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RESUMO: Este capitulo apresenta uma reflexao sobre a gestdao da Mobilidade
Urbana numa perspectiva sustentavel, ou seja, planejar a circulacao de pessoas e
mercadorias dentro das cidades, o uso dos espacos e o acesso a cidade de forma a
garantir qualidade de vida no presente e um futuro sustentavel para as geracoes
futuras. Nisso reside a importancia de planejar a mobilidade por meio da integracao
de diferentes alternativas de transporte, auxiliando a promover a acessibilidade

universal aos e nos espacos publicos.

PALAVRAS-CHAVE: Planejamento Urbano. Mobilidade Urbana Sustentavel.
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INTRODUCAO

O objetivo deste capitulo é propor uma reflexao sobre a gestdao da Mobilidade
Urbana sob o prisma da sustentabilidade. Insere-se aqui o tema da circulacao, tanto

de pessoas como de mercadorias, como também os diferentes tipos de transporte e
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a acessibilidade aos e nos espacos publicos. O tema é amplo e complexo, envolve
diferentes dimensdes da sociedade e relaciona-se com as diversas caracteristicas da
populacao, fazendo com que a mobilidade urbana tenha reflexo em importantes

guestoes sociais, ambientais e econdmicas.

Buscando compreender essa complexidade e propor diretrizes para o
planejamento de politicas publicas, muitas inclusive em parceria com o setor privado,
tem-se trabalhado cada vez mais com a ideia da Mobilidade Urbana Sustentavel.
Agregar o termo sustentavel implica em considerar primeiro uma concordancia com
os principios da Agenda 2030 da Organizacao das Nacoes Unidas (ONU), aprovada
em 2015, da qual o Brasil é signatario. Segundo, compactuar com a importancia que
a Agenda 2030 adquire no atual momento pelo qual passa o mundo e, em especial,
os paises em desenvolvimento, como o Brasil, no que refere ao meio ambiente.
Terceiro, implica em considerar que para lidar com os problemas do presente,
garantindo um futuro para as futuras geracdes, nao é mais possivel dissociar as

guestoes ambientais das econ6micas e sociais.

O capitulo esta dividido da seguinte forma: i) uma breve introducao ao tema
abordado e; ii) secao 2, discorre sobre o tema da Mobilidade Urbana Sustentavel.
Nela, a subsecao 2.1 trata sobre a relacao entre planejamento das cidades e o
planejamento da circulacao, da mobilidade urbana e a subsecao 2.2 aborda o tema
do planejamento dos sistemas de transportes de forma sustentdvel, alternativas,
integracdo, transporte ativo etc. Por fim, temos as consideracoes finais e a

bibliografia utilizada para a elaboracao do capitulo.

MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

O paradigma da Mobilidade Urbana Sustentavel foi mencionado pela primeira
vez na agenda internacional no Green Paper da Comissao Europeia (1992). Uma
maior conscientizacdo sobre questoes ambientais, como o efeito estufa, evidenciou
a importancia de uma abordagem mundial desses problemas e diversas atividades
humanas, dentre elas o transporte, passaram a ser objeto de analises sob a

perspectiva da sustentabilidade (COMISSAO EUROPEIA, 1992).
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Desde entao, a importancia do (conjunto de) conceito de Mobilidade Urbana
Sustentavel tem ganhado relevancia e mostra-se fundamental para o alcance dos
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) estabelecidos pela ONU na
Conferéncia do Clima (ONU, 2015). As cidades, que sofrem com os impactos do
crescimento populacional e precisam dar conta da circulacao tanto das pessoas
quanto das mercadorias, experienciam externalidades negativas devido ao uso
intenso do transporte individual motorizado, que acarreta problemas com poluicao

atmosférica e sonora, acidentes viarios e congestionamentos.

O planejamento urbano deve considerar, por exemplo, que tendem a ter
problemas de sustentabilidade as cidades mais espraiadas e com uso do solo mais
especializado. Essas caracteristicas aumentam as distancias de deslocamento e,
quando nao ha um sistema de transporte publico coletivo adequado, geram a
necessidade de um veiculo motorizado individual. Este tema estd diretamente
relacionado com o tema da habitacao e ofertas de servicos publicos, como hospitais,
escolas, locais de lazer e de cultura. O planejamento da mobilidade urbana e do

sistema de transporte estd, portanto, diretamente ligado ao planejamento urbano.

No Brasil, a urbanizacao acelerada, somada a dificuldade que os gestores tém
na maioria das cidades de acompanhar o impacto dessa urbanizacao, acaba sendo
responsavel pelo aumento das externalidades negativas. Uma das externalidades
negativas mais preocupantes sao os acidentes de transito, que no caso do Brasil, ja
é considerada como um problema de saude publica. A Organizacdo Mundial da
Saude (OMS) publicou um relatério em 2018 no qual relata que “1,35 milhdo de
pessoas sao vitimas de acidentes de transito por ano no mundo, principalmente nos
paises de baixa renda, sendo a principal causa de morte entre os jovens de 15 a 29
anos; e em média 20 a 50 milhoes de pessoas com sequelas” (OMS, 2018). E os
usudrios que mais sofrem sao os considerados vulneraveis, como os pedestres,
ciclistas e motociclistas, que nao possuem protecao no transito quando comparados
com os veiculos motorizados de quatro rodas (ou mais) que possuem a cada dia mais

tecnologias de seguranca (OPAS, 2022).

No Brasil, esse quadro é muito preocupante, morrem por ano em torno de 45

mil pessoas vitimas de acidentes de transito e outras quase 400 mil pessoas ficam
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com sequelas graves. Esses dados sao do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(Ipea), o qual, além do nimero de mortes - morrem 3 (trés) brasileiros por hora no
pais - estima em R$50 bilhdes o custo econdmico resultado dos acidentes de transito
no pais. Em 2017, o transito representou a principal causa de mortes de criancas
entre 5 e 14 anos no pais (IPEA, 2020). Percebe-se, portanto, como a sustentabilidade
na mobilidade, e, em outras areas, implica em considerar a complexidade dos
fendmenos, no caso deste capitulo, a circulacdo nas cidades, necessitando ser
pensada tanto do ponto de vista ambiental, como também sociocultural e

econOmico.

PLANEJAMENTO URBANO E MOBILIDADE

Para pensar o planejamento urbano atualmente é importante resgatar um
pouco da histéria moderna das cidades. Le Corbusier (1994), considerado um dos
principais utopistas modernistas, defendia que as cidades deveriam ser projetadas
para um futuro préximo, mas ndao em um local distante, e sim, no territério ja
existente. No caso da “Cidade Contemporanea de Trés Milhoes de Habitantes”, o
utopismo de Le Corbusier trata de uma situacao real e urgente, a urbanizagao
crescente das cidades. Estima-se que até 2050, quase 70% da populacao estara
vivendo em areas urbanas. “No ritmo atual, a estimativa é que a populacéo urbana
passe de 56% do total global em 2021 para 68% em 2050. As cidades sofreram o
impacto da pandemia” (ONU-Habitat, 2022).

A perspectiva desenvolvimentista e progressista de Le Corbusier (2000)
fundamenta-se nos principios da “Carta de Atenas”, documento catequético
publicado em 1932, que orientou o movimento moderno no mundo, tendo seus
pontos de convergéncia, constituidos por trés partes: 1) Generalidades -
contextualizacdo da cidade em seus aspectos econémicos, politicos e sociais; 2)
Estado atual critico das cidades — em que sao feitas consideracoes sobre as condicoes
de vida nas cidades em diferentes aspectos, como condi¢des habitacionais,
tipologias, higiene, circulacao, lazer, entre outros e; 3) Conclusées — em que sao
apresentadas recomendagoes basicas para o planejamento urbano contemporaneo.
Nas conclusdes, entre muitos pontos, consagra-se o principio de prevaléncia do
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interesse coletivo sobre o individual e da necessidade do mais meticuloso
planejamento. Sao estabelecidos entre os “pontos de doutrina”, o principio do
zoneamento, baseado nas quatro funcdes basicas: habitacdo, trabalho, recreacao e

circulacao.

O Estatuto das Cidades (BRASIL, 2001) trouxe a baila a funcao social da cidade
como instrumento de desenvolvimento sustentavel. Soma-se a ele, a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU) (BRASIL, 2012), que definiu que todos, sem excecao,
teriam acesso universal a cidade e que isto deveria ser prioridade nas politicas
publicas na area de transito e transporte. Estes sdo dois principios constitucionais
que devem reger a gestao na area do planejamento e da mobilidade urbana. Esta
perspectiva mostra a importancia desse tema na gestao publica, o que se deve, em
parte, pelas externalidades negativas que a circulacdo e os transportes possuem:
congestionamentos, ruidos, poluicao e o crescimento vertiginoso dos acidentes de
transito, mas também pelo fato de que o acesso a cidade significa o acesso a vida
em todas as suas possibilidades (estudar, trabalhar, divertir-se, constituir familia,

etc.).

Um dos impactos negativos mais perceptiveis da mobilidade urbana é o da
queima de combustiveis fésseis (gasolina e 6leo diesel), impactando muito a
qualidade do ar e causando problemas como alergias, irritacdo nos olhos, nariz e
garganta, além das doencas respiratérias e cardiovasculares. Dentre os gases
expelidos, os mais téxicos sdo o mondxido (CO) e didxido de carbono (CO2). Quando
em contato com o sistema respiratério, o CO reduz a oxigenacdo no sangue,
afetando o funcionamento do sistema cardiovascular. O CO2 esta relacionado ao
efeito estufa, que provoca o aquecimento global com danos graves para a vida

humana (MMA, 2014).

A PNMU (BRASIL, 2012) traz em seu bojo a ideia de que o planejamento da
mobilidade deve considerar a expansao urbano territorial, uso e ocupacao do solo, a
populagao e suas caracteristicas, objetivando o pleno desenvolvimento das funcoes
sociais da cidade (lazer, trabalho, estudo, circulacao) e bem-estar de seus habitantes.
Tanto o planejamento dos espagos de circulacdo, como a implantacao dos diferentes

modais devem ser capazes de atender as demandas da populacao, com vistas a uma
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maior mobilidade e acessibilidade no uso do espaco publico. Os principios da Lei
12.587/2012, PNMU sao: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel
social, econdbmica e ambientalmente; equidade no acesso ao servico de transporte
publico coletivo e no uso do espaco publico de circulacao; gestao democratica e

controle social do planejamento e avaliacao da PNMU.

Entretanto, por em pratica esses principios nao tem sido tarefa facil para os
gestores publicos. Ferreira (2007) alerta para uma questdo interessante no
planejamento urbano, que é a de reconhecer que a cidade, para além dos limites
formais, é palco de pressdes que envolvem o mercado, relacdes politicas publicas e
privadas, sendo (re)desenhada pelo comportamento também (in)consciente de
quem dela usufrui. Percebe-se, portanto, que o planejamento urbano e as politicas
de mobilidade urbana estdao, assim, intrinsecamente relacionados as questoes
politicas, aos interesses que movem determinados segmentos sociais que possuem
maior poder econémico. Muitas vezes esses interesses acabam provocando conflitos,
tanto fisicos, uma vez que o espaco ¢ limitado e precisa ser negociado, como politico,
relacionado ao lugar que cada um ocupa na hierarquia social, o que muitas vezes

esta relacionado com o modo de transporte utilizado.

E importante destacar que a circulacdo nada mais é do que o resultado das
interagOes sociais que cotidianamente estabelecemos toda vez que saimos de casa,
do espaco privado, e esta diretamente relacionada com o tipo de sociedade na qual
convivemos. A sociedade vai caracterizar os papéis desempenhados no transito, a
dinamica desses papéis e suas necessidades, bem como o tipo de conflitos na
circulacao. A dimensao politica da circulacdo e a nocao de conflitos na perspectiva
socioldgica parte da perspectiva de que o espaco de circulacao é um lugar de
sentimentos contraditérios relacionados as percepcdes do sistema de transito e seu
co6digo comunicativo, a si e aos outros ao transitar. Portanto, diferentes formas de
interagOes vao caracterizar o uso dos espacos publicos e, por sua vez, numa relagao

dialética, diferentes espacgos vao caracterizar diferentes formas de interacoes.
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TRANSPORTE SUSTENTAVEL

Ao descrever a evolucao da Mobilidade Urbana como o resultado de
interacbes complexas e mutaveis e que a sua demanda ¢é influenciada por padroes
demograficos ligados ao crescimento e mudancgas sociais que geram novos padroes
de consumo, Jones (2014) identifica trés estagios evolutivos das politicas de

transporte urbano ao longo do ultimo meio século:

1) Estagio um - Politicas de crescimento do trafego: caracterizado por um
rapido aumento da motorizacdo. O foco politico estd em atender ao

grande crescimento “inevitavel” do trafego;

2) Estagio Dois - Politicas de contencao de trafego: o foco da politica
muda para o de mover as pessoas de sua origem ao destino, da maneira
mais eficiente. O crescimento da motorizacao em uma area fisicamente
restrita é resolvido por meio da transferéncia do excedente para meios

de transporte alternativos, como o transporte coletivo;

3) Estagio Trés - Cidades habitaveis: o foco da politica dé énfase muito
maior nas cidades como centros de atividades acessiveis e nas questoes
associadas a qualidade de vida urbana. A partir desta perspectiva, a
principal preocupacao é atender aos requisitos de participacdo nas

atividades das pessoas e 0 movimento em si passa a ser secundario.

Segundo Banister (2008), a intencdo nao é proibir o uso do veiculo
motorizado, pois isso seria dificil de conseguir e seria visto como contrario as nocoes
de liberdade e escolha; a intencao é projetar cidades com qualidade e escalas
adequadas para que as pessoas nao precisem ter o automovel. Essas formas urbanas
manteriam as distancias médias das viagens abaixo dos limites exigidos para
incentivar a escolha da caminhada e do uso da bicicleta, além de oferecer elevados

niveis de servicos inovadores e prioridade de transporte publico (BANISTER, 2008).

Nesta perspectiva da cidade, uma questdao importante é sobre o papel do
transporte: garantir mobilidade ou acessibilidade. Preston e Rajé (2007) definem que
o primeiro traduz somente a facilidade de deslocamento e que o segundo reflete a

facilidade de chegar aos destinos desejados. Os autores também discutem que a
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nocao politica de que o transporte é um bem meritério e que cada individuo merece
um nivel basico de mobilidade; nao reconhecem que muita mobilidade privada pode
contribuir para a exclusao social por meio da degradacao ambiental, impactos
adversos na saude publica, altas taxas de acidentes, declinio do transporte publico,
mudancas no uso da terra e separacao da comunidade. Segundo eles, os
formuladores de politicas devem se concentrar em garantir niveis basicos de

acessibilidade em vez de mobilidade.

Essa perspectiva dd4 maior consideracdo aos modos de transportes nao
motorizados e aos padroes acessiveis de uso do solo e tende a ser otimizada com
transporte multimodal e comunidades mais compactas, de uso misto e caminhaveis,
o que reduz a quantidade de viagens necessarias para chegar aos destinos (LITMAN,
2003). Desta forma, a acessibilidade depende da integracdo do uso do solo e dos

sistemas de transporte na sociedade (GEURS e WEE, 2004).

Num pais onde mais da metade da populacao das capitais depende do
transporte publico coletivo para seus deslocamentos diarios, as politicas publicas
adequadas, referentes a Mobilidade Urbana Sustentavel sdo sempre bem recebidas.
Um estudo do IPEA publicado em 2011 menciona que a maioria dos usuarios €
dependente do transporte publico para se deslocar, principalmente nas capitais,
onde 65% da populacao os utiliza. Ja nas cidades que nao sao capitais, o percentual

cai para 36% (IPEA, 2011).

Uma politica publica adequada pode, por exemplo, garantir aos usuarios de
baixa renda o acesso ao transporte publico de qualidade a custos menores ou sem
custo (custo zero). No Brasil, o transporte publico tem perdido usuarios a cada ano.
Um dos fatores é a ma qualidade dos mesmos; faltam veiculos em numero e
qualidade para fazer este deslocamento na maioria das cidades brasileiras. Outros
fatores sao: a superlotacao dos veiculos, problemas como a falta de informacao aos
usuarios, impontualidade, pontos de 6nibus e terminais de embarque sem condicoes

de uso ou em condicoes precarias, falta de seguranca, valores altos, entre outros.

CONSIDERACOES FINAIS
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O objetivo deste capitulo foi provocar uma reflexao acerca da complexidade
em torno do planejamento da Mobilidade Urbana e os sistemas de transporte de
forma sustentavel. Entende-se que para planejar politicas publicas sustentaveis nessa
area, o gestor publico deve estar imbuido primeiro do conceito de sustentabilidade
e tudo que envolve do ponto de vista social, econbmico e ambiental. Sem considerar
esse tripé como fundamental, a ardua tarefa de planejar a Mobilidade Urbana, com
toda a idiossincrasia que caracteriza as cidades e a populacao brasileira, torna-se

muito mais dificil. Portanto, esse deve ser o ponto de partida.

A partir disso, buscou-se mostrar, neste capitulo, a complexidade de temas
presentes no planejar uma cidade sustentavel do ponto de vista da mobilidade e a
importancia de aborda-los de forma interdisciplinar, transversal e integrada. Sem
essa perspectiva, o gestor publico estard fadado a repetir e repetir o passado.
Modernizar a gestao publica implica em um olhar complexo acerca da cidade, seus

espacos, suas gentes.
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