a mobilidade urbana
foram elaborados e encontram-se acessiveis & populagdo e aos respectivos municipios;
todavia, havera necessidade de certa pressdo social e coragem dos nossos governantes, a fim
de que sejam concretizados investimentos em sistemas estruturais que, consequentemente,
acarretardo beneficios & coletividade e ao meio ambiente, tdo fragilizados pela presenca

degradante dos milhdes de automdveis em nossas ruas e avenidas.

3.5 ESTATUTO DAS METROPOLES

Em janeiro de 2015, a Presidente Dilma sancionou lei que instituiu o Estatuto das
Metrdpoles, uma espécie de Constituicdo dos municipios. Este diploma seré responsével pelas
diretrizes da politica nacional de planejamento regional urbano, e tem por objetivo estruturar
o funcionamento dos grandes centros urbanos, melhorando, dessa forma, a qualidade de vida
da populacdo. A lei deliberou sobre gestdo compartilhada de servicos puablicos entre

municipios vizinhos, e estabeleceu conceito de regido metropolitana.

Conforme estudos do arquiteto e urbanista Garibaldi Rizzo:

O objetivo é compatibilizar projetos estaduais e municipais e trazer mais eficiéncia
aos servicos prestados, como a coleta de lixo, transporte publico, entre outros. A
ideia é trabalhar com marcos regulatdrios para a questdo das metrépoles no Brasil,
pois no processo constituinte nds avangamos pouco nesse sentido, entdo é necessario
avangar muito mais, articulando as diversas intervengdes que devem ser feitas nas
cidades que se caracterizam como areas metropolitanas, através da sistematizagéo de
servi¢os comuns, como a questdo da coleta do lixo, no transporte e no saneamento
como um todo, para que se tenha uma vida melhor em todas as cidades. (R1ZZO,
2015, s.p.)
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Atualmente, cerca de 72% da populacdo brasileira vivem nas cidades e, a maioria
absoluta, isto €, 54% vivem nas metropoles. Tais dados demonstram claramente o perfil
urbano e metropolitano dos cidaddos brasileiros. Dessa maneira, hd que se regulamentar e
integrar a administracdo publica das regides metropolitanas, visando melhor qualidade de

vida, conforme preconiza a Constituigdo Federal brasileira.

Novamente, depara-se com 0 adensamento urbano, fruto do éxodo rural e do
desenvolvimento econdémico dos grandes centros. As Regides Metropolitanas formaram-se da
juncdo dos municipios, pois estes cresceram de maneira horizontal, atingindo as &reas
consideradas de entorno, bem como as cidades satélites. Os estudos sobre regides

metropolitanas e crescimento desordenado foram realizados no capitulo 11 desta dissertacéo.

Apenas para enfatizar, segue andlise de Geraldo Spagno Guimardes sobre regides

metropolitanas:

As regides metropolitanas podem ser identificadas tanto como um reflexo positivo
de desenvolvimento como pela ideia e presenca de uma “dor de crescimento”. Por
um lado, o organismo que ndo cresce € tido por ineficaz em seu propdsito de existir.
Pode ser considerado in6spito e ate indesejavel. Assim o municipio que decresce em
varios aspetos, inclusive em densidade demogréafica, revela uma auséncia de
riquezas que motivem sua manutengdo, com tendéncia ao ostracismo, o que conduz
a uma espécie de exilio em seu préprio territério. Engolfa-se e reverte-se em um
nao-ser social e politico.(2012)

Novamente surge a polémica em torno do tema desenvolvimento econdmico versus
sustentabilidade, ou seja, as cidades precisam de economia pujante, estrutura e crescimento,
caso contrério revelar-se-d0 indspitas. Todavia, o que se defende é a ordenacdo e a gestdo

desse desenvolvimento, porque, em se tratando de mobilidade urbana, o crescimento neste

setor (frota de veiculos motorizados) somente causa mais transtornos a populagéo.

Segue 0 mesmo autor:

Por outro lado, o adensamento das grandes metropoles, decorrente da opcdo das
pessoas de viverem mais proximas dos centros de consumo maiores e mais
modernos, se submetendo a morar empilhadas em edificios cada vez mais altos,
trouxe como resultado dessa busca, algumas cicatrizes indeléveis ao convivio dos
individuos e, como conseqiiéncia, ao convivio das cidades, que além de se ocuparem
da prdpria ordenacdo, se ocupam e se preocupam com o contexto de conurbagdo em
varias dimensdes, e isso inclui a mobilidade, que ja era de dificil solugdo no grande
condominio chamado cidade e que agora tem limites geograficos expandidos até
encontrar a cerca do municipio vizinho. (GUIMARAES, 2012, p. 207)

N&do h& como ignorar a expansdo dos centros urbanos para além das fronteiras

municipais e, até, estaduais. H4 muitas pessoas habitando as cidades satélites proximas aos
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grandes centros e 0s problemas oriundos dessa conurbacdo merecem tratamento integrado

para que seja eficiente.

A lei n®13.089 traz, em seu artigo 1°, inciso V, a defini¢cdo de metropole: — metropole:
espaco urbano com continuidade territorial que, em razdo de sua populagéo e relevancia
politica e socioecondmica, tem influéncia nacional ou sobre uma regido que configure, no
minimo, a area de influéncia de uma capital regional, conforme os critérios adotados pela

Fundacéo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.

O legislador, no mesmo artigo, define, ainda, os limites de atuacdo de uma capital
regional, segundo dados disponibilizados pelo IBGE: Paragrafo Unico. Os critérios para a
delimitacdo da regido de influéncia de uma capital regional, previstos no inciso V do caput
deste artigo considerardo os bens e servicos fornecidos pela cidade a regido, abrangendo
produtos industriais, educacéo, salde, servigos bancérios, comércio, empregos e outros itens

pertinentes, e serdo disponibilizados pelo IBGE na rede mundial de computadores.

Além das regides metropolitanas e das aglomeracdes urbanas, o diploma também se
refere & figura das microrregifes instituidas pelos Estados com fundamento em fungdes
publicas de interesse comum, ressalvando-se que as mesmas tenham caracteristicas

predominantemente urbanas.

Ha casos, também, de regido metropolitana localizada em unidades federativas
distintas: Tal regido é criada por lei federal especifica, capaz de delimitar as cidades que a
integram, fixando respectivas competéncias. Recebe a denominagdo de regido integrada

desenvolvimento: RIDE.

Segundo consta, a primeira RIDE brasileira, estabelecida através da Lei
Complementar n°. 90/98, fora a Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e
Entorno. A lei estipulava, em seu artigo 1°, como parte integrante da RIDE os seguintes
municipios: § 1° A Regido Administrativa de que trata este artigo € constituida pelo Distrito
Federal, pelos Municipios de Abadiania, Agua Fria de Goias, Aguas Lindas, Alexania,
Cabeceiras, Cidade Ocidental, Cocalzinho de Goias, Corumbé de Goias, Cristalina, Formosa,
Luziania, Mimoso de Goiads, Novo Gama, Padre Bernardo, Pirendpolis, Planaltina, Santo
Antdnio do Descoberto, Valparaiso e Vila Boa, no Estado de Goias, e de Unai e Buritis, no
Estado de Minas Gerais.

Verifica-se, pois, uma invasdo de competéncia entre os entes federativos: Distrito

Federal, Minas Gerais e Goiés. A fim de resolver conflitos supervenientes, criou-se a figura
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do conselho administrativo, no artigo 2° da Lei Complementar n°. 90/98: Art. 2° E o Poder
Executivo autorizado a criar um Conselho Administrativo para coordenar as atividades a

serem desenvolvidas na Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal e Entorno.

Paragrafo Unico. As atribuicfes e a composi¢do do Conselho de que trata este artigo
serdo definidas em regulamento, dele participando representantes dos Estados e Municipios

abrangidos pela RIDE.

Pela proximidade local, os problemas municipais também sdo compartilhados e
merecem tratamento compartilhado e integrado. Para tanto, a Unido fixou critério de apoio no

campo do desenvolvimento urbano.

Apesar de claramente constar 0 apoio aos entes federativos, a Presidenta Dilma vetou
a criacdo do Fundo Nacional de Desenvolvimento Urbano Integrado (FNDUI), previsto pelo
projeto de lei PLC 5/2014, cuja finalidade seria a de angariar recursos financeiros das
chamadas funces publicas de interesse comum das regides metropolitanas e aglomeracoes

urbanas.

Por fim, importante ressalva ha de ser feita quanto & alteracdo do artigo 34 da Lei
10.257/2001, o Estatuto das Cidades, com o advento do Estatuto das Metrépoles, passando a
vigorar da seguinte forma:

Art. 34- Nas regides metropolitanas ou nas aglomerag6es urbanas instituidas por lei
complementar estadual, poderdo ser realizadas operagBes urbanas consorciadas
interfederativas, aprovadas por leis estaduais especificas.

Paragrafo Unico. As disposicdes dos arts. 32 a 34 desta Lei aplicam-se as operacdes
urbanas consorciadas interfederativas previstas no caput deste artigo, no que couber.

O Estatuto das Metrépoles amplia as formas de gerir os municipios privilegiando-se o
interesse da coletividade que habita e trabalha nos centros urbanos interligados. E muito
comum uma pessoa morar num municipio, trabalhar em outro e, muitas vezes, deslocar-se, a
noite, para estudo em outra cidade, no mesmo limite metropolitano ou ndo. Para tanto, ha que
existir vontade politica para instituir politicas publicas de mobilidade, habitacdo, saneamento

etc, integrativas entre os entes federativos.

Ac0es conjuntas entre varios municipios ja havia; contudo, faltava a participacdo
efetiva da Unido, o que fora positivado com a edi¢do do Estatuto das Metrdpoles. Basta
acompanhar se havera eficacia em seu cumprimento, com a devida e necesséria integragéo

dos entes federativos, para que a nova norma néo seja apenas mais uma letra morta.
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4 MOBILIDADE URBANA - AVANCOS E RETROCESSOS

Muito embora o processo de industrializacdo tenha contribuido para o crescimento e
desenvolvimento de diversas regides brasileiras, especialmente Sudeste e Sul, ha que se
considerar que sua intensificacdo agravou demasiadamente nosso sistema viario, carente de

planejamento para expansdes a curto prazo.

As cidades, até entdo concebidas para os pedestres, com suas pragas e passeios
publicos, viram-se obrigadas a se adaptarem & nova realidade, isto €, as cidades dos carros,
com obras realizadas para dar maior vazdo ao transito diario, tais como viadutos, avenidas

alargadas, tuneis etc.

A partir da década de 1960, o Brasil adotou modelo de mobilidade concentrado no uso
indiscriminado de veiculos automotores. Com efeito, os bondes e trens, até entdo utilizados
por grande parte dos citadinos, foram sucateados e as ruas, antes cenarios de encontros e

passeios, foram apropriadas em mais de 90% dos casos pelos automdveis e seus similares.

A maior cidade brasileira, S&o Paulo, com a justificativa dos prefeitos a época de que
0s bondes eram obsoletos e atravancavam o progresso, contrariando as tendéncias de
transporte mundiais, optou por aposentar definitivamente aquele charmoso servico de
transporte coletivo (NASCIMENTO, 2014, s.p.).

Indo na contramdo de indmeras grandes cidades do mundo, em 1968 a Prefeitura de
Sdo Paulo acabou definitivamente com o servi¢o de bondes na cidade, encerrando a
Gltima linha existente na capital, 0 bonde de Santo Amaro. Era o fim da linha de um
servico que funcionava desde o final do século 19, com os bondes de tragdo animal e
desde os primeiros anos do século 20 com os bondes eletrificados, trazidos pela
Light.

Hoje, 4 décadas depois do fim dos bondes em Sdo Paulo, muita gente ainda se
pergunta porque acabaram com um servico que até hoje é largamente utilizado em
algumas das principais cidades da Europa com bastante eficiéncia. A resposta esta
no despreparo de nossos politicos para lidar com transporte coletivo, em um pais que
prioriza ha décadas o transporte individual.

Durante anos, os bondes foram responsaveis pelo transporte de milhares de
paulistanos. Todavia, a administragdo municipal preferiu ndo expandir as linhas férreas, que
permaneciam estagnadas frente ao crescimento populacional; além disso, os bondes ndo eram

devidamente substituidos, quando apresentavam problemas, apenas reformados, ou seja, ndo

se valorizara aquele servigo de transporte coletivo.



61

NO6s vemos, mais uma vez, que se perdeu uma grande oportunidade de promover a
modernizagdo de uma importante linha troncal de trilhos que poderia ser hoje um
moderno Corredor de VLT para Santo Amaro. Ao invés disso, outro equivoco
politico, maléfico para o futuro da metrépole, fez o Gltimo bonde circular em 27 de
Margo de 1968, pondo um fim a um sistema de transporte ndo poluente que
contribuiu  verdadeiramente para o desenvolvimento da cidade de Sdo Paulo
(RESPIRA SAO PAULO).
Diante disso, em 1968, com a descabida explicacdo de que ndo atendiam mais as
necessidades da populagéo, atrapalhando ainda mais o trénsito, os bondes foram desativados

pela Companhia Municipal de Transportes Coletivos, a CMTC.

Verifica-se que, desde aquela época, as industrias automobilisticas ja eram
beneficiadas pelo poder publico. Este certamente apostou no crescimento econdmico a

qualquer custo, em detrimento do bem estar da coletividade.

Os bondes eram movidos & energia elétrica, tecnologia amplamente sustentavel, uma
vez que ndo emitia gazes poluentes e com sonoridade praticamente zero. Mas, por questdes
eminentemente politicas, ndo se priorizou esse tipo de transporte, levando S&o Paulo para
outros caminhos, mais individualistas, no que diz respeito ao fluxo urbano e, ao que tudo
indica, seria uma alternativa interessante, a0 menos ambientalmente, o transporte coletivo

elétrico.

Tal afirmacdo é tdo apropriada que, em pleno século XXI, depois de tantos anos e do
caos em que se encontram os municipios brasileiros, verificou-se a necessidade de se investir
num transporte coletivo mais eficaz e menos poluente. Pois bem, de certa maneira, reativou-se
um meio de transporte movido a eletricidade, o VLT (veiculo leve sobre trilhos), mais
moderno, econdmico e sustentavel, repleto de tecnologia para conduzir varias pessoas por

viagem.

Em Séo Paulo, existem os BRT (Bus Rapid Transit), ou transporte rapido de dnibus,
cuja criagdo deu-se na década de 70, em Curitiba, e recentemente fora implantado em diversas
metrépoles brasileiras, a fim de diminuir o tempo das viagens, com baixa emissdo de

poluentes, além de ser mais seguro para 0s passageiros.

A primeira capital brasileira a investir e implantar o sistema de VLT foi Macei6, com
15 estagOes, transportando cerca de onze mil passageiros por dia. Outras cidades como
Brasilia, Goiania, Rio de Janeiro e Sdo Paulo também pretendem aderir ao novo modal. A
maior cidade brasileira, Sdo Paulo, possui extensa e sobrecarregada malha metroviaria.
Segundo dados da Companhia do Metropolitano de Séo Paulo: “O Metr6 de Sdo Paulo possui

cinco linhas em operacéo. Ao todo s&o 69,4 quilometros de rede, 61 estacdes e 150 trens. Por
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dia, o metrd transporta 4,7 milhGes de passageiros. Em 2014 foram transportados 1.110
bilhdes de passageiros no sistema.” Entretanto, embora haja previsdo, o VLT, batizado
Monotrilho na capital paulista, ainda ndo fora implantado. Segundo dados do Metrd, suas
obras encontram-se avangadas e contam com duas linhas: Prata, com 26,6 km de extensdo e
18 estacOes suspensas, devidamente instaladas nos canteiros centrais das avenidas, compondo
uma moderna arquitetura urbana. A linha Ouro, por sua vez, possuira 18 km de extensao,
ligando o bairro do Morumbi ao Jabaquara e ao Aeroporto de Congonhas. Dezoito estagfes ao

longo do trajeto estéo previstas, sendo quatro interligando linhas do Metr6 e da CPTM.

O que gera perplexidade aos cidaddos é a cidade de Sao Paulo ter deixado de acreditar
e, por consequéncia, de investir no transporte publico de qualidade, movido a energia elétrica,
levando a cidade a total imobilidade urbana. Os trens, por certo, seriam uma excelente opcéo
para locomover milhares pessoas, em um unico meio de transporte, além de retirar grande
soma de veiculos das ruas, todos os dias. Tanto que foram clamados para solucionar 0s

transtornos de mobilidade urbana.

Conclui-se que a auséncia de planejamento e o crescimento célere da sociedade urbana
brasileira formaram cidades com tragados urbanos improvisados, completamente inadequados

para atender a demanda de mobilidade urbana.

Entre as décadas de 1980 e 1990, ndo se cogitava em investimento publico para ajustar
crescimento populacional e aumento da frota de veiculos particulares nos grandes centros
urbanos. Como a mobilidade ainda ndo era assunto sensivel a sociedade, os municipios
investiram na construgdo de pontes, viadutos, faixas extras para carros, ou seja, priorizou-se,

uma vez mais, a cidade rodoviaria, excluindo-se os transeuntes.

Ha casos extremos que denotam a invasdo dos espacos publicos pelos carros ou
motocicletas e os problemas decorrentes dessa “conquista”. O municipio mineiro Divindpolis,
embora considerado de médio porte, retrata a situacdo cadtica em que se encontram seus

moradores, em raz&o da total desproporcionalidade automdvel/habitante naquele municipio:

A cidade de Divinopolis conta atualmente com 228.643 habitantes e uma frota de
118.712 veiculos, 0 que da mais da metade do nimero de moradores. Os dados sdo
da Secretaria de Transito e Transportes (Settrans). Até agosto deste ano ja foram
emplacados 3.699 veiculos na cidade, sendo que o municipio conta com apenas
2.045 vagas do estacionamento rotativo.

O reflexo disso sdo os acidentes e pontos de congestionamento nos horarios de pico.
De acordo com o Corpo de Bombeiros, os acidentes dentro da cidade tém
aumentado devido a grande frota de veiculos. Ainda segundo os bombeiros, a
maioria dos acidentes envolve motociclistas (G1 PORTAL DE NOTICIAS DA GLOBO).



63

O clamor pela mobilidade urbana deixou de ser o foco somente dos grandes centros
urbanos. E certo que, nestes casos, os problemas sdo maiores e requerem maior grau de
dificuldade, porque a desordem ja se encontra instalada, todavia os recursos de estrutura e

planejamento adotados por uns podem auxiliar outros municipios.

No caso da cidade de Divindpolis, fato alarmante é a questdo dos acidentes
provocados por tamanha quantidade de veiculos, sejam motos ou carros. As pessoas adquirem
seus veiculos e ingressam no espago urbano, ja congestionado, sem respeito e, muitas vezes,
sem as malicias adequadas para manobra-los. Por dbvio, incidentes vao ocorrer em maior ou

menos gravidade.

Contudo, € importante frisar que as questfes sobre mobilidade urbana ndo séo
problemas exclusivamente brasileiros. Varias cidades européias possuem graves problemas de
transporte e transito em suas metropoles, decorrentes de fatores sociais, politicos, econdmicos
e de decisbes mal adotadas no passado, relativas as politicas urbanas de transporte e de

transito.

Segundo dados estatisticos apresentados por conceituada empresa de navegacao, a

TomTomTraffic index, recentemente publicados na imprensa brasileira:

A empresa de servicos de navegagdo TomTom divulgou os resultados de sua
pesquisa global anual de transito. Segundo o levantamento, os motoristas passam em
média oito dias de suas vidas por ano presos em congestionamentos.

Outro dado interessante € que as vias classificadas como secundarias costumam
estar mais cheias do que as grandes avenidas na hora do rush.

A cidade mais congestionada do mundo é Moscou, na Ruassia, com um indice de
transito de 74%. Este nimero é baseado na comparacdo do tempo de viagem de um
mesmo trajeto nas horas sem transito e nos horarios de pico.

Considerando estes dados, um motorista na capital russa perde em média 76 minutos
a cada hora ao volante em horarios de pico. Ou seja, uma viagem que levaria uma
hora para ser realizada seria feita em quase duas horas por la.

Duas cidades aparecem na lista das 10 cidades mais cadticas. O Rio de Janeiro
aparece na terceira posi¢do, com indice de 55%, e Sdo Paulo surge no quinto lugar
com 46%, uma posicdo atras da Cidade do México e seus 54%.

Surpreendentemente, Londres, uma das cidades mais conhecidas pelo transito
complicado na Europa, ndo esta na lista.

Veja abaixo as cidades listadas no estudo da TomTomT raffic:

1°: Moscou (Russia): 74%

2°: Istambul (Turquia): 62%

3°: Rio de Janeiro (Brasil): 55%

4°: Cidade do México (México): 54%

5°: Sdo Paulo (Brasil): 46%

6°: Palermo (Italia): 39%

7°: Varsdvia (Polbnia): 39%

8°: Roma (Italia): 37%

9°: Los Angeles (EUA): 36%

10°: Dublin (Irlanda): 35% (REVISTA EXAME, 2014)
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Verifica-se, a partir do ranking apresentado, que os brasileiros ainda enfrentam menos
horas de congestionamento diariamente do que 0s russos e turcos. Atualmente, 80% da
populacdo brasileira residem em éareas urbanas e a maioria dessas pessoas depende do
transporte publico para se deslocar. Por isso é tdo importante que haja politicas de
melhoramento do sistema de trénsito, especialmente no que tange ao transporte publico
coletivo. A tendéncia é de que as cidades crescam cada vez mais, juntamente com a
economia, com isso, tornam-se necessarios estudos da real situagdo citadina, a fim de que
solucdes sejam apresentadas e devidamente aplicadas para amenizar os problemas suscitados

a partir do desenvolvimento econdémico sem o devido planejamento.

4.1 MOBILIDADE URBANA - CONCEITO

Estudos recentes revelaram que o momento de maior infelicidade das pessoas é o que
elas efetivamente passam nos congestionamentos ao longo do dia. Sentem-se impotentes e
improdutivas, presas em seus carros ou Onibus, desperdi¢cando tempo que deveria ser gasto

com lazer e descanso, especialmente ao final de um dia de trabalho.

Nas grandes e médias cidades, frequentemente, tem-se a imobilidade urbana, ou seja,
auséncia quase que total de circulagdo de veiculos, em razdo do fluxo intenso de carros e

Onibus, responsaveis pela locomogao de pessoas e bens de consumo.

A fim de dirimir os transtornos ocasionados pela falta de estrutura e da crise de
mobilidade em que se encontram varias cidades brasileiras, fora editada, apds amargar

dezessete anos no Congresso Nacional, a Lei de Mobilidade Urbana- Lei 12.587/2012.

O primeiro projeto de lei relativo a questdo (PL n° 694/1995, de autoria do deputado
Alberto Goldman) dispunha apenas sobre as diretrizes para o transporte coletivo. Foi
o0 projeto de lei encaminhado pelo Poder Executivo em 2007 (PL n° 1.687/2007) que
ampliou o objeto da lei aprovada, vinculando-a a politica de desenvolvimento
urbano, conforme o art. 182 da Carta Magna.

O Estatuto da Cidade ndo dispds sobre a mobilidade urbana. Apenas sobre a
obrigatoriedade da existéncia de plano de transporte urbano integrado para os
municipios com mais de quinhentos mil habitantes (8 2° do art. 41 da Lei n°
10.257/2001). Assim, entendeu o Executivo que o conceito de mobilidade urbana,
por ser mais amplo que o de transportes urbanos, continha elementos especificos e
suficientemente desenvolvidos para justificar um titulo autbnomo.
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A publicagdo da Lei 12.587/2012, embora tardia, significa um avanco da legislacéo
patria no que tange & gestdo das cidades, uma vez que traz instrumentos para auxiliar os

municipios a melhorarem as condi¢des de mobilidade de seus cidad&os.

Primeiramente, faz-se necessario conceituar Mobilidade Urbana. Geraldo Spagno
Guimarées, autor mineiro do primeiro estudo realizado sobre a Lei de Mobilidade Urbana,

assim a define:

Mobilidade urbana €, pois, o que proporciona ligacdo eficiente aos bens e servigos, 0
que se pode obter, especialmente nesse contexto urbano, por um programa de
planificacdes, restri¢des e direcionamentos, mas, sobretudo, pela oferta adequada de
transporte publico e de uma infraestrutura de sistema viario, equipamentos,
instalagBes, controle e sinalizagdo proprios a circulagdo eficiente dos diferentes
modais, sendo desejavel a integracdo destes e das respectivas tarifas, tudo com o
amparo de um ordenamento legal fulcrado em principios, para que haja flexibilidade
e efetividade da norma ao contexto mais atual possivel. E também fundamental uma
consciéncia comunitaria da mobilidade urbana, pois a implantacdo da ordenagdo na
urbe ndo tem qualquer valor se valor ndo Ihe da (GUIMARAES, 2012, p.91-92).

Em outro estudo, sobre Mobilidade Urbana:

A mobilidade urbana é um dos principais fatores do desenvolvimento e da
orientagdo do crescimento da cidade, e, por conseguinte, da localizacdo dos
assentamentos habitacionais.

A natureza dos deslocamentos dentro de uma cidade depende diretamente da forma
como as fungdes urbanas se distribuem no territério. Ha4 poucas décadas, essas
fungBes eram moldadas sob principios de especializacdo de usos do territdrio. Este
conceito tornou-se inapto para lidar com a dinamica dos fluxos sociais e econdmicos
das cidades, que séo cada vez mais complexos (DUARTE, 2012, p. 13).

O artigo 4° da lei 12.587/2012 assim a define no paragrafo 1l - mobilidade urbana:

condigdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano.

Poderia ser classificada, também, como um predicativo das cidades, referindo-se a
maneira com que as pessoas e bens circulam pelo espago urbano. Tais deslocamentos podem
ser efetuados de diversas maneiras, motorizadas ou ndo. Todavia, até o presente capitulo, viu-
se que a mobilidade urbana tornou-se objeto de estudo e de lei prépria, em razdo das grandes
cidades apresentarem sérios problemas de congestionamento das ruas e avenida, por falta de

planejamento e estrutura adequados.

Isso tem acontecido porque, ha muito tempo, nossas cidades crescem sem que exista
uma politica de mobilidade urbana que pense no interesse dos cidaddos e ndo
privilegie apenas o transporte individual, o carro.

Ao pensarmos uma politica de mobilidade urbana, devemos pensar nos diferentes
meios de transporte. Isto €, pensar no carro, na moto, no 6nibus, no trem, no metro,
na bicicleta, no andar a pé, entre outros.

Dependendo de qual meio de transporte é mais utilizado,a forma da cidade pode ser
diferente. Por exemplo, se a cidade for ocupada apenas por carros, sera cheia de ruas
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e terd grande parte de seu espaco ocupado com carros. Se, na cidade, s6 se pode
andar a pé ou de bicicleta, ela provavelmente sera menor, os lugares de trabalho
serdo perto de casa, possuira ruas mais estreitas e podera ter grandes espacos livres.
Os diferentes meios de transporte disputam espa¢o nas nossas cidades (INSTITUTO
POLIS).
Todavia, mobilidade urbana abrange muito mais do que um mero conceito de transito
e engarrafamento de veiculo; trata-se do deslocamento hodierno de pessoas, a fim de
cumprirem suas atividades, ou seja, trabalho e estudo, bem como para terem acesso aos bens e

servicos essenciais, tais como salde, educacéo.

Pois bem, a lei enfatiza a ideia de deslocamento de pessoas. Nas cidades de grande e
medio porte, os cidaddos, independente do nivel social, enfrentam dificuldades para chegar e
sair do trabalho. A oferta de trens metrds e 6nibus é insuficiente para atender a demanda da
sociedade. Para os pedestres o problema ndo é diferente: nossas calcadas sdo estreitas,
danificadas, mal conservadas, barulhentas e desprovidas de seguranga. sem contar 0S
obstéculos, quais sejam: cacambas de lixo mal colocadas, carros invadindo calgcadas, degraus,

postes de luz etc.

O automdvel ndo é aliado das cidades com mobilidade satisfatoria, ao contrario, ocupa
espaco demasiado, sdo necessérias muitas faixas de circulacdo nas ruas e avenidas, além de
conduzir por viagem, quase sempre, uma ou duas pessoas somente. Sob este aspecto, 0s
Onibus ou metrds sdo a solugdo ideal, vez que transportam nimero grande de passageiros,

além de ndo ocuparem tanto espaco nos logradouros quanto os carros.

Em 2013, houve grande movimentacdo da sociedade brasileira, talvez a maior ja
noticiada, em razdo do aumento das tarifas de transporte publico. Como agentes iniciais, 0s
paulistanos, inconformados com o aumento das tarifas de transporte publico, realizaram o
fechamento de grandes vias publicas da capital do Estado, como forma de protesto.
Posteriormente, 0 movimento ganhou adeptos do pais todo, descontentes com o poder publico
e com o descaso dispensado & maioria da populagéo brasileira. Sem relagdo partidaria, viu-se
uma multiddo manifestar-se, pleiteando melhorias na educacao, sadde, transporte, seguranca,
entre outros servigos que deveriam ser satisfatorios e essenciais, frente a alta carga tributaria

suportada pela populagéo brasileira.

As pessoas, entdo, organizaram-se, em grande parte com o auxilio das redes sociais, e
tomaram as ruas de varias capitais e metropoles brasileiras, pleiteando direitos conferidos pela

Constituicdo Federal brasileira.
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As manifestacGes de junho de 2013 trouxeram varias mensagens estampadas em faixas
e cartazes; entre tantas, uma, de autoria desconhecida, indicava perfeitamente o caminho a ser
seguido por nossos governantes, na questdo dos transportes e mobilidade urbana: “Pais
desenvolvido ndo € onde pobre tem carro, é onde rico usa o transporte publico (autor

anénimo)”.

Entretanto, ndo é tarefa facil mudar a cultura do povo brasileiro no que diz respeito ao
uso dos veiculos automotores. Estes costumam ser sindbnimo de status e ascensdo econémica,
0 que faz com que as cidades fiquem abarrotadas de carros e motos, mesmo que 0 percurso

seja feito com maior rapidez de transporte publico: metrd, por exemplo.

Os brasileiros de classe média e classe alta costumam utilizar transporte publico
somente quando viajam ao exterior, quando ndo se queixam e ainda tecem elogios a cultura

estrangeira.

Apenas para exemplificar a questdo do preconceito, recentemente, premiada atriz
brasileira de televisdo foi fotografada em um Onibus no Rio de Janeiro e teve sua imagem
divulgada nas redes sociais, com os dizeres de que ndo esta facil pra ninguém, insinuando que
a atriz estivesse em estado de miséria. “O Brasil é o Unico pais que conhego em que andar de
Onibus é politicamente incorreto! Vai entender...”, vociferou a atriz (PRAGMATISMO
POLITICO, 2014).

Além da questéo cultural, os brasileiros ndo possuem transporte pablico de qualidade,
com a seguranga devida, a prego justo, para fomentar sua devida utilizagdo. Todos os dias, sédo
noticiadas imagens de Onibus e trens circulando abarrotados, sem nenhuma condi¢do de
conforto ou dignidade. Sem contar as inimeras horas perdidas entre o domicilio e o trabalho.
Pessoas aglomeram-se para conseguir tomar uma conducéo, para chegar ao destino final,

muitas vezes, apos longa jornada no transito.

Destaca-se o ritmo trés vezes maior de crescimento do tempo de deslocamento casa-
trabalho nas regides metropolitanas, nos Gltimos vinte anos, em comparagdo com as
areas ndo metropolitanas. Esse diferencial revela que os investimentos publicos
federais, concentrados que foram nas grandes metropoles, nao lograram melhorar a
situacdo daqueles nucleos. Ainda que se possa argumentar que, Sem esses
investimentos, a situacgdo seria ainda pior, também se pode argumentar que, caso 0s
recursos tivessem sido aplicados de maneira mais bem distribuida no territorio
nacional, a atratividade das cidades médias e menores teria sido melhorada, tanto
para pessoas como para empresas, permitindo reduzir a concentragcdo nas grandes
metropoles e, dessa forma, contribuindo para, sendo evitar, 0 menos reduzir a

continuidade do agravamento da situacdo nestas Ultimas (SILVA, 2014, p. 195).



68

Os investimentos no transporte publico continuam sendo insuficientes. Os brasileiros
passam, cada dia mais, maior tempo nos congestionamentos. As metrdpoles brasileiras estdo
cada vez mais inchadas e repletas de problemas decorrentes da superpopulacdo, tais como
falta d’agua, ruas e avenidas imobilizadas por carros e outros meios de transporte, aumento da
emissdo de poluentes, agravando ainda mais situagdo do meio ambiente, hoje em total

desequilibrio.

Parece Obvio que a construgdo de pistas e autovias somente aumenta o nimero de
veiculos nas ruas, e essa, como ja visto, ndo é definitivamente a solugdo para o drama da
mobilidade urbana. O fato é que a mobilidade nas grandes cidades brasileiras atingiu patamar
da irrazoabilidade e da insustentabilidade e, por isso, o legislador patrio viu-se obrigado a

editar norma especifica para a mobilidade urbana.

4.2 A LEI 12.587/2012- LEI DE MOBILIDADE URBANA

Com o advento da Lei 12.587/2012, a teméatica Mobilidade Urbana fora algada a
patamar legislativo de suma importancia, tornando-se instrumento para efetiva concrecdo da
cidadania, destacando-se questdes como sustentabilidade, acessibilidade, incluséo social entre

outros, conforme anteriormente preceituado na Constituicdo Federal.

A Lei de Mobilidade Urbana, além de conceitos, elenca, também, principios, diretrizes
e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Trata-se de um diploma com
caracteristicas conceituais, com elementos que compdem a infraestrutura urbana, tais como
metroferrovias, vias, logradouros publicos, estacionamentos, terminais, estacOes, sinalizacdo
viaria e de transito, instrumentos de controle, fiscalizacdo e arrecadacdo de taxas e tarifas,
como também o que séo transportes urbanos, publicos e privados, coletivo, individual e de
carga, até mesmo o que se entende por acessibilidade, compreendida como a facilidade que

possibilita autonomia nos deslocamentos.

Consoante ja exaustivamente estudado, a maioria das cidades desenvolveu-se sem
diretrizes e qualquer planejamento em nivel de urbanismo. Nossa legislacdo para referidos
assuntos era baseada na Constituicdo Federal, no Estatuto da Cidade, no Codigo de Defesa do

Consumidor etc.
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Os transtornos causados pelos grandes congestionamentos ndo eram téo intensos,
embora frequentes, a ponto de despertar a atencdo do legislador brasileiro, quanto

diuturnamente.

A tematica mobilidade urbana possui um desafio diferente dos demais servigos
publicos como saude e educagéo, por exemplo. Estas ultimas, com o desenvolvimento do pais
tendem a melhorar. Entretanto, com relagdo a mobilidade urbana, se a industria
automobilistica brasileira vir a crescer e desovar mais e mais veiculos nas ruas, certamente

havera maior nUmero de centros urbanos imobilizados.

Na década de 90, mais precisamente em 1995, o entdo deputado Alberto Goldman
encaminhou projeto de lei (PL n° 694/1995), cujo contelido disponha somente sobre as
diretrizes do transporte coletivo. Anos depois, em 2007, o projeto de lei encaminhado pelo
Poder Executivo (PL n° 1.687/2007) ampliou o teor da lei aprovada, nos moldes do artigo 182

da Carta Magna.

APNMU é resultado de uma longa discussdo no Congresso. Comegou em 1995, com
a apresentacdo de projeto de lei (PL 694/95) pelo entdo deputado Alberto Goldman,
que instituia diretrizes nacionais para o transporte coletivo urbano. Durante a
tramitacdo na Camara, outros projetos se juntaram a esse, como o PL 1.687/07, do
Poder Executivo, que estabelecia uma proposta mais geral de mobilidade urbana.
Em 2010, a Camara encaminhou um substitutivo para apreciacdo do Senado (PLC
166/10), que foi aprovado em dezembro do ano passado. Entre os relatores da
proposta nas comissdes do Senado, estdo os senadores Flexa Ribeiro (PSDB-PA),
Eduardo Amorim (PSC-SE), Renan Calheiros (PMDB-AL) e Luiz Henrique
(PMDB-SC)

A lei estabelece principios, diretrizes e instrumentos para orientar 0s municipios a
planejar o sistema de transporte e de infraestrutura viaria para circulacdo de pessoas
e cargas, capaz de atender a populagdo e contribuir para o desenvolvimento urbano
sustentavel. Para isso, prevé mecanismos para garantir precos acessiveis no
transporte coletivo, vias exclusivas para 6nibus e bicicletas, restricdo de circulagdo
de veiculos privados em determinados horéarios e cobranca de tarifa para utilizacdo
de infraestrutura urbana, como estacionamentos publicos. Ndo ha mengdo especifica
a circulagdo de motocicletas (SENADO EM DISCUSSAO).

O Estatuto da Cidade, aprovado em 2001, trouxe & tona questdes sobre transporte
coletivo; contudo, ndo dispOs especificamente sobre Mobilidade Urbana. Viu-se, entdo, a
necessidade de se elaborar um documento proprio para regulamentar tema tdo abrangente e

que desperta interesse ndo apenas dos legisladores; envolve profissionais de diversas areas:

arquitetos, engenheiros, urbanistas, socilogos e, também, profissionais do direito.

A edicdo da Lei 12.587/2012, fundamentada nos artigos 182 e 21, inciso XX da

Constituicdo Federal representa, portanto, progresso legislativo; todavia, politicas pablicas
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voltadas ao tema deveréo ser elaboradas pelos gestores locais, a fim de que esse diploma néo

se torne letra morta, sem a devida aplicacédo e eficacia almejadas.

Segundo informagBes da midia, ainda ndo ha no Brasil municipio que tenha elaborado
seu respectivo Plano de Mobilidade Urbana:

Considerado avancado, o Plano Nacional de Mobilidade Urbana foi sancionado em
janeiro de 2012 e determina uma série de acdes a serem realizadas por todas as
esferas de governo. Porém, a principal delas, o desenvolvimento de planos de
mobilidade por todas as cidades com mais de 20 mil habitantes, ndo caminhou nem
um passo apds dois anos da sancéo da lei.

Nem os especialistas, nem o Ministério das Cidades souberam informar uma s6
cidade brasileira que tenha elaborado plano de mobilidade. Hoje, 1.720 municipios
séo obrigados a cumprir o plano nacional, que deve ser cumprido até abril de 2015.
Do contrario, ndo poderao solicitar recursos ao ministério (REDE BRASIL ATUAL,
2014).

O administrador publico devera regulamentar e adequar a Lei de Mobilidade a
realidade de seu municipio, e, sob este aspecto, os critérios especificos e particulares das
cidades devem ser considerados, tais como topografia e clima, porque uma solugdo para o
problema de mobilidade de Belo Horizonte, por exemplo, com suas ladeiras e condi¢Oes
climéticas amenas, pode ser ineficaz quando aplicada em Fortaleza, capital plana, cujo clima é

considerado tropical quente.

N&o basta elaborar um plano de mobilidade apenas para cumprir o prazo estabelecido
pela lei e, com isso, estar apto a receber recursos da Unido Federal. H4 que se conscientizar a
populagdo e seus representantes na busca por solucGes eficientes para os transtornos oriundos

da imobilidade urbana.

Sob esse prisma, mesmo as cidades, que ainda ndo padecem dos transtornos
ocasionados por ruas e avenidas imobilizadas, podem e devem elaborar seus respectivos
planos para prevenir congestionamentos, preservando o meio ambiente e, dessa forma,

contribuindo para a constru¢do de uma cidade mais inclusiva e sustentavel.

4.3 PRINCIPIOS, DIRETRIZES E OBJETIVOS DA POLITICA NACIONAL DE
MOBILIDADE URBANA

A Lei de Mobilidade Urbana é extremante clara e didatica. Traz, em Secdo especifica,
além de conceito do referido tema, quais sdo os principios, diretrizes e objetivos da politica

nacional de mobilidade urbana.
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No artigo 5° da Lei N° 12.587, aparecem positivados seus principios:

Art. 52 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais;

111 - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

1V - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporte urbano;
V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

V1 - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servigos;

V111 - equidade no uso do espago publico de circulagéo, vias e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana.

O artigo 5° da Lei 12.587/12 insereos principios da mobilidade urbana, comegando

pela acessibilidade universal, certamente enaltecendo a ideia de que o espago publico, e seu

respectivo ingresso, pertence a coletividade, bem como os servigos por ele oferecidos.

Merece atengdo, entretanto, que a palavra acessibilidade, aqui inserida, ndo se
restringe aos portadores de necessidades especiais, protegidos pelo Estatuto da Pessoa com

Deficiéncia, Lei n 7.856/98. Este tema serd novamente objeto de estudo.

Segue fazendo referéncia a sustentabilidade, em niveis ambientais e socioecondmicos.
Em vérios outros incisos, surgem mengOes a sustentabilidade. Apenas para salientar, o artigo
21, inciso I: O planejamento, a gestdo e a avaliagcdo dos sistemas de mobilidade deverdo
contemplar:l - a identificacdo clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo
prazo. Quando se utiliza a expressdo longo prazo, evidencia-se a preocupagdo com as

geracOes futuras, presente, também, no texto constitucional.

Nessa linha de estudo, o Ministério das Cidades estabelece definicao:

A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar 0 acesso
amplo e democratico ao espago urbano, através da priorizacdo dos modos nao-
motorizados e coletivos de transportes, de forma efetiva, que ndo gere segregacdes
espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. A Politica Nacional
de Mobilidade Urbana Sustentavel trouxe prioridades e objetivos, dentre eles o
direito a cidade, a consolidacdo da democracia, a promocdo da cidadania e da
inclusdo social, a modernizacdo regulatéria e desenvolvimento institucional e o
fortalecimento do poder local. Desta forma, trabalha-se com trés macro-objetivos,
além de seus desdobramentos: o desenvolvimento urbano, a sustentabilidade
ambiental e a inclusdo social (BRASIL, 2006).
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Pois bem, o legislador estabelece, como regra persecutoria, o desenvolvimento urbano
baseado na sustentabilidade e na inclusdo social, para que haja acesso democratico as cidades

e Seus Servigos.

Os incisos Il refere-se & equidade no acesso ao transporte pubico coletivo, isto €,
mesmo as pessoas que possuam veiculos motorizados podem dispor do metrd, por exemplo,
para chegar mais rapidamente ao seu destino. N&o h& distincdo de um idoso rico ou pobre; é
lei a gratuidade de transporte publico para as pessoas idosas, conforme preceitua o Estatuto do
Idoso, Lei n°. 10.741, DE 1° De Outubro 2003. art. 39: Aos maiores de 65 (sessenta e cinco)
anos fica assegurada a gratuidade dos transportes coletivos publicos urbanos e semi-urbanos,
exceto nos servigos seletivos e especiais, quando prestados paralelamente aos servigos
regulares. § 1° Para ter acesso a gratuidade, basta que o idoso apresente qualquer documento

pessoal que faga prova de sua idade.

Os usuérios do transporte publico devem ser respeitados e, para tanto, a prestacdo do
servico ha que ser eficaz. O servico publico de transporte deve atender as expectativas dos
usuérios: veiculos suficientes para suprir a demanda, horérios flexiveis, informacbes sobre
trajeto e horarios, linhas interligadas, sistema de adaptacéo para os portadores de necessidades

especiais etc.

Por gestdo democréatica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, entende-se a exigéncia de participagdo da sociedade, através
de consulta popular, ou através de canais de comunicagdo entre usuarios e prestador de
servico publico. Por certo, para que o servigo seja efetuado satisfatoriamente, é fundamental a
oitiva de quem o utiliza diuturnamente, pois o usuério é, sem ddvida, o principal conhecedor

dos problemas do transporte coletivo.

A lei faz, também, mencgdo a seguranga do servigo prestado. Os Orgdos responséveis
pela mobilidade devem ater-se, ndo somente as condi¢bes dos veiculos, mas em planejar e
executar obras, como plataformas de embarque para deficientes, pontos sinalizados e seguros,

faixas de segurancga para pedestres, entre outros.

Em comentérios a lei de mobilidade urbana, Geraldo Spagno Guimraes assim discorre:

Os incisos VII VIII tratam do equilibrio entre 0 6nus e os bdnus no uso dos
diferentes modos e servicos com o fim de afastar a iniquidade no uso do espago
publico. Essas previsfes sdo necessarias para estabelecer o padrdo de isonomia nos
transportes e circulagdo, permitindo ao gestor deliberar sobre vantagens para as
opcdes aos modos e servigos que prestigiem a mobilidade urbana sem que isso
configure desrespeito a igualdade. Assim, quem preferir um modo ou servigo que
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ndo beneficie a coletividade, mas o interesse particular, pode ser preterido nos

beneficios da fruicdo da infraestrutura viaria ou de acesso a ela, tornando a equidade,

nessa hipotese, um principio preponderante em relagdo a uma quase ou

pseudoigualdade, na medida em que a verdadeira igualdade permite desigualar os

desiguais, que no caso se identificam pela intensidade de uso coletivo. (2012, p 134)

E evidente a preocupacdo do legislador em sobrepor os interesses coletivos aos
individuais. Todos terdo acesso ao bem publico: ruas, avenidas, pragas. Contudo, as reais
necessidades da maioria serdo priorizadas para melhoria do servigo de transporte publico

prestado.

Na cidade de Séo Paulo, por exemplo, o cidaddo tem o direito de locomover-se
individualmente em seu veiculo; todavia, ha que se contentar em utilizar faixa de transito
comum e amargar horas de congestionamento diario. Os 0Onibus, entretanto, tém faixa

exclusiva, mais célere, em razdo do interesse da coletividade.

Por fim, no inciso IX, retoma o legislador as figuras eficiéncia, eficacia e efetividade
na circulagdo urbana. A mobilidade urbana deve ser estudada para que o espago publico possa

ser bem utilizado, de modo a atender a contento a populagéo das cidades.

As diretrizes sdo as metas a serem seguidas a fim de que os objetivos sejam

plenamente almejados. Mais uma vez, o proprio legislador assim as define:

Art. 6°A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes:

| - integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no
ambito dos entes federativos;

11 - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

111 - integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano;

IV - mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

V1 - priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VI1I - integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros
paises sobre a linha divisoria internacional.(BRASIL, 2012)

Em outras palavras, sdo estabelecidas orientagdes para melhoria da mobilidade urbana,
quais sejam: integrar as diversas politicas publicas (saneamento, habitacéo, salde, transporte);
eleger-se transporte ndo motorizado como sendo prioritario; transporte publico em detrimento

do individual; integrar os meios de transporte publico (para agilizar e baratear as viagens);

propor formas sustentaveis de deslocamento nas cidades (energias renovaveis, mitigacdo de
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poluentes) e, por derradeiro, promover a integracdo das cidades fronteirigas, cujas divisas

sejam de caréater internacional.

Os objetivos da politica nacional de mobilidade urbana, por sua vez, deliberam sobre o
futuro da Nacéo brasileira, e podem ser assim classificados:
Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos:
| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social;
11 - promover o acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;
111 - proporcionar melhoria nas condigdes urbanas da populagdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade;
IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e
V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construgdo
continua do aprimoramento da mobilidade urbana.
Os centros urbanos devem ser racionalizados, com a proposicdo e implantagédo de
politicas publicas de mobilidade urbana com objetivos e diretrizes destinados a solugdo dos
problemas atuais, pensando, também, no futuro (politicas preventivas).

7

Como ja se discutiu, a mobilidade urbana é um direito fundamental do cidadao
brasileiro, quici algada a direito social, através de emenda constitucional. Pressupde a
participacdo da populacdo, atraveés de audiéncias publicas para debate e discussdo dos
problemas da sociedade urbana; buscando-se, sempre, uma cidade mais humana, cuja
memoria histéria seja preservada e, até, resgatada, com mais areas verdes e espagos de

convivio social, favorecendo-se, dessa maneira, 0 bem estar de toda a sociedade.

44 MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE DAS PESSOAS COM
NECESSIDADES ESPECIAIS

As cidades brasileiras, infelizmente, parecem ser destinadas, apenas e tdo somente, aos
veiculos motorizados. S8o inacessiveis e excludentes para os pedestres e para 0S que Se

utilizam de outro meio de transporte, como os ciclistas, por exemplo.

Muito embora as pessoas confundam as duas expressdes mobilidade e acessibilidade,
tratando-as como sinénimas, pode se dizer que os vocadbulos sdo analogos, vez que por

mobilidade entende-se locomogéo e acessibilidade € um desdobramento do fenémeno

mobilidade e implica em alcancar destino pretendido.

Nas ligdes de Eduardo Fernandes Silva:
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Neste contexto, considera-se mobilidade como a movimentagdo efetiva ou potencial
de pessoas e coisas: acessibilidade, por sua vez, é a capacidade das pessoas de
chegaram ao local desejado e de fazerem coisas chegarem ao destino. A distingdo
parece sutil- e de fato o é: ao se falar em mobilidade, implicitamente fala-se em
movimento e sistema de transporte, inclusive infraestrutura, enquanto a ideia de
acessibilidade remete principalmente as pessoas e a possibilidade de elas alcancarem
os destinos desejados. A primeira foca a infraestrutura e o equipamento, ao passo
gue a segunda mira a pessoa (SILVA, 2014, p.37)
Na maioria dos grandes e médios centros urbanos as calcadas apresentam-se
danificadas, ocupadas por entulhos, cacambas, comércio ambulante, postes de iluminacéo,
inumeras placas de sinalizacéo; enfim, sdo um pesadelo para qualquer transeunte. Imagine,

entdo, para aqueles que possuem mobilidade reduzida!

Como bem esclarecem os autores Priscilla Alves e Archimedes Azevedo Raia Junior
(2009):
Deve-se entender que o conceito de acessibilidade ndo estd limitado apenas as
pessoas que apresentam algum tipo de limitacdo de movimento, e sim, aquelas
pessoas que nao possuem acesso ou apresentam restrigdes as infra-estruturas urbanas
no sistema viario (auséncia de calgadas ou essas estdo em condicgBes precarias, vias
em péssimas condi¢des de operacdo, falta de seguranga para os deslocamentos a pé
ou por bicicleta, aumento do risco de acidentes de transito) e no transporte publico
(linhas deficientes, tarifas elevadas, operacdo precaria, veiculos velhos etc.)
Em vérios horérios do dia, a grande Sdo Paulo apresenta-se inteiramente imobilizada.
As pessoas ndo conseguem chegar de automovel aos seus respectivos destinos, simplesmente
porque 0 nimero de veiculos nas ruas e infinitamente maior do que o espaco publico

disponivel para se locomover.

Por conta do caos efetivamente instalado, os grandes centros urbanos tém demonstrado
preocupacéo e interesse em reverter essa situacéo, editando leis e decretos para disciplinarem

0 uso e manutencdo dos espacos publicos: ruas, calcadas e pragas.

A Lei de Acessibilidade, decreto 5.296/04 fora editada com o objetivo de tornar as
cidades mais acessiveis. Traz, inclusive, conceito de acessibilidade, em seu artigo 8%Para 0s
fins de acessibilidade, considera-se: I-acessibilidade: condigéo para utilizagdo, com seguranga
e autonomia, total ou assistida, dos espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos, das
edificagdes, dos servigos de transporte e dos dispositivos, sistemas e meios de comunicagao e

informacdo, por pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

O principal obstdculo para os pedestres, de maneira geral, sdo as calcadas,
consideradas sistemas bésicos de mobilidade urbana. Por elas, os pedestres, os cadeirantes e

deficientes visuais transitam até chegarem aos pontos de 6nibus e metr6s. Para melhorar a
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acessibilidade de toda a sociedade paulistana, o entdo prefeito da capital sancionou a Lei
15.733/2013, alterando os artigos da Lei 15.442/2011, que trata sobre muros, passeios e
limpeza, com enfoque para a questdo das calcadas. Multas foram estipuladas a fim de os
proprietarios de imoveis responsabilizem-se pela manutencéo das calcadas, conservando-as

limpas e desobstruidas acessiveis a toda coletividade.

Se 0 acesso as cidades e seus servicos € assunto que merece destaque e leis
especificas, o que ndo dizer quando o tema € a acessibilidade das pessoas portadoras de

necessidades especiais.

A Constituicdo Federal de 1988 trouxe varios artigos para garantir prote¢éo e inclusdo
aos portadores de deficiéncia. Apenas para exemplificar, Art. 7° S&o direitos dos
trabalhadores urbanos e rurais, além de outros que visem a melhoria de sua condicéo social:
XXXI - proibi¢do de qualquer discriminacéo no tocante a salério e critérios de admisséo do
trabalhador portador de deficiéncia. E norma constitucional a igualdade entre os

trabalhadores, portadores de deficiéncia ou néo.

Posteriormente, fora editada Lei 7.853/89, também nomeada Estatuto das Pessoas com
Deficiéncia, cujo objetivo era assegurar a concregdo dos direitos individuais e ou sociais dos
portadores de deficiéncia, tratando de inclui-los na sociedade brasileira. Previu, também, a
atuacdo do Ministério Publico na tutela desses interesses, no artigo 3°:

As acles civis publicas destinadas a protecdo de interesses coletivos ou difusos das
pessoas portadoras de deficiéncia poderdo ser propostas pelo Ministério Publico,
pela Unido, Estados, Municipios e Distrito Federal; por associacdo constituida ha
mais de 1 (um) ano, nos termos da lei civil, autarquia, empresa publica, fundacéo ou
sociedade de economia mista que inclua, entre suas finalidades institucionais, a
prote¢do das pessoas portadoras de deficiéncia.

Promotor de Justica responsavel por estudos e pela criacdo da primeira Curadoria de
Protecdo aos Deficientes, hoje Centro de Apoio, no Estado de S&o Paulo, Hugo Nigro
Mazzille (2012), assim escreve: Deve ainda o Ministério Publico zelar para que os Poderes
Publicos e os servicos de relevancia publica observem os direitos e principios constitucionais
de protecdo as pessoas portadoras de deficiéncia, como o acesso a edificios publicos e a

edificios privados destinados a uso publico, ou o preenchimento de empregos publicos.

A questdo da mobilidade urbana dos portadores de necessidades especiais merece,
entdo, quando houver necessidade, ac¢éo civil publica especifica, para que sejam concretizados
seus direitos constitucionais e ordinarios tais como adaptacéo de predios, calgadas com guias

rebaixadas para facilitar a locomocéo das cadeiras de rodas, rampas de acesso em transportes
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publicos, pontos de dnibus e metrds com itinerario em Braille, entre outras medidas, com o
objetivo de tornar o deficiente mais independente e capaz de exercer seus direitos como
qualquer cidad&o brasileiro.

Todavia, ndo é esse cenario que se descortina habitualmente no Brasil. Eduardo
Alcéantara de Vasconcelos define nossa situacdo urbanistica: No Brasil, ha duas situagdes
comuns: vias sem calgadas- nas quais 0s pedestres precisam disputar o espaco com veiculos- e
vias com calcadas de baixa qualidade (VASCONCELOS, 2012, p. 74). Ou seja, muitas vezes,
nao ha passeio publico para o pedestre, quica para os portadores de necessidades especiais e,
quando existe espaco, este encontra-se mal conservado, prejudicando a circulacdo natural das

jpessoas.

Figura 6 — Calcada no Alto da Boa Vista, bairro nobre de Ribeirdo Preto

Fonte: Acervo pessoal: Juliana Malandrino Luciano Gomes. Ribeirdo Preto, 01 junho de 2015.
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Figura 7 — Calcada no Alto da Boa Vista, bairro nobre de Ribeirdo Preto
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Fonte: Acervo pessoal. Juliana Malandrino Luciano Gomes. Ribeirdo Preto, 03 junho de 2015.

A entdo deputada federal Mara Gabrilli, que ficou tetraplégica apds sofrer acidente de
carro em 1994, é exemplo de luta e dedicacdo para as causas dos portadores de necessidades
especiais. E integrante da Frente Parlamentar Mista do Congresso Nacional em Defesa dos
Direitos das Pessoas com Deficiéncia. Escreve frequentemente em revistas e sites

especializados em mobilidade e acessibilidade.

Em uma de suas colunas, a deputada relata a dificuldade em locomover-se até mesmo

para exercer suas funcdes nos prédios publicos de Brasilia:

Ap6s muitos entraves, finalmente, um deputado cadeirante pode discursar direto da
Mesa Diretora do plenario da Camara dos Deputados, que depois de 60 anos passou
por uma ampla reforma e tornou-se acessivel. A parlamentar segue em defesa dos
milhdes de brasileiro com mobilidade reduzida: O espago, que tive a honra de
inaugurar presidindo uma sessao, é um marco para a luta dos mais de 45 milhdes de
brasileiros com deficiéncia, que por décadas foram colocados a margem, inclusive,
do cenario politico (GABRILLI, 2014).



79

A propria mesa da Camara dos Deputados era inacessivel até o ano de 2014. Né&o
havia rampas de acesso para a tribuna, impedindo-se, assim, que uma pessoa com mobilidade

reduzida pudesse ali ingressar. Verdadeiro absurdo!

A Lei de Mobilidade Urbana fez referéncia expressa aos portadores de necessidades
especiais em seu artigo 24: O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivacdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana e deverd contemplar os principios, os objetivos e as
diretrizes desta Lei, bem como: IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restri¢cdo

de mobilidade.

Embora haja uma vasta gama legislativa, o Brasil esta muito distante de ser
considerado um pais cuja cidadania possa ser exercida respeitando-se os direitos dos
portadores de necessidades especiais. Diante do cenario apresentado, conclui-se que falta
vontade politica e a correta destinagdo do dinheiro puablico na realizar obras (ndo
superfaturadas e inacabadas) de manutencdo e de acessibilidade para toda sociedade

brasileira.
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5 PROPOSICOES PARA O PROBLEMA DA IMOBILIDADE NAS CIDADES
BRASILEIRAS

Vérias ideias surgiram ao longo dos anos, a fim de dirimir os transtornos causados
pela imobilidade nos grandes centros urbanos brasileiros. Modelos utilizados em outros paises
vém sendo estudados por engenheiros, arquitetos, urbanistas e ambientalistas, para adequar

solucdes a crise de mobilidade urbana.

A Unido Européia possui plataformas de intercAmbio de experimento sobre
mobilidade urbana entre varias cidades; apenas como exemplo: CIVITAS, EPPOM, etc. sdo
responsaveis em apresentar planos de mobilidade, de reforma urbana, a fim e que haja

melhoria no espaco urbano, priorizando-se a coletividade e o correto uso do espago publico.

No ano de 2015, fora realizada a 192 Conferéncia Européia em Mobilidade em
Utrecht, Holanda, cujo tema principal era: ‘Behaviour Change. Users orientation as the ke yto

success, ou seja, atitude e mudancga de comportamento de toda sociedade.

Como ja dissertado, a Lei de Mobilidade Urbana e sua imposi¢do aos municipios
acerca do Plano Nacional de Mobilidade Urbana sdo avangos e ndo merecem permanecer, em
cada prefeitura, apenas como projeto de mudanca. Ha que existir vontade politica e
participacdo popular, através de audiéncias publicas e debates sobre o tema, para a

apresentacdo de sugestdes eficazes para a devida tematica.

Os grandes centros urbanos encontram-se imobilizados em razdo do excedente nimero
de carros nas ruas e avenidas. Seria, pois, 0 automdvel o maior responsavel pela crise de
mobilidade urbana? Certamente, é fator primordial, associado a caréncia e a qualidade do

transporte publico brasileiro.

Passa-se, entdo, a andlise de algumas sugestdes para minimizar o problema da

imobilidade das grandes metrdpoles brasileiras.

Néo ha duvida, até porque os centros urbanos ndo suportam mais tanto veiculo, de que
0 maior desafio € a melhoria do transporte publico coletivo, para que, seja, enfim, a opgao

prioritaria dos cidad&os brasileiros.

As tarifas de transporte publico, na grande maioria das cidades brasileiras, sdo caras e
0s veiculos considerados precarios e inseguros. Nas ultimas décadas, ndo houve grande

investimento no que tange ao aumento de Onibus e itinerarios, embora a populacdo tenha
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aumentado sobremaneira. Torna-se impossivel a campanha pelo uso do transporte publico,

sem que vantagens sejam, ao menos, percebidas pela populagéo.

Tentar aliar outras formas de locomog&o, por exemplo, Onibus e metrds integrados;

Onibus e trens, dnibus e metrds integrados aos bicicletarios, etc, parece medida vantajosa.

Para que haja maior celeridade nas viagens realizadas pelos Onibus, a criagdo das
faixas exclusivas para este modal, os chamados corredores, parece solucdo bastante eficaz. O
tempo efetivamente gasto no transporte coletivo é reduzido, tornando-o, de certa forma, mais

atraente para a populagéo.

A realizagdo da expansdo da rede ferroviaria, por sua vez, também pode auxiliar na
mobilidade urbana, além de diminuir os transtornos gerados pela polui¢éo (emissdo de gases e
barulhos). Como anteriormente mencionado, a cidade de S&o Paulo vem investindo na criagéo
do metro leve, o Monotrilho, inovador meio de locomogdo movido a eletricidade, deveras
sustentavel, capaz ainda de agregar um visual bonito e moderno & cidade. As obras ndo estéo
plenamente acabadas; porém estima-se que haverd 26,6 km de extensdo, 18 estacdes, ligando

diversos destinos da capital paulista.

Em 1997, o rodizio de veiculos fora adotado somente na capital paulista, a fim de
minimizar os transtornos gerados pelos congestionamentos frequentes na cidade. No inicio,
foram obtidos resultados bastante positivos; entretanto, com o passar do tempo, as familias
paulistanas mais abastadas passaram a adquirir outro veiculo, para escapar do rodizio. A
situacdo, além de ser uma forma de exclusdo social, vez que favorece somente aqueles que
tém dinheiro para adquirir outro veiculo, agravou ainda mais o transito na cidade.

Sédo Paulo (Brasil):A primeira e Unica cidade brasileira que adotou o rodizio
veicular foi Sdo Paulo. Em 1995, para tentar melhorar a qualidade do ar, carros com
determinados finais de placa ndo poderiam rodar o dia inteiro. Em 1997, foi criada a
lei 12.490 para regular a restricdo, que passou a visar a diminui¢do do transito. Na
nova lei, os horarios foram mudados: a circulacdo passou a ser impedida das 7h as
10h e das 17h as 20h. A restricdo é diaria, e o impedimento do uso do carro depende
do final da placa. A cidade de Sdo Paulo possui 5,5 milhdes de veiculos em uso,
equivalente a 1 carro para cada 2 habitantes. A multa pelo desacato ao rodizio € de
85,13 reais (WIKIPEDIA, 2014)

O rodizio de veiculos atingiu, em parte, sua finalidade, por isso, ndo deve ser
suspenso. E verdade que a multa decorrente da infragdo faz com que as pessoas respeitem a
regra de transito. Contudo, mesmo com essa medida, a capital paulista permanece imobilizada

pela presenca dos veiculos automotores.
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Por vezes, questionou-se a criacdo do pedagio urbano- forma de tarifacdo devido ao
congestionamento nos centros urbanos- com o intuito de reduzir o trdfego nas metropoles.
Ndo h& davidas de que, ao menos temporariamente, haveria uma implicagdo positiva.
Contudo, acarretaria nova forma de excluséo social, vez que aqueles que podem, pagariam
para se locomoverem. Por ser considerada uma medida impopular e desigual, ndo fora

adotada, pelo menos por hora, no Brasil.

Ainda existem metropoles em que é perfeitamente possivel estacionar veiculos nas

ruas e avenidas centrais. Tal conduta, entretanto, gera diversos transtornos quanto a

Q-

mobilidade urbana, pois os carros acabam ocupando faixas que poderiam ser destinadas
circulagdo de carros, Gnibus, ou mesmo de pessoas, se houvesse calcaddes e passeios
publicos. Uma reforma urbanistica, excluindo-se vagas publicas para estacionamento,
transformando-se 0s centros municipais, com calcadas largas, sem veiculos, ou com

calcaddes, certamente causaria uma revitalizacéo de areas centrais quase sempre degradadas.

Ocorre que muitas pessoas sdo avessas a mudangas. Os comerciantes, cujos
estabelecimentos encontram-se fixados em regido central, certamente ndo concordariam com
as medidas de urbanizacdo, especialmente se forem excluidas as famigeradas vagas para
carros. E comum serem vistas calgadas, com guias rebaixadas, para facilitar o acesso dos

carros, dificultando, ainda mais, a vida dos pedestres.

Uma nova forma de trabalhar surgiu, também, a partir da dificuldade de deslocamento
de muitos empregados de sua residéncia para o local de servico e vice versa: o teletrabalho,
Home Office, também conhecido pela sigla SOHO (Small Office and Home Office) que
significa escritorio em casa®, Dados estatisticos tém demonstrado que, muitas vezes, as
atividades realizadas em casa sdo mais bem elaboradas e proporcionam melhor qualidade de

viva ao empregado, que passaria horas inerte no transito das metropoles.

Os tribunais brasileiros estdo adotando o teletrabalho como maneira de acabar com a
imobilidade de seus funcionarios, in itinere, melhorando, inclusive, a produtividade dos
mesmos. Nesse caso, muitos tribunais foram informatizados; os processos foram digitalizados
e, com isso, tornaram-se acessiveis em qualquer lugar. Mas, mesmo em caso de ndo
informatizac&o processual, alguns juizes tém permitido que o funcionério leve o processo para

casa, a fim de realizar seu servigo, sem precisar locomover-se aos respectivos cartorios.

® Definicdo disponivel em: SIGNIFICADOS. O que é Home Office. Disponivel em:

<http://www.significados.com.br/home-office/>. Acesso em: 03 mar. 2015.
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Noticia veiculada, recentemente, revelou a pratica adotada pelo TRF 3? Regido:

A portaria mais recente foi publicada no dia 4 de fevereiro pelo desembargador
Fausto Martin De Sanctis, autorizando o teletrabalho em seu gabinete no Tribunal
Regional Federal (TRF) da 3% Regido. A adesdo é facultativa. Quatro dos 17
funcionéarios comecaram a trabalhar de casa inicialmente. “E super felizes”, afirma.
Segundo De Sanctis, sdo servidores que chegavam a levar pelo menos duas horas
dos extremos da capital paulista até o tribunal, na Avenida Paulista. “Séo Paulo é
uma cidade que ndo tem mobilidade. Entdo, é uma perda de tempo total em todos os
sentidos. Minha esperanca é experimental, mas ja convicto. Sdo Paulo esta exigindo
isso. O CNJ [Conselho Nacional de Justica] e o CJF [Conselho da Justica Federal]
estdo exigindo producdo do juiz. J& estd todo mundo no limite” (D'AGOSTINO)
Ao menos a primeira vista, somente aspectos positivos foram vislumbrados: as pessoas
estdo mais felizes, menos stressadas e, por conta disso, a produtividade no trabalho também

melhora.

Por conta dos avangos da tecnologia, empresas tém priorizado reunides e palestras
virtuais, através de videoconferéncia. E uma maneira de integrar varios funcionarios, em nivel
nacional e internacional, sem colocéa-los em aeroportos, ou em avenidas congestionadas, e

com custo muito inferior ao que se gastaria em viagens.

O uso de videoconferéncia, por exemplo, levou o juiz da Comarca de Patrocinio
Paulista, interior do Estado de Séo Paulo, a adotar a pratica do skype, para atender 0s
advogados ndo somente da comarca em que trabalha:

Para facilitar o acesso ao Judiciario e economizar tempo, um juiz da comarca de
Patrocinio Paulista (a 413 km da capital do estado de SP) esta atendendo advogados
pelo Skype — programa de telefonia com video pela internet. O juiz Fernando da
Fonseca Gajardoni adotou a tecnologia, também utilizada pela ministra do Superior
Tribunal de Justica Nancy Andrighi, no Gltimo dia 15 e diz que foi motivado pelos
problemas enfrentados por advogados de outras cidades, como Franca, Ribeirdo
Preto e Séo Paulo, que sdo obrigados a se deslocar quando precisam despachar na
comarca em que ele atende (VASCONCELOQOS, 2012).

Nesse caso, ndo ha duvida de que a decisdo fora acertada, pois a tecnologia esta
auxiliando os advogados, que deixam de se locomover por quildmetros, para formalizarem os

despachos com o juiz.

Outra forma de reduzir a imobilidade urbana é a construcéo das ciclovias urbanas. Por
certo que as bicicletas sdo meios de transporte sustentaveis, ndo emitem poluentes, ocupam
pouco espaco, sdo acessiveis a maioria da populagdo, entre outros fatores. Contudo, algumas
questdes merecem especial atencdo, até para explicar a ineficacia das ciclovias em boa parte

das capitais do pais.
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O Brasil € um pais tropical, possui topografia irregular e diversa em seus estados e
respectivas cidades. Pode ser realmente vidvel optar-se pelo uso das bicicletas, em cidades de

clima mais ameno; entretanto, essa ndo é a melhor opg¢éo para a maioria dos brasileiros.

A capital cearense, Fortaleza, por exemplo, possui longa e sinalizada ciclovia;
entretanto, o clima quente, predominante o ano todo, afugenta os ciclistas de suas estruturadas
pistas. Consequentemente, o cidaddo acaba néo se utilizando de tal modo de locomocédo ao

menos, no horario de rush, para ir ao trabalho.

Em Séo Paulo, a utilizacdo das bicicletas esta prevista no Plano de Mobilidade Urbana
da capital, embora haja muita controvérsia quanto a construcdo e manutencdo e,

especialmente, & seguranca das ciclovias.

Por definicdo da Companhia de Energia de Trafego paulista, ciclovias: “As Ciclovias
(Pista para uso exclusivo para circulacdo de bicicletas segregada fisicamente do restante da
via dotada de sinalizacéo vertical e horizontal) estdo sendo implantadas em toda a cidade, e
totalizam até o momento 289,6km” (COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO).

Por ser uma solugdo de baixo custo, a ciclovia conquistou a preferéncia dos
administradores municipais e, embora haja muito estimulo ao uso das bicicletas, a questéo da
seguranga no trajeto compromete sobremaneira sua eficacia. Diferentemente da Holanda, pais
com maior uso de bicicletas do mundo, o Brasil ndo tem identidade, pelo menos ainda, com
esse modo de transporte ndo motorizado. Por certo, hd& um problema cultural e, por
conseguinte, de educacdo. Na Holanda, antes de motoristas, os cidadaos séo ciclistas; aqui,
atualmente, a ordem ¢é inversa. Falta respeito as leis de transito, aos pedestres e aos ciclistas.
Dados estatisticos comprovam:

As Ultimas estatisticas sobre os acidentes de transito divulgados pela CET na semana
passada acusaram uma subida geral nos indices de acidentes fatais no municipio de
Sdo Paulo, com destaque especial aos acidentes com ciclistas. Este fato atraiu a
atencdo da midia e do meio técnico, em sua maioria atentos ao intenso processo de
implantagdo de ciclovias do atual programa cicloviario da Prefeitura de Sdo Paulo,
apesar de apenas dois do total de 47 terem ocorrido nas recentes ciclovias
implantadas. (MOBILIZE, s.d.)

Tendo em vista 0s contrapontos acima apresentados, ndo podem as ciclovias serem
apontadas como recurso Unico e certeiro para os transtornos causadores da imobilidade dos
centros urbanos.O transporte publico eficaz e seguro vislumbra-se como a maneira apropriada
para amenizar os transtornos oriundos da falta de planejamento e gestdo das metropoles

brasileiras.
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CONSIDERACOES FINAIS

Apos analise e desenvolvimento da temética abordada, ha que se concluir que:

1) A Constituicio Federal brasileira aduz serem direitos fundamentais do cidad&o, além
de inimeros outros devidamente positivados, a liberdade de locomocéo e o direito de ir e vir,

a fim de que o exercicio da cidadania seja plenamente efetivado por qualquer brasileiro.

2) Com o passar do tempo e os avangos tecnoldgicos, o mundo sofreu sensivel
transformagdo e, consequentemente, houve mudangas também nas relacdes sociais. Os
direitos fundamentais acompanharam a evolucdo da sociedade e estdo em constante mutagéo,

de acordo com as necessidades sociais ou individuais apresentadas.

3) O Brasil era considerado um pais de dimensdes rurais até a década de 60 e ndo havia
porque se preocupar com o espago urbano e sua ocupagdo. As cidades mais populosas ainda
ndo padeciam com o transito das ruas e avenidas. N&o havia tantos veiculos automotores e o
transporte publico, formado em sua maioria por bondes e trens, funcionava de maneira

satisfatoria para atender & demanda existente & época.

4) A crise de mobilidade urbana, embora ha tempos prevista, ocorreu em razdo da falta
de gerenciamento das cidades. Reivindicar o direito @ mobilidade urbana é assunto recente e
envolve, também, os sagrados direitos fundamentais do cidaddo. Os transtornos urbanos
acabaram por afetar referidos direitos do cidad&o: sua liberdade de ir e vir, qualidade de vida,

uso do espaco publico, dignidade, entre outros.

5) Mobilidade urbana pertence aos direitos de segunda e terceira geragOes de duas
maneiras distintas: a tematica mobilidade urbana estd intrinsecamente ligada ao
desenvolvimento urbano sustentavel e, consequentemente, a0 meio ambiente, a sadia
qualidade de vida do cidad&o. Sob outro aspecto, mobilidade urbana é, também, um meio para
a efetiva concrecdo dos direitos de cada cidaddo: direito & salde, & educacéo, aos servigos
classificados como essenciais, devendo preservar-se a dignidade da pessoa ao utilizar um

servico publico ou privado de transporte urbano.

6) Ha quem defenda ser o transporte um direito social, na medida em que compreende 0
direito de ir e vir do cidaddo, meio assecuratério para realizacdo de outros direitos essenciais,
respeitando-se a dignidade humana. Encontra-se em tramite Projeto de Lei n® 90/2011, de
autoria da Deputada Luiza Erundina, cujo objetivo € alterar o artigo 6° da Constituicdo

Federal, incluindo o transporte no rol dos direitos sociais.
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7) A falta de mobilidade urbana bem como a situagéo precéria dos servicos publicos de
transporte urbano acarretam transtornos de ordem moral ao cidaddo. Ndo h& como existir
sociedade democrética e evoluida quando imperam a absoluta auséncia de cidadania, a

exclusdo social e o constante desrespeito a dignidade da pessoa humana.

8) A fim de reconhecer os direitos dos cidaddos, visando-se ao bem estar de toda
coletividade, sdo necessarias politicas publicas voltadas & melhoria da qualidade de vida da

populagdo, tdo abandonada pelo crescimento desenfreado dos centros urbanos.

9) As grandes metrépoles brasileiras apresentam-se imobilizadas e intoxicadas pela
excessiva presenca de veiculos. As pessoas inalam gases toxicos, quando se locomovem para
suas atividades rotineiras. H4, ainda, a questdo da polui¢do sonora: os ruidos provenientes do
trafego diario e desagradavel que perturbam os cidaddos. Para amenizar 0s transtornos
causados pelo acimulo de veiculos nas ruas, constroem-se novas avenidas, viadutos, tlneis

entre outras obras que acabam acarretando a perda do espago publico.

10) O crescimento econdmico de uma nagdo é fundamental para seus habitantes, porque
proporciona emprego, melhoria nas condigdes sociais, circulagdo de mercadorias e bens de
consumo, avangos tecnoldgicos entre tantos outros beneficios. Contudo, a verdadeira fortuna
de um pais ndo se mede por seu PIB (produto interno bruto), mas pela qualidade de vida de

sua populacéo, ou seja, por seu indice de desenvolvimento humano: IDH.

11) O resultado do processo de urbanizagéo brasileiro certamente restou negativo: cidades
populosas e imobilizadas, com constante falta d’&gua, poluidas, com total auséncia de
seguranga publica. A relacdo do homem com a natureza é deveras desequilibrada e injusta, na
medida em que o ser humano utiliza-se dos recursos naturais existentes de modo a
praticamente esgota-los, sem preocupar-se em restituir ou conservar o ambiente que

gentilmente o acolheu e ainda hospeda.

12) O momento atual exige mobilizagdo social, a fim de que sejam cobradas iniciativas
dos governos para a implementacdo de politicas pulblicas pautadas no bindmio
sustentabilidade/desenvolvimento econdmico, promovendo-se, dessa maneira, sadia qualidade

de vida para os cidadao hoje e, especialmente, no futuro.

13) A grande maioria das metrdpoles brasileiras cresceu de maneira desordenada e
espontanea, ou seja, as cidades foram se desenvolvendo de acordo com as caréncias da
populacdo, sem planejamento ou estudo prévio dos 6rgdos municipais quanto a formacéo dos

bairros e suas respectivas estruturas socioecondmicas.
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14) Parcela mais carente da populacdo migrou para as zonas consideradas periféricas,
devido ao baixo custo dos terrenos e moradias. Por conta desse fenbmeno, observou-se o
surgimento de uma nova espécie de migracdo dos mais pobres, nos proprios limites
municipais.Em verdade, constata-se uma forma de excluséo social, onde a propriedade
planejada apresenta-se concentrada na mao de poucos e as condi¢des de locar imoveis, melhor
localizados, tornam-se irreais para o locatario de classe inferior, levando-o as construcdes

irregulares e inseguras.

15)Para amenizar o0s transtornos urbanos, instituiu-se uma ciéncia denominada
Urbanismo, capaz de agrupar diversos profissionais, das mais variadas atividades
profissionais, de maneira interdisciplinar, tais como Arquitetura, Sociologia, Engenharia,

Direito etc, almejando solugdes para o caos urbano.

16) O direito urbanistico assume papel importante na sociedade brasileira, na medida em
que se torna um instrumento capaz de fornecer solugdes para os problemas ocasionados pela
moderna vida nos grandes centros. Legislagdo urbanistica oportuna gera beneficio a toda

populacéo, vez que impde ao cidad&do funcdo de cuidar de um bem maior: o espago urbano.

17) O crescimento urbano desenfreado fez surgir varios nicleos urbanos agregados, cuja
integracdo gerou as chamadas Regides Metropolitanas, advindas do crescimento urbano
horizontal. As cidades-dormitorio sdo aquelas desprovidas de empregos para sua populacéo
ativa, levando-a ao deslocamento, cotidiano, para uma cidade vizinha, a fim de exercer
atividade profissional. Com efeito, o trajeto desses trabalhadores aumenta o transito, nos
grandes centros urbanos: milhdes de pessoas moram em periferias e, diariamente, necessitam
atravessar a cidade para irem de suas casas para o trabalho pela manh&, com itinerério inverso

a noite.

18) O crescimento da indUstria brasileira, em especial a automobilistica, gerou emprego e
renda a grande parte da populacéo. Porém, destaca-se a forma desestruturada com que fora
intensificada a producdo nacional, sem qualquer preocupagdo com os efeitos desse

crescimento desenfreado e desorganizado.

19) N&o ha davidas de que, a partir do desenvolvimento econémico, hé progresso; todavia,
sem o devido planejamento, surgem varios problemas sociais e ambientais para a sociedade
indistintamente. O governo brasileiro, j& sob a lideranca do Partido dos Trabalhadores,
especialmente a partir de 2012, com a finalidade de alavancar a economia brasileira, passou a

conceder politicas facilitadas de crédito, incentivos fiscais, tais como reducéo de IPI (Imposto
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sobre Produtos Industrializados), a fim de aumentar a venda dos automdveis, aquecendo,

dessa forma, a economia brasileira.

20) Tempos depois, com as metrdpoles praticamente imobilizadas devido aos
congestionamentos diarios, o governo decidiu, entdo, conceder, novamente, politicas de
reducdo de imposto sobre produtos industrializados (IP1) no mesmo ano em que edita a Lei de

Mobilidade Urbana, 2013, evidenciando-se despreparo no que tange a gestdo das cidades.

21)Quando ha sinais de crise financeira, reduzem-se impostos sobre produtos
industrializados, a fim de que haja estimulo a producéo e venda de mercadorias, tal como a
comercializacdo de veiculos automotores, sem a devida preocupagdo com as consequéncias
advindas desse consumo. A questdo da mobilidade urbana é uma externalidade negativa ao

fomento e incentivo fiscal dado a inddstria automobilistica.

22) A preocupacdo deste estudo, certamente, é enfatizar a necessidade de se concretizar o
urbanismo constitucional, voltado ao bem estar de toda coletividade, com as cidades

ordenadas, pautadas em estudos e disciplinadas por um Plano Diretor.

23) O Estatuto da Cidade, editado em julho de 2001, é a primeira norma federal ampla
referente as cidades e suas respectivas formas de planejamento e gestdo. O Estatuto da Cidade
tem por objetivo garantir a harmonia entre espago urbano e o bem estar da coletividade,
buscando a sustentabilidade ambiental, social e econdmica de acordo com a compatibilidade

do municipio e do seu territorio.

24) Para que a populacdo possa viver de acordo com 0s preceitos constitucionais, ou seja,
respeitando-se sua dignidade e o exercicio de ir e vir, o plano diretor tem de estabelecer
paradigmas relacionados & mobilidade urbana municipal, sobretudo nos grandes e médios
centros urbanos, incentivando-se o uso do transporte coletivo em detrimento do individual;
ofertando-se servicos em regides essencialmente residenciais, reduzindo-se, assim, a

necessidade de deslocamentos em massa, todos os dias.

25)Com a edigdo do Estatuto das Cidades, as metropoles, cidades com mais de
quinhentos mil habitantes, viram-se na obrigacdo de criar um plano de transporte urbano,
paralelo ao plano diretor, ou, noutra andlise, inseri-lo no mesmo diploma municipal.

Evidencia-se, entdo, uma preocupacédo do legislador quanto ao transito nas grandes cidades.

26) Em janeiro de 2015, a Presidente Dilma sancionou lei que instituiu o Estatuto das
Metrdpoles, uma espécie de Constituicdo dos municipios. Este diploma seré responsavel pelas

diretrizes da politica nacional de planejamento regional urbano, e tem por objetivo estruturar
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o funcionamento dos grandes centros urbanos, melhorando, dessa forma, a qualidade de vida

da populagéo.

27) No passado, o Brasil adotou modelo de mobilidade concentrado no uso indiscriminado
de veiculos automotores. Com efeito, os bondes e trens, até entdo utilizados por grande parte
dos citadinos, foram sucateados e as ruas, antes cenarios de encontros e passeios, foram

apropriadas em mais de 90% dos casos pelos automoveis e seus similares.

28) Em pleno século XXI, depois de tantos anos e do caos em que se encontram 0S
municipios brasileiros, verificou-se a necessidade de se investir num transporte coletivo mais
eficaz e menos poluente. Pois bem, de certa maneira, reativou-se um meio de transporte
movido & eletricidade, o VLT (veiculo leve sobre trilhos), mais moderno, econdmico e

sustentavel, repleto de tecnologia para conduzir varias pessoas por viagem.

29) E importante frisar que as questdes sobre mobilidade urbana ndo sdo problemas
exclusivamente brasileiros. Vrias cidades européias possuem graves problemas de transporte
e transito em suas metropoles, decorrentes de fatores sociais, politicos, econdmicos e de

decisdes mal adotadas no passado, relativas as politicas urbanas de transporte e de transito.

30) A fim de dirimir os transtornos ocasionados pela falta de estrutura e da crise de
mobilidade em que se encontram varias cidades brasileiras, fora editada, ap6s amargar uma
espera de dezessete anos no Congresso Nacional, a Lei de Mobilidade Urbana- Lei
12.587/2012. Poderia ser classificada, também, como um predicativo das cidades, referindo-se

a maneira com que as pessoas e bens circulam pelo espaco urbano.

31) Mobilidade urbana abrange muito mais do que um mero conceito de transito e
engarrafamento de veiculo; trata-se do deslocamento hodierno de pessoas, a fim de
cumprirem suas atividades, ou seja, trabalho e estudo, além de gerar acesso aos bens e

servicos essenciais, tais como salde, educacéo.

32) O automovel ndo é aliado das cidades com mobilidade satisfatoria, ao contrario, ocupa
espaco demasiado, sdo necessérias muitas faixas de circulacdo nas ruas e avenidas, além de
conduzir por viagem, quase sempre, uma ou duas pessoas somente. Sob esse aspecto, 0s
Onibus ou metrds sdo a solugdo ideal, vez que transportam nimero grande de passageiros,

além de ndo ocuparem tanto espaco nos logradouros quanto os carros.

33) Tarefa &rdua é mudar a cultura do povo brasileiro no que diz respeito ao uso dos

veiculos automotores. Estes costumam ser sinGbnimo de status e ascensdo econdmica, 0 que
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faz com que as cidades fiqguem abarrotadas de carros e motos, mesmo que O percurso seja

feito com maior rapidez de transporte pablico: metrd, por exemplo.

34) A temética mobilidade urbana possui um desafio diferente dos demais servigos
publicos como saude e educagéo, por exemplo. Estas tltimas, com o desenvolvimento do pais
tendem a melhorar. Entretanto, com relacdo a mobilidade urbana, se a industria
automobilistica brasileira desovar mais veiculos nas ruas, certamente havera maior nimero de

centros urbanos imobilizados.

35) Além da questdo cultural, os brasileiros ndo possuem transporte publico de qualidade,
com a seguranga devida, a prego justo, para fomentar sua devida utilizagdo. Todos os dias, séo
noticiadas imagens de Onibus e trens circulando abarrotados, sem nenhuma condi¢do de
conforto ou dignidade. Sem contar as inimeras horas perdidas entre o domicilio e o trabalho.
Pessoas aglomeram-se para conseguir tomar uma conducéo, para chegar ao destino final,

muitas vezes, apos longa jornada no transito.

36) A Lei de Mobilidade Urbana é extremante clara e didatica. Traz, em Secdo especifica,
além de conceito do referido tema, quais sdo os principios, diretrizes e objetivos da politica

nacional de mobilidade urbana.

37) Por principios, estabelece: | - acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel
das cidades; equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo; eficiéncia,
eficicia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano; gestdo democrética e
controle social do planejamento e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;
seguranga nos deslocamentos das pessoas; justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes
do uso dos diferentes modos e servicos; equidade no uso do espago publico de circulacéo, vias

e logradouros; e, por fim, eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana.

38) As cidades brasileiras, infelizmente, parecem ser destinadas, apenas e tdo somente, aos
veiculos motorizados. S8o inacessiveis e excludentes para 0s pedestres e para 0S que se

utilizam de outro meio de transporte, como os ciclistas, 0s pedestres por exemplo.

39) Muito embora as pessoas confundam as duas expressdes mobilidade e acessibilidade,
tratando-as como sinbnimas, pode se dizer que os vocabulos sdo analogos, vez que por

mobilidade entende-se locomogdo e acessibilidade ¢ um desdobramento do fendmeno

mobilidade e implica em alcancar destino pretendido.

7

40)Se 0 acesso as cidades e seus servicos é assunto que merece destaque e leis

especificas, o que ndo dizer quando o tema € a acessibilidade das pessoas portadoras de
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necessidades especiais. A Constituicdo Federal de 1988 trouxe vérios artigos para garantir
protecdo e inclusdo aos portadores de deficiéncia. Art. 7° Sdo direitos dos trabalhadores
urbanos e rurais, além de outros que visem & melhoria de sua condi¢do social: XXXI -
proibicdo de qualquer discriminacdo no tocante a salario e critérios de admissdo do
trabalhador portador de deficiéncia. E norma constitucional a igualdade entre os

trabalhadores, portadores de deficiéncia ou néo.

41) A questdo da mobilidade urbana dos portadores de necessidades especiais merece,
entdo, quando houver necessidade, acéo civil publica especifica, para que sejam concretizados
seus direitos constitucionais e ordinarios tais como adaptacéo de predios, calgadas com guias
rebaixadas para facilitar a locomocéo das cadeiras de rodas, rampas de acesso em transportes
publicos, pontos de dnibus e metrds com itinerario em Braille, entre outras medidas, com o
objetivo de tornar o deficiente mais independente e capaz de exercer seus direitos como

qualquer cidad&o brasileiro.

42)Embora haja uma vasta gama legislativa, o Brasil estd muito distante de ser
considerado um pais cuja cidadania possa ser exercida respeitando-se os direitos dos
portadores de necessidades especiais. Ndao hd vontade politica e a correta destinagcdo do
dinheiro publico para realizar obras de manutengdo e de acessibilidade para toda sociedade

brasileira.

43) Vérias sdo as proposicoes para o problema da imobilidade dos centros urbanos. Sem
ddvida, o maior desafio é a melhoria do transporte publico coletivo, para que este seja, enfim,
a opgdo prioritaria dos cidaddos brasileiros, com tarifas justas, seguranca devida e

acessibilidade a todos os cidadaos.

44) A realizacdo da expansdo da rede ferrovidria também pode auxiliar na mobilidade
urbana, além de diminuir os transtornos gerados pela poluicdo (emissdo de gases e barulhos).
A cidade de S&o Paulo vem investindo na criacdo do metroleve, o0 Monotrilho, inovador meio
de locomocdo movido a eletricidade, deveras sustentivel, capaz ainda de agregar um visual

bonito e moderno a cidade.

45) O rodizio de veiculos fora adotado somente na capital paulista, a fim de minimizar os
transtornos gerados pelos congestionamentos frequentes na cidade. No inicio, foram obtidos
resultados bastante positivos; entretanto, com o passar do tempo, as familias paulistanas mais

abastadas passaram a adquirir outro veiculo, para escapar do rodizio. A situacéo, além de ser
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uma forma de exclusdo social, vez que favorece somente aqueles que tém dinheiro para

adquirir outro veiculo, agravou ainda mais o transito na cidade.

46) Ainda existem metrépoles em que é perfeitamente possivel estacionar veiculos nas
ruas e avenidas centrais. Tal conduta gera diversos transtornos quanto a mobilidade urbana,
pois os carros acabam ocupando faixas que poderiam ser destinadas & circulacdo de carros,
Onibus, ou mesmo de pessoas, se houvesse calcaddes e passeios publicos. Uma reforma
urbanistica, excluindo-se vagas publicas para estacionamento, transformando-se os centros
municipais, com calgadas largas, sem veiculos, ou com calcad®es, certamente causaria uma

revitalizagdo de &reas centrais quase sempre degradadas.

47) Uma nova forma de trabalhar surgiu, também, a partir da dificuldade de deslocamento
de muitos empregados de sua residéncia para o local de servico e vice versa: o teletrabalho.
Empresas tém priorizado palestras e reunides virtuais, através de videoconferéncia, a fim de
integrarem varios funcionérios, em nivel nacional e internacional, retirando-os de aeroportos,

ou de avenidas congestionadas, com custo muito inferior ao que se gastaria com viagens.

48) Outra forma de reduzir a imobilidade urbana é a construcéo das ciclovias urbanas. Por
certo que as bicicletas sdo meios de transporte sustentaveis, ndo emitem poluentes, ocupam
pouco espaco, sdo acessiveis a maioria da populagéo, entre outros fatores. Contudo, algumas
questdes merecem especial atencéo, até para explicar a ineficacia das ciclovias em boa parte
das capitais do pais, tais como o fator climatico, a topografia irregular e diversa dos estados
brasileiros e respectivas cidades. Pode ser realmente vidvel optar-se pelo uso das bicicletas,
em cidades de clima mais ameno; entretanto, essa ndo € a melhor op¢do para a maioria dos

brasileiros.

49) Embora a bicicleta tenha muitas vantagens, a questdo da seguranga no trajeto
compromete sobremaneira sua utilizagdo pelos brasileiros. Diferentemente da Holanda, pais
com maior uso de bicicletas do mundo, o Brasil ndo tem identidade, pelo menos ainda, com
esse modo de transporte ndo motorizado. Por certo, h4 um problema cultural e, por

conseguinte, de educacéo por parte dos motoristas e até dos pedestres.

50) A expansdo da rede ferroviéria, por sua vez, também pode auxiliar na mobilidade
urbana, além de contribuir para a melhoria da qualidade do ar (emisséo de gases e barulhos).
A cidade de S&o Paulo vem investindo na criagdo do Monotrilho, inovador meio de
locomocdo movido & eletricidade, deveras sustentavel, capaz ainda de agregar um visual

bonito e moderno a cidade.
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51) Por derradeiro, outra proposi¢do para o problema da mobilidade urbana é a criagéo do
pedagio urbano, tarifacdo em algum trecho nos centros urbanos- com o intuito de reduzir o
trafego nas metrépoles. Ndo h4 dividas de que, a0 menos temporariamente, haveria uma
implicagdo positiva. E uma medida muito controvertida, porque acarretaria nova forma de
exclusdo social: os que possuem condi¢des financeiras pagariam para se locomoverem. Por
ser considerada uma medida impopular e desigual, ndo fora adotada, pelo menos por hora, no

Brasil.
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