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Apresentacao

APRESENTACAO

E satisfag&io que a Coordenagio do Grupo de trabalho de Direitos Sociais e Politicas Plblicas
I, do Conselho de Pesquisa e de Pés- Graduacdo em Direito- CONPEDI, apresenta a
coleténea de artigos fruto dos debates realizados no ambito do XXIV Encontro Naciona do
Conselho Nacional de Pesguisa e P6s-Graduacéo em Direito, em parceria com os Programas
de Po6s-graduacéo em Direito da UFMG, Universidade FUMEC e Escola Superior Dom
Helder Camara, todos localizados na cidade de Belo Horizonte/MG. Importante frisar que o
evento académico aconteceu, entre 11/11/2015 e 14/11/2015 com o tema principal: Direito e
Politica: da Vulnerabilidade a Sustentabilidade.

Dentre os mais de 2000 trabalhos selecionados para o encontro, 29 artigos compdem o
presente livro do Grupo de Trabalho de DIREITOS SOCIAIS E POLITICAS PUBLICASII.
Essa busca pela andlise do Direito Constitucional nas relagdes sociais demonstra a evolugéo e
0 interesse nas politicas publicas e na consolidacdo da linha de pesquisa propria dos Direitos
Fundamentais Sociais.

Ha muito que o CONPEDI preocupa-se com esta area de Direitos Sociais e Politicas Publicas
em GT’s especificos como aqueles voltados para as relacdes sociais e politicas publicas de
efetividade social, porém, é de destacar aintroducdo dos GT's especificos para tais matérias,
tanto nos CONPEDI'S nacionais como nos internacionais que ja vem acontecendo desde o
ano de 2014.

O conhecimento, pouco a pouco, vai sendo engendrado pelo pesquisa diuturna de
professores, doutorandos, mestrandos e estudantes de graduacéo que, em seus grupos de
pesquisa, evidenciam o pensamento juridico de maneira séria e comprometida. Os Direitos
Sociais ja, em suas origens, apontavam como ramo do conhecimento juridico que perpassa
todos os demais pelo principio da dignidade da pessoa humana e assume, cada vez mais, seu
papel e sua importancia nas matrizes curriculares das graduacdes e pos-graduacdes em
Direito.



Nesta linha, os vinte e nove artigos encontram-se direcionados a analise interdisciplinar dos
Direitos Fundamentais e das Politicas Publicas nas relacfes sociais. Especificamente, detém-
se no exame juridico, constitucional, econdmico e politico, com o0 escopo de encontrar

solucBes para 0 fosso que separa o crescimento econdmico do desenvolvimento humano. O

tema precisa ser constantemente visitado e revisitado, mormente pelo fato de todos os

intentos do constitucionalismo dirigente dos Séculos XX e XXI, observa-se a marca da crise
dafiguraestatal internacional e consequente atentado ao Estado de bem-estar social.

Importante referir que, o Brasil, pelo dltimo relatério do PNUD em 2015, diante das
pesquisas do Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento, alcangou no ranking
internacional a 72 posicdo em crescimento econdmico, e em outro Viés, no que concerne ao
desenvolvimento humano, encontra-se na desconfortavel posicdo de 79?2, dentre os 186 paises
analisados.

Paises, como Portugal, Espanha e Itélia, que j& haviam conquistado a caracteristica de Estado
de bem estar social, enfrentam nas duas Ultimas décadas, séria recessdo, crise econdmica e
desemprego. Essas razdes fazem com que a reflexdo dos constitucionalistas, juristas e
cientistas politicos venham a contribuir para a ponderacéo critica do modelo de Estado que se
guer. Que seja 0 Estado, ora delineado, capaz de viabilizar, de forma sustentavel, o
crescimento econdmico e o desenvolvimento humano em curto, médio e longo prazo.

Direitos Fundamentais Sociais, Politicas Publicas percorrem o mesmo tragjeto. Nesse
contexto, os investimentos no bem-estar social e nos bens publicos, atrelados a formacéo do
capital humano e a geracdo de emprego e renda tornam-se elementos essenciais de
contribuicdo para a efetivacdo dos objetivos de desenvolvimento deste novo século que
apenas estd comecando.

O progresso humano gue se desgja, e a efetivacdo dos direitos fundamentais presentes nos
ordenamentos juridicos transnacionais carecem da reafirmacdo que reverbera a favor da
distribuicéo equitativa de oportunidades. Nesse diapasdo, é importante reorganizar a agenda
de politicas publicas estatais que incentivem a atracdo e manutencdo de empresas, politicas
industriais ativas, com inovagdo, infraestrutura e tecnologia, e concomitante combate a
corrupcao, reformas fiscais progressivas e melhor gerenciamento dos recursos destinados a
educacdo, a salde e a capacitacdo. Essas diretrizes estdo todas inseridas no quadro mais
amplo do escopo de promover equidade. N&o se d& por razdes morais 0 apoio a justica social,
mas sobremaneira, vé-se como ponto crucial para o desenvolvimento humano.



Em terrae brasilis, ja no Século X X1, temos no artigo 6° da Constituicdo de 1988, o direito a
alimentacéo, o que faz lembrar as criticas dos pensadores do Estado sobre os fatores reais do
poder. E alarmante que, o Brasil, como um dos maiores produtores mundiais de alimento,
ainda ndo consegue combater a fome em seu préprio territério e, quando produz esse
alimento, produz um alimento que mata aos poucos sua propria populacdo, pois repleto de
agrotéxicos. Observa-se a defesa da assinatura de pactos internacionais de direitos humanos,
propugna-se por uma sociedade justa, livre e solidaria, pela reducdo das desigualdades
econdmicas e regionais, e até argumenta-se pela judicializacdo da politica, porém, diante da
democraciafragilizada, persiste o questionamento sobre as mudancas de prioridades politicas
e destinacdes orcamentarias que visem efetivar direitos fundamentais individuais, coletivos e
sociais.

Como o leitor podera perceber cada um dos autores, por meio de minuciosa andlise, na sua
seara de estudos, contribuiu com a seriedade na pesquisa que reflete no resultado de seu
artigo.

Os artigos foram apresentados em diversos painéis de cinco artigos cada um, o que ensejou
intensos debates entre os presentes. Remarca-se a densidade académica dos autores
referenciados. Nesse viés, professores, mestrandos e doutorandos tiveram a oportunidade de
debater no Conselho de Pesquisa em Direito, as tematicas por eles estudadas em seus
programas de pos-graduacao.

Assim, foram, inicialmente, apresentados os seguintes artigos:

1. Direitos fundamentais e sociais. desafios da contemporaneidade para resguardar os direitos
dapessoa de Laerty Morelin Bernardino e Luna stipp;

2. Causas e conseguéncias da desconstrucdo dos direitos sociais e da cidadania de Joelma
LuciaVieiraPires, Roberto Bueno Pinto;

3 - A elaboracdo e implementacdo de politicas publicas para a concretizagdo dos direitos
sociais. de Fernanda Priscila Ferreira Dantas , Maria Dos Remédios Fontes Silva;;

4 - A participagdo popular na construcdo das politicas publicas sociais: a racionalidade do
consenso e a legitimidade das execugbes Administrativas. de Edimur Ferreira De Faria e
Renato Horta Rezende;



5 - As Politicas Publicas e o papel das Agéncias Reguladoras. de Gabriel Fliege de Lucena
Stuckert.

No segundo grupo apresentado foram conciliados os temas a seguir propostos:

1 - A efetividade dos direitos sociais em face das limitagbes do orcamento. de Simone
Coelho Aguiar , Carolina Soares Hissa;

2 - A reserva do possivel e 0o minimo existencial na efetivacéo dos direitos sociais. de Maisa
de Souza Lopes, Thiago Ferraz de Oliveira;

3 - Aspectos relevantes da tutela jurisdicional dos direitos sociais. de Samantha Ribeiro
Meyer-pflug , Christian Robert dos Rios;

4 - A intervencdo do poder judicidrio na elaboracéo e execucdo das politicas publicas no
Brasil. de Glalber da Costa Cypreste Queiroz;

5 - Ativismo judicial e orcamento publico. de Fabiana Oliveira Bastos de Castro.

No terceiro grupo de apresentacfes, foram expostos 07 artigos evidenciando o ativismo
judicial e a(des)necessidade de participacdo do Poder Judiciario nas demandas que envolvem
de politicas publicas e concretizacdo de um cenario democratico, com destaque para o artigo
do Prof. Dr. Anizio Pires Gavido Filho, Coordenador do Programa de Pds-Graduacéo
Mestrado em Direito, da Fundacdo Escola Superior do Ministério Publico do Estado do Rio
Grande do Sul.

1 - A politica publica da salde e os aspectos da sua judicializacdo. de Rafael Fernando dos
Santos e Angelina Cortelazzi Bolzam;

2 - Controle judicia de politicas publicas. a garantia e efetividade do direito a saide. de
Juvéncio Borges Silva e Maysa Caliman Vicente;

3 - Ativismo judicial, direito fundamental a salde e ainfertilidade feminina. - de Anizio Pires
Gavido Filho;

4 - A justicialidade das politicas publicas de salde do idoso. Roberta Terezinha Uvo Bodnar
e Zenildo Bodnar;



5 - A tutelado direito a salide e a adequada atuacéo do poder judiciario. de Guilherme Costa
Leroy;

6 - Analise critica de alguns argumentos equivocados em tema de direito a salide publica. -
de Felipe Braga Albuquergue e Rafael Vieirade Alencar.

7 - Beneficios de renda minima como um direito fundamental: acesso a justica e inclusao
socidl. - de Pedro Bastos de Souza.

Nos terceiro e quarto grupos foram apresentados artigos quanto a (in)efetivacdo das politicas
publicas no cendrio brasileiro, latino e norte americano, ja evidenciando que o CONPEDI
preocupa-se com a rede de programas de pés graduacdo (mestrado e doutorado) que esta
sendo criada pelas instituicdo de ensino do Brasil e outros paises da América Latina e do
Norte.

1 - Circulacéo de trabalhadores no MERCOSUL : necessidade de efetivacéo das politicas
sociais. de Lourival José de Oliveirae Patricia Ayub da Costa Ligmanovski;

2 - A auséncia de politicas publicas para os direitos sociais da pessoa com deficiéncia: 0s
reflexos ndo sentidos da convencdo de Nova Y ork no Brasil. de Marco Cesar De Carvalho;

3 - A crise no sistema carcerario brasileiro e a necessidade de judicializacéo de politicas
publicas. de Paulo Henrique Januzzi da Silva;

4 - A seguranca cidada no contexto de Bogot& um paradigma para a politica de seguranca
publicabrasileira. de Leticia Fonseca Paiva Delgado;

5 - As concepcdes de violéncia contra a mulher na leitura da lel Maria da Penha: um novo
caminho possivel pelo olhar dos direitos humanos e da ética da alteridade. de Patrick Costa
Meneghetti;

6 - Direito ao desenvolvimento e a moradia. Um diagndstico da implementacéo do programa
Minha Casa Minha Vidano cenério brasileiro. de Karina Brandao Alves de Castro

7 - A politica de cotas para hegros no ensino superior e o principio daigualdade. de Ib Sales
Tapa]6s.



8 - Acdo afirmativa como vetor da justica social: a contribui¢cdo do STF no reconhecimento
da consgtitucionalidade do PROUNI. de RenéVidl.

E por fim, o ultimo bloco foi composto por 4 artigos e discutiu preferencialmente as questbes
relativas ao crescimento econdmico e social, por meio do acesso a estrutura estatal, senéo
vease

1- A multidimensionalidade da pobreza e o direito na consolidacéo da cidadania. de Marta
Battaglia Custodio;

2 - A politica nacional de recursos hidricos. o modelo de gestdo descentralizada e
participativa frente ao dominio da dgua. de Carinna Goncalves Simplicio e Clarice Rogério
de Castro;

3 - Acolhimento institucional de criangas e adolescentes. o0 caso do Estado do Rio de
Janeiro. de Edna Raquel Rodrigues Santos Hogemann e Erica Maia Campelo Arruda;

4 - A mobilidade urbana através da integracdo da infraestrutura de transporte com o
plangjamento urbano: o caso do Plano Diretor de So Paulo. de Natdlia Sales de Oliveira

Note-se que a contribuicdo académica, ora apresentada, € de suma importancia para o
processo de concretizacdo dos Direitos Fundamentais, mormente em se falando do principio
Constitucional da Dignidade da Pessoa Humana. E ela que movimenta o debate social,
econdmico, politico e juridico e oxigena o engajamento da participacdo cidada. Sendo assim,
e ja agradecendo aos autores, almeja-se o crescimento a partir dos trabalhos agora publicados
no CONPEDI.

Por certo, ndo que ha se negar que a significativa contribuicdo dos autores nos pde diante de
novas interrogacoes e novas exigéncias, que passam a ser referéncia imperiosa para um
debate ético e questionador sobre as praticas efetivas que restabelecem o verdadeiro sentido

dos Direitos Fundamentais Sociais.

Para nds, como mencionamos no inicio, € uma satisfacdo fazer esta apresentacdo. Aos
leitores, uma Gtima oportunidade para (re)pensar.

Belo Horizonte, 29 de novembro de 2015.

Coordenadores do Grupo de Trabalho
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A MOBILIDADE URBANA ATRAVESDA INTEGRACAO DA INFRAESTRUTURA
DE TRANSPORTE COM O PLANEJAMENTO URBANO: O CASO DO PLANO
DIRETOR DE SAO PAULO.

URBAN MOBILITY WITH THE INTEGRATION OF TRANSPORT
INFRASTRUCTURE AND URBAN PLANNING: THE SAO PAULO'SMASTER
PLAN CASE.

Natalia Salesde Oliveira

Resumo

A mobilidade urbana € essencial para o desenvolvimento das cidades e para a qualidade de
vida dos cidadéos. Quando bem estruturada e acessivel, ela é capaz de minimizar o apartheid
socioespacial nos centros urbanos e possibilitar 0 acesso das pessoas a cidade. Atualmente, 0
modelo rodoviario de mobilidade adotado pelo Brasil impactou na forma de ocupacdo da
cidade e originou problemas tais como engarrafamentos, poluicdo atmosférica e aumento de
tempo em viagens pendulares. Com esta realidade, as cidades se viram na necessidade de
domesticar 0 uso do automovel privado e estimular o uso dos transportes coletivos. Nesta
direcdo, qual caminho parece ser mais adequado para a realidade brasileira? Assim, este
artigo foi realizado com o objetivo de investigar a mobilidade urbana sob os aspectos da
infraestrutura e do planejamento urbano, trazendo, ainda, para a andlise o atual Plano Diretor
de S&o Paulo, que trouxe a conexdo destes dois pontos apresentados.

Palavras-chave: Mobilidade urbana, Direito a cidade, Plangjamento urbano, Infraestrutura
de transporte col etivo, Plano diretor de sdo paulo

Abstract/Resumen/Résumé

Urban mobility is essential to city development and to the citizen’s quality of life. When well-
structured and accessible, it is capable of minimizing the socio-spatial apartheid in urban

centers and of facilitating peopl€e’s access to the city. Today, the highway model of mobility
adopted in Brazil has impacted in the mode of occupation of the city and has originated

problems such as traffic jams, atmospheric pollution and the rise commuting time, for

instance. Due to this redlity, cities saw themselves in the need of domesticating private
automobile use and of stimulating public transport use. All this considered, which way looks
to be most adequate to the Brazilian context? Thus, this work has been realized aiming to
analyze two aspects, which are the urban planning and mobility infrastructure investment and
collective transport. Lastly, it has been brought to the analysis the S&o Paulo Master Plan as
well, which made the connection between the two points as mentioned.

K eywor ds/Palabr as-claves/M ots-clés: Urban mobility, Right to the city, Urban planning,
Collective transport infrastructure, S50 paulo master plan
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1 Introducéo

Circular pela cidade sempre foi uma caracteristica necessaria para o desenvolvimento
urbano; os meios de transportes possibilitaram a ampliacdo das cidades, pois garantiam a
chegada e saida de mercadorias, resguardando a sobrevivéncia dos citadinos e o
desenvolvimento do comércio. Na medida em que se tornavam cada vez mais rapidos e
modernos, eles possibilitaram, ainda, o crescimento horizontal das cidades e trouxeram

consigo uma nova forma de usar o0 meio urbano.

Devido a sua importancia e a forma que afeta a vida dos citadinos, a existéncia de
uma mobilidade urbana que propicie qualidade de vida as pessoas complementa a agenda de
direito & cidade. Esta mobilidade precisa ser acessivel aos cidaddos e capaz de propiciar

conforto nos trajetos diarios.

Este estudo tem o objetivo de analisar a mobilidade urbana sob o aspecto da
infraestrutura e do planejamento urbano, apresentando como o alinhamento de ambos propicia
uma mobilidade ajustada a agenda de direito da cidade; como complemento ao estudo,
analisa-se o caso do atual Plano Diretor de Sdo Paulo (Lei 16.050/2014). A questdo que deu
origem a esta pesquisa e que deve ser respondida é como pensar politicas publicas de
mobilidade urbana que permitam e viabilizem o acesso ao direito a cidade. Os caminhos
eleitos para concretizar esse objetivo perpassam pela observacdo e descricdo de como é
mobilidade urbana no Brasil, qual 0 modal majoritario e como ele foi capaz de influenciar a
forma como o solo urbano é ocupado. Em seguida, investiga-se a dindmica conjunta de
investimentos em infraestrutura de transportes e do planejamento urbano, ou seja, o tipo de
cidade a ser estimulada como forma viavel de politica publica voltada para a mobilidade. Por
fim, analisa-se o atual Plano Diretor de S&o Paulo.

Este artigo é, portanto, dividido em trés secdes, além desta introducédo e concluséo.
Na primeira secdo, apresenta-se um desenvolvimento histérico fundamental para compreender
a atual mobilidade urbana brasileira, seus eventuais problemas e a alternativa forjada para sua
solugdo. Na segunda secdo, apresenta-se a hipdtese do artigo, qual seja a integracdo das
perspectivas da infraestrutura e do planejamento urbano como essencial para formulagdo de
politicas publicas voltadas para a mobilidade urbana. Na ultima se¢éo, analisa-se o atual Plano
Diretor de Sdo Paulo que parece trazer uma nova visao sobre o assunto, aliando investimentos
em transportes publicos e ndo motorizados ao planejamento urbano como uma possivel

solucdo para os problemas neste setor e como forma de resguardar o direito a cidade.

578



2 O perfil da mobilidade urbana no Brasil

A possibilidade de se deslocar nos centros urbanos sempre foi um ponto chave na
realidade das urbes. Hoje compreendida como mobilidade urbana, esta significa mais que
meros deslocamentos de um ponto a outro, mas traz consigo possibilidades ainda mais

importantes.

A mobilidade urbana significa diminuicéo efetiva das distancias, abranda o conceito
de bem ou mal localizado e reduz a segregacdo espacial. Ela significa a possibilidade de

igualdade social e o direito a cidadania.

Logicamente que esta possibilidade ndo se satisfaz tdo somente com politicas de
mobilidade urbana, porém é um dos pontos cruciais para tanto. Ora, os locais mais distantes
dos nucleos urbanos tendem a ter menor infraestrutura e, em razdo disso, apresentam menor
preco da terra, sendo destinados a populacdo mais pobre. Ocorre que a grande massa de
empregos estéa disponivel nos nacleos urbanos, obrigando a populacédo residente nas periferias
a percorrer diariamente essa longa distancia compreendida entre casa e trabalho e a residir em

locais com menor intervencédo publica, em fungdo dos parcos servicos publicos fornecidos.

Essa distancia ultrapassa o conceito fisico, pois nela se percebe também uma
distancia social, delimitando visivelmente onde determinada classe social reside. A
inexisténcia de mobilidade urbana ou a ma prestacdo desta reforca esse aparte social, tendo
em vista que impossibilita efetiva integracdo nucleo-periferia, alids, permite que exista essa

dicotomia.

Além disso, essa imobilidade também foi, e continua a ser, uma das causas
fomentadoras de moradias indignas e irregulares. ABREU (2005) demonstra bem essa
questdo no Rio de Janeiro ao evidenciar que sua area metropolitana se caracteriza pela
tendéncia ao modelo nucleo- periferia na qual a cidade dos ricos se contrapde a dos pobres. O
nucleo é hipertrofiado, concentrador de renda e de recursos urbanisticos, com estratos urbanos
periféricos ao redor, 0s quais sdo carentes de servicos e infraestrutura a medida que se afastam
do centro. S&o nesses ultimos locais onde a populagéo de baixa renda muitas vezes reside em
funcdo dessas areas terem menor preco da terra. O ndcleo da cidade concentrou todos os
recursos enquanto que a periferia pobre e superpovoada, ndo recebeu nenhum. Essa dicotomia
comecou a ser reforcada com a inacessibilidade da populacdo aos meios de transporte que

foram surgindo no século XIX.
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ABREU (2005) aponta para o fato de que apds a vinda da familia real para o Brasil,
em especifico para a cidade do Rio de Janeiro, periodo anterior a 1870, a mobilidade era
privilégio para poucos. Com a intervencdo do poder publico ao abrir e conservar estradas na
cidade, algumas areas foram mais adensadas pelas classes mais altas, como o velho arraial de
Sao Cristovao (que abrigava a familia real e, posteriormente, as classes mais altas) e também
0s atuais bairros da Gloria, Catete, Lapa e Botafogo, que passaram a ser ocupados por aqueles

que tinham o poder de mobilidade, ou seja, as classes mais abastadas.

No caso do Rio de Janeiro, a introducdo do bonde de burro e do trem a vapor
possibilitou o crescimento fisico da cidade. As classes nobres tomaram a dire¢do dos bairros
servidos por bondes e 0s trens passaram a servir areas ainda pouco integradas a cidade para
transportar aqueles que podiam sair do centro, mas ndo tinham condicdes de arcar com
terrenos na Gloria, Botafogo ou Tijuca. Assim, 0s meios de transporte a época, bondes e trens,

possibilitaram a expansdo da cidade e solidificaram a dicotomia nucleo-periferia.

Em funcdo do tipo de ocupacdo, as freguesias centrais passaram a receber maiores
investimentos e as atividades produtivas localizadas nessas areas foram as primeiras a se
privilegiar das benesses urbanisticas modernas. Porém, contraditoriamente, o centro era
também o local de residéncia das populacGes mais pobres, ja que estas ndo tinham nenhum
poder de mobilidade e dependiam de uma localizacdo central para sobreviver; como a procura
de trabalho era diaria e este era encontrado apenas no centro, a alternativa de alguns

trabalhadores foi o cortico.

Assim, dentro da camada mais pobre da populagdo, aqueles que tinham alguma
capacidade financeira residiam na periferia, mas para aqueles outros trabalhadores, livres ou
escravos de ganho, que tinham de procurar trabalho diariamente, restava residir préximos ao
centro. Na época, aumentou-se 0 niumero de corticos e habita¢6es insalubres responsaveis pela
proliferacdo da febre amarela que atacava a cidade. Com o decorrer dos anos, os relatorios
sanitarios passaram a pressionar 0 governo carioca a expropriar os corticos, destrui-los e a
construir casas individuais para os trabalhadores; porém somente as duas primeiras partes das
exigéncias foram cumpridas ao pé da letra. Iniciou-se nos préximos governos uma espécie de

guerra aos COFtiQOS.

Foi com o Prefeito Pereira Passos que reformas urbanas e de saneamento foram
realizadas, porém medidas relativas a mobilidade urbana e moradia popular foram esquecidas.
Os corticos foram eliminados, mas os fatos causadores destes ndo o foram, como a

necessidade do trabalhador residir préximo ao polo de emprego ou de ter facil acesso a este
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através de transporte caso resida em local distante. 1sso demonstrou como as contradi¢des do
espaco, ao serem resolvidas, criam outras; foi naquele momento que morros situados no
centro da cidade, como o da Providéncia, até entdo pouco habitados, passaram a ser

rapidamente ocupados, dando origem as favelas.

Observa-se que ja em 1850 e a partir de entdo, a falta de mobilidade urbana foi um
dos motivos cruciais para a existéncia de moradias indignas para a populagao trabalhadora.

Dessa forma, observa-se que a forma urbana, acima referente ao Rio de Janeiro, mas
que demonstra um padrdo comum de estruturacdo do espaco urbano de parte das cidades
brasileiras - padrdo periférico de urbanizacdo (RIBEIRO; LAGO, 1994) - foi baseada na
dicotomia nucleo-periferia, em que no nucleo se encontra boa infraestrutura e facil acesso as
benesses urbanisticas, enquanto que na periferia tem-se parca infraestrutura e dificil acesso
aos locais onde aguela exista. I1sso demonstra uma segregacao socioespacial caracteristica da

sociedade brasileira e reforgada, dentre outros motivos, pela imobilidade urbana.

A mobilidade urbana, entdo, ndo diz respeito tdo somente ao deslocamento fisico de
um ponto ao outro, mas a capacidade de diminuir a posicao social no espaco fisico, colocando
em xeque a dicotomia nucleo-periferia ao apresentar a possibilidade de integra-los. Dessa
forma, para que se possibilite maior integracdo social entre as vérias areas da cidade, sera
preciso uma revolucdo do modelo de mobilidade tradicional. Em um estudo mais especifico
demonstra-se 0 paradigma majoritario de mobilidade, a direcdo que a mudanca deste padrdo

tomou e 0s motivos para tal alteracdo.

No Brasil, antes de 1950, os transportes que prevaleciam eram os sobre trilhos e
eletrificados; apds esta data, aqueles acabaram por dar lugar a mobilidade sobre pneus e
carbonizada. De acordo com dados do IPEA/2010 relativos a mobilidade urbana no Brasil
(CARVALHO, 2014), a mobilidade na cidade do Rio de Janeiro, por exemplo, apresentou
significativas mudancas entre os anos de 1950 até 2005. Em 1950, faziam-se 649 milhdes de
viagens por ano de bonde, 208 milhdes de trens, 216 milhdes de Onibus e 20 milhdes de
automavel; ja em 2005, faziam-se 259 milhGes de viagens por ano de trem, 1525 de énibus,

1641 de automével e nenhuma de bonde.

Essa revolugdo ocorreu principalmente no periodo da gestdo do entdo Presidente
Juscelino Kubitschek, na qual houve o desenvolvimento das industrias de base e o fomento
das industrias automobilisticas. Assim, o transporte individual passou a ser mais acessivel e

desejado pela populagdo que podia arcar com ele. A partir de entdo, emergiu uma febre de
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projetos viarios para satisfazer aqueles que usavam o carro como meio de transporte, 0s quais
eram muitos em funcdo das facilidades do periodo. Em fungdo disso, o0 modal majoritario,
ainda hoje, é o rodoviario. Com a possibilidade de deslocar longas distancias em menor
tempo, as cidades foram crescendo horizontalmente, afinal ndo mais se precisava residir
proximo ao centro financeiro em fungdo do encurtamento da distancia pelo automovel. Desde
entdo, um planejamento em funcdo do automdével foi delineado, originando uma nova forma
de ocupar o solo urbano. Esse modelo seguiu 0 que ja era tendéncia nos Estados Unidos e na

Europa, embora nesta tltima por menor periodo de tempo.

Nos Estados Unidos a revolugdo do automovel ja havia se iniciado nos anos 20. Com
a revolucdo fordista, o automdével se tornou mais acessivel primeiro naquele pais e, sessenta
anos depois, na Europa. Com este novo meio de transporte, incentivou-se a construcdo de
estradas somente para ele. J& nos anos vinte a ocupacdo do solo passou a ser feita em funcao
do automovel havendo entdo o crescimento dos suburbios, pois o trabalhador conseguia morar
longe dos centros sem permanecer isolado, tanto em func¢do da diminuicdo das distancias
guanto pelo surgimento de grandes lojas suburbanas ao longo das estradas. Nota-se que o
automovel possibilitou o modelo de planejamento urbano que foi muito caracteristico da
sociedade norte americana, em que classes mais abastadas residem em subdrbios e as classes
com menor renda, nos centros. Isso estimulou a falta de interesse dos eleitores e,
consequentemente, dos governos norte americanos em investir em transporte coletivo.
Ademais, facilidades possiveis somente com os automéveis® estimularam ainda mais o desejo
de se ter um carro; logo, quanto maior o nimero destes, maior devia ser o investimento em

rodovias, restando ainda menos recursos para investir em transporte coletivo (HALL, 2011).

As cidades passaram a ser ocupadas e urbanizadas em funcdo do automdvel, o que
foi mais incisivo entre 1920 a 1987. Posteriormente, alguns elementos (como a grande crise
de energia desencadeada pela OPEP e uma nova forma de planejamento urbano dirigido aos
menos favorecidos) possibilitaram um novo Zeitgeist como ocorreu na Califérnia, em que se
iniciou a revolta contra as vias expressas e motivou o deslocamento de investimentos para o
transporte coletivo. Porém, a crise de energia ndo reverteu e ndo diminuiu o fluxo migratério
das cidades norte americanas; em todos os locais, a cidade a beira da autoestrada ganhava da
cidade tradicionalmente estruturada pelo transporte de massa. Os eleitores votavam com suas

rodas.

! Em “Cidades do amanh&” Hall apresenta o exemplo de viadutos projetados por Robert Moses em
Nova lorque que abriam “acesso” a balnedrios. Entretanto, somente carros conseguiam passar por eles, pois
foram construidos propositadamente mais baixos, assim os dnibus ndo poderiam passar.
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Na Europa, a democratizacdo do automovel ocorreu em momento posterior, no pos
Segunda Guerra Mundial e perdurou por menos tempo em fungdo das desvantagens que
comecaram a surgir com o uso deste meio de transporte; de acordo com SILVA (2013, p.
380):

A historia europeia das politicas de mobilidade, neste periodo, é assim um
percurso que comeca por se maravilhar com o potencial econémico, social e
cultural associado a democratizacdo da posse e do uso do automdvel
(seguindo aqui as pisadas dos EUA, ainda que com uns trinta anos de
atraso), para depois, em resultado do proprio sucesso da motorizagdo
individual e da pressdo dos movimentos ambientalistas, passar a abracar
politicas mais equilibradas do ponto de vista modal, onde o transporte
coletivo urbano assume o papel estruturante de todo o sistema de transportes

e no assegurar da mobilidade da grande maioria da populagdo, mesmo
aquela que possui automovel.

Essa mudanca de paradigma nédo se fez contudo sem resisténcias e sem que,
em certo momento, se tentassem ainda outras solu¢des que ndo pusessem em
causa de modo téo evidente o papel do automével na mobilidade urbana.

Esse paradigma de mobilidade fundado pelo automével comegou a ser mais
enfaticamente questionado apds a primeira crise do petréleo em 1973 (principal combustivel
dos automaveis) que alertou para o fato de que a era do baixo preco do combustivel estava se

esgotando. Somado a isso, SILVA (2013, p.381) ainda observa que:

(...) a constante pressdo do automovel nas cidades — derivada do crescimento
exponencial da taxa de motorizagédo e da progressiva transferéncia modal do
transporte coletivo para o individual — conduzia ao surgimento de custos e
impactos (associados ao congestionamento do trafego, aos acidentes
rodoviarios e as emissdes poluentes) cada vez mais incomportaveis e pondo
em perigo o proprio funcionamento e competitividade das cidades.

O automével como meio majoritario de transporte € posto em xeque em funcéo dos
fatos acima narrados e, ainda, em funcdo de estudos ambientais relacionados a emissdo de
gases, queima de combustiveis e alteracfes climaticas. Assim, relatorios e documentos (como
0 Protocolo de Kyoto em 1997 e Conferéncia do Rio de Janeiro sobre Ambiente e
Desenvolvimento em 1992) de organiza¢bes importantes, quais sejam da Organizagédo
Mundial da Saude, da Comissdo Europeia e das Nacdes Unidas demonstraram o patamar a
que se chegou a discussdo sobre o uso intenso de automoveis, criando a consciéncia coletiva
de que, cada vez mais, ele precisaria ser domesticado. Isto foi visivel em 1995 quando a
Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes (ECMT) determinou instrumentos
essenciais que possibilitassem uma politica integrada de transportes e urbanismo com o
intuito de um desenvolvimento sustentavel dos modais de transportes (RELATORIO EMCT,
2002).
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Embora o Brasil tenha seguido esse modelo importado dos Estados Unidos em que as
cidades sdo planejadas em fungdo do automovel, privilegiando-0, 0 pais comegou a seguir a
tendéncia mundial de apreensdo com a escolha deste paradigma como majoritario. Esta
preocupacdo nasceu em tempos mais recentes, isso porque a infraestrutura rodoviaria

brasileira recebeu investimentos em massa em periodo recente, como falado acima.

Assim como ocorreu na Europa, o sentimento de que o uso do transporte particular
precisa ser domesticado foi tomando forma. Porém, sérias dificuldades surgiram dessa nova
necessidade; isso porque o Brasil ficou décadas sem investir fortemente em transporte
coletivo de massa e ndo carbonizado. Este fato explicaria porque o sistema de transportes
coletivos no pais ndo € capaz de responder rapidamente a uma procura de inimeras pessoas

mantendo o conforto que estas terdo com o automovel particular.

A questdo passou a ser mais discutida no pais em razdo da questdo ambiental e de
conferéncias com este viés das quais passou a participar’. Entretanto o que deu mais forca a
discussdo do paradigma de mobilidade foi o significativo aumento das externalidades
negativas causadas pelo transporte particular. Como o0s brasileiros tiveram maior
acessibilidade ao automoével em razdo de periodos de melhoria econémica e politicas do
Governo Federal de diminuicdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) dos carros,
houve um aumento significativo do nimero de veiculos particulares circulando nas cidades e,

obviamente, as consequéncias dessa maior inclusdo passaram a ser sentidas no transito.

A frota de carros particulares e motos aumentou 122% no pais em apenas dez anos
(GERAQUE; MONTEIRO, 2013). Em um curto periodo de tempo (2008 e 2012), ja se
percebeu um aumento significativo de domicilios que possuiam veiculos privados no Brasil:
em domicilios com renda de até um quarto do salario minimo, em 2008, 16,4% tinham
veiculos privados; em 2012, a porcentagem era de 28,2. J& em domicilios com renda maior de
cinco salarios minimos, em 2008, a porcentagem era de 85,2 e em 2012, de 88,2
(CARVALHO, 2014). Ao se analisar outras faixas de rendas, observa-se que em domicilios
com renda de um quarto do salario minimo até trés salarios minimos a porcentagem daqueles
gue possuiam veiculos privados aumentou significativamente entre o recorte temporal
escolhido. Assim, enquanto a venda de automdveis e motocicletas aumentava sensivelmente
em dez anos, 0 numero de passageiros transportados no sistema de Onibus caia
(CARVALHO, 2014).

? Como, por exemplo, a Eco-92 e Rio + 20.
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Esse aumento do numero de automdveis particulares ndo causou somente
engarrafamentos, mas acarretou também em prejuizo econdmico e a piora da salde das
pessoas, em funcdo da poluicdo atmosférica. O custo dos congestionamentos nas regides
metropolitanas do Rio de Janeiro e de S&o Paulo ultrapassou noventa e oito bilhdes de reais
no ano de 2013, o que equivale a 2% do PIB (Produto Interno Bruto) brasileiro (FIRJAN,
2014).

Trata-se de um significativo acréscimo frente a limitacdo fisica das cidades. A
questdo aqui enfrentada ndo critica a inclusdo pelo consumo dos brasileiros, que passaram a
ter melhores condic¢des financeiras para arcar com os custos de transportes particulares, mas
sim o fato de que o meio de transporte que recebe mais recursos é o privado. Com a opg¢ao

entre o transporte coletivo e o particular, este ultimo € o escolhido.

Tendo em vista esses fatos, a discussdo da mobilidade urbana no Brasil foi ganhando
corpo e questionando o paradigma do automovel particular como principal meio de transporte.
Discussfes antes possivelmente restritas ao ambiente académico e a conferéncias
internacionais foram alcancando outras esferas, atingindo o plano legislativo e, mais

recentemente instigando a sociedade civil a externar de forma marcante sua insatisfacéo.

Do ponto de vista legislativo, primeiramente tivemos o Estatuto da Cidade, que
trouxe a problematica especifica da mobilidade urbana no artigo 41, §2° onde se exigiu que
cidades com mais de quinhentos mil habitantes elaborasse um Plano de Transporte Urbano
Integrado, compativel com o plano diretor ou nele inserido; posteriormente, 0 nome passou a
ser Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana (PDTM)?3,

Em seguida, tivemos a Lei da Politica Nacional sobre Mudan¢ca do Clima
(12.187/2009) que estabeleceu a obrigatoriedade de elaboracdo de planos setoriais de
mitigacdo de gases de efeito estufa; embora ndo trate especificamente da mobilidade urbana,
traz a necessidade de amenizar o uso do carro para se alcancar as metas dos mencionados

planos setoriais.

Por fim, em 2012 veio a Lei n° 12.587/2012 (Politica Nacional de Mobilidade
Urbana), ampliando o recorte de desenvolvimento do Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade Urbana para municipios com mais de 20 mil habitantes e todos aqueles obrigados,

na forma da lei, a elaborar os Planos Diretores segundo o Estatuto da Cidade, igualando-se em

® Nome alterado pela Resolugdo n° 34 do Conselho das Cidades 2005, a qual ainda definiu o escopo
minimo de um plano de transporte e mobilidade e o integrou ao plano diretor.
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sua obrigatoriedade. A lei estabeleceu um prazo de trés anos, a contar da sua vigéncia, para tal
elaboracdo sob pena de o municipio ficar impossibilitado de obter recursos orgamentarios

federais para investimento em mobilidade urbana.

Quanto a sociedade, esta foi externar claramente sua insatisfacdo em tempos recentes
através das ManifestacGes de Junho de 2013. Este foi o estopim do descontentamento social;
logicamente j existiam setores e movimentos sociais descontentes com esta situagdo, como o
Movimento Passe Livre (MPL) * porém foi em junho de 2013 que o desagrado teve
repercussdes maiores. Tais manifestagdes comecaram com a reivindicacdo pela diminuicéo da
tarifa de dnibus em S&o Paulo e depois teve sua agenda ampliada em inimeras outras cidades

brasileiras, mas a questdo urbana esteve fortemente presente.

As manifestacdes ndo se restringiram, somente, a revolta contra o aumento do preco
das passagens ou contra os efeitos do ndo deslocamento, 0s quais ja eram sentidos pela
populagdo com o aumento de acidentes de transito, congestionamento e de problemas de
salde em funcdo da poluicdo atmosférica; mas a exigéncia por algo mais abrangente que se

consolidava: a reivindicacdo pelo direito a cidade.

O direito a cidade trouxe consigo o desejo de se ter uma cidade mais acessivel,
sustentavel e com melhoria da qualidade de vida de seus cidaddos. Uma cidade sustentavel é
aquela que vai além da natureza, do meio ambiente, é aquela que possibilita um local de
convivio e integragdo. Logo, o problema ndo era s6 a dificuldade de transitar de um ponto a
outro, mas de inexistir acesso ao transporte de qualidade e a baixo custo. A reivindicacdo

passa a ser por uma mobilidade urbana acessivel e sustentavel.

Como bem constatou SILVA (2013, p.379):

Os recentes acontecimentos no Brasil, provocados pelo anuncio (e varias
tentativas) de aumento das tarifas dos transportes urbanos e metropolitanos,
vieram mostrar, em toda a sua extensdo, como a questdo da mobilidade
urbana é cada vez mais percebida como um direito de cidadania e uma
exigéncia de equidade social®, com um potencial mobilizador que vai muito
para além das reivindicagGes tradicionais, promovidas e enquadradas pelas
estruturas sindicais e partidarias habituais. Nao ter entendido que, com a
progressiva construgdo e consolidacdo de uma classe média (mesmo que
“baixa” para os padrdes europeus), as necessidades e ambicdes de
mobilidade ndo poderiam continuar a ser satisfeitas com base em um modelo
importado dos EUA e do Banco Mundial dos anos 1970 e 1980 — onde tudo
era pensado e planejado em funcdo do automdvel privado, de acordo com o

* Alias, foi 0 protesto (“Se a tarifa aumentar, Sio Paulo vai parar”) pelo ndo aumento de vinte
centavos na tarifa dos 6nibus de Sao Paulo orquestrado pelo MPL que deu inicio a onda de manifestagdes.
5 -
Grifos meus.

586



modelo “predict and provide” —, mas sim através de uma politica e
estratégias de promocao e favorecimento dos modos ndo motorizados e dos
transportes coletivos, custou caro ao governo, tanto o federal como os
estaduais. A explosdo de contestacdo social que essa questdo das tarifas do
transporte coletivo desencadeou — pelo que isso implicava de limitacdo da
mobilidade para milh6es de pessoas — e de como rapidamente se passou para
a discussdo da coeréncia e das prioridades a atribuir aos investimentos
publicos é um primeiro sinal dos tempos que hao de vir, caso as politicas
publicas de mobilidade e transportes mantenham o rumo seguido até aqui.

Ap0s este estopim popular, medidas relacionadas a mobilidade urbana foram tomas
pelos governos federal, estadual e municipal. O primeiro prometeu liberar recursos,
especificamente cinquenta bilhdes de reais, para a mobilidade urbana apos as manifestaces
de junho, foi o Pacto da Mobilidade Urbana (LOURENCO, 2013); aliado a este se tem ainda,
principalmente, o Programa de Aceleragdo do Crescimento 2 (PAC grandes cidades e PAC
médias cidades), que destina noventa e trés bilhdes de reais para a melhoria do transporte
publico (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, 2014a). Através destes programas, Estados e
Municipios apresentavam propostas e 0 Governo Federal escolhia aquelas que receberiam os
investimentos; é possivel notar claramente que foram escolhidos os projetos que priorizaram
planos relacionados a fomento da infraestrutura de transportes coletivos, como obras para 0s
Bus Rapid Transit (BRT), Veiculos Leve sob Trilhos (VLT) e linhas de metr6, por exemplo
(MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, 2014b).

A constatacdo de que se deve mudar o paradigma de transporte amenizando e
domesticando o uso de automdveis particulares aliado aos investimentos e incentivos do uso
de transportes coletivos € o caminho que o poder publico parece estar acolhendo, porém essa
constatacdo, somente, ndo sera suficiente. Para se alcancar plenamente as reivindicacbes
capazes de possibilitar o direito a cidade, os passos para a melhoria da mobilidade urbana
devem ultrapassar os investimentos e aplicacdo de recursos em infraestrutura de transporte

coletivo.

Os investimentos em infraestrutura de transportes coletivos devem vir acompanhados
por uma nova forma de planejamento urbano para que uma profunda melhoria da mobilidade
urbana aconteca em longo prazo. Assim, mobilidade ndo se resume a questdo da

infraestrutura, ela engloba, na verdade, outro tema essencial: o planejamento urbano.

3 Planejamento urbano e investimentos em infraestrutura de transporte: o

caminho para o direito a cidade.

Como visto, o paradigma do transporte majoritario por automdvel particular foi posto

em Xxeque e surgiu a necessidade de estimular os cidaddos a fazer suas viagens rotineiras por
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meio de transporte pablico. Logicamente, essa alteracdo ndo tem como ser feita se ndo houver
a infraestrutura suficiente, a qual ndo se restringe ao equipamento, mas também a

operacionalizacdo deste.

Como citado, as cidades brasileiras, em especial os grandes centros, externalizam
essa preocupacao ao desencadear projetos vinculados a infraestrutura de transporte publico.
Na elaboracdo destes projetos uma tendéncia parece estar sendo seguida, a de melhorar a
infraestrutura ja existente. Por muitos anos, o padrdo de exceléncia de mobilidade urbana com
transporte pablico foi a Europa, a qual contém grandes investimentos em ferrovias e metros,
fornecendo transporte publico rdpido, de grande capacidade (afinal, consegue transportar
milhares de pessoas diariamente) e seguro para seus cidaddos. Entretanto, diferentemente
daquele continente, o Brasil ndo tem um sistema de trilhos instalado ha varios anos; o
primeiro metr6 de Londres, por exemplo, foi inaugurado em 1863 (FRANCA, 2013) ha mais
de 150 anos; a partir de entdo, a malha ferroviaria desses locais foi se ampliando ao longe de

cem anos de investimentos e extensao.

Diferentemente, o Brasil tem uma malha rodoviaria mais extensa, em funcdo do
macico investimento nela efetuado a partir de 1950. Logo o conceito acima mencionado busca
a maior eficiéncia do que ja existe na realidade, ou seja, 0 investimento intenso em transporte
coletivo de superficie, o que ndo implica em total abandono de investimentos em outros
modais. Assim, projetos de mobilidade urbana que envolvem os BRT’s, tecnologia brasileira
primeiramente empregada em Curitiba na gestdo do urbanista Jaime Lerner, aproveitam a
densa malha viaria ja existente no Brasil e permite que 6nibus se comportem como metrés.
Essa é uma forma de dar uma resposta mais rapida e menos custosa ao problema da
mobilidade, ja que metrds, embora tenham maior durabilidade (vida atil de um vagéo é de 35
anos enquanto a de um o6nibus urbano é de 12-15 anos), é sensivelmente mais caro e
burocratico: hoje o Brasil importa 100% dos trilhos, o que aumenta consideravelmente o custo
de sua instalacdo. Ademais, 0 tempo para sua implantacdo também € elevado em fungéo de
licencas ambientais que devem ser adquiridas (KATZUMATA, 2014).

Outra vertente envolvendo investimentos em infraestrutura € o pensamento em rede,
ou seja, ndo construir focos isolados de transportes que ndo se interligam. Assim, ao conectar
transporte de pequena, média e grande capacidade, 0 passageiro pode sair de um modal e ir

para outro, viabilizando maior circulacdo de pessoas.

Ainda sobre os tipos de infraestrutura atualmente levados em consideragédo na

elaboracdo de politicas publicas, o fomento ndo se restringe ao transporte de massa, mas
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também ao transporte ndo motorizado, como o de bicicletas e até mesmo o transporte a pé.
Isso ajudaria a desinchar os transportes coletivos oferecendo maior qualidade nas formas de
transporte publico. Para tanto a criacdo e incentivo de ciclovias e bicicletarios tem sido
comum em grandes cidades brasileiras, além da disponibilidade de calgcadas mais largas e

apropriadas para que o cidaddo circule a pé.

Esse Ultimo aspecto traz consigo o segundo ponto a ser discutido. O investimento
agressivo somente em infraestrutura de transporte publico pode solucionar os problemas de
mobilidade de forma imediata, porém se desgastara em longo prazo caso se permaneca com
este modelo de ocupacdo do solo. A matéria jornalistica de Marcos S& Correia publicada na
revista Piaui nimero 36 ¢ uma boa comprovacdo disso. Intitulada “O estouro da boiada
metalica”, a matéria aponta que o Rio de Janeiro tem uma grande quantidade de dnibus com
uma das frotas mais novas do pais e tecnologia recente, além de ter investimentos na
prestacdo dos servicos com o curso de Motorista Cidaddo e com telefones disponibilizados
para passageiros para uma central de queixas.

Embora exista uma infraestrutura saudavel, como foi dito na matéria, os trechos mais
rentaveis de Copacabana ou do centro permanecem engarrafados; iSso ocorre porgque Sao
nestes trechos que se tem a maior oferta de empregos e de servi¢os publicos. O horério em
que se tem Onibus circulando efetivamente de um ponto a outro no menor tempo possivel e
com passageiros é as quatro da manhd, horario este que nao tem trafego intenso por nao
corresponder ao horario de trabalho de grande parte das pessoas. Essa matéria publicada em
2009 ja demonstrava que infraestrutura recente e de ponta em transportes publicos ndo é
suficiente para sanar o problema de imobilidade urbana, passa a ser preciso rediscutir o
modelo de ocupacéo do solo e trazer a baila o planejamento urbano.

O modelo comum brasileiro é o de nucleo-periferia que fomentou uma ocupacéo
espraiada e possibilitou a cidade dispersa. Esta € produto de planejamentos anteriormente
focados na oOtica dos automoveis. A cidade era pensada em funcdo deles e estimulou o
zoneamento do espaco urbano (zonas de moradia, de trabalho e de lazer, por exemplo) em que
cada zona estaria interligada pelas ruas e pelos meios de transportes. Ocorre que aquelas vias
hoje estdo engarrafadas e este sistema desgastado; com isso, novas propostas de planejamento

estdo sendo sugeridas e até ja inicialmente implantadas no Brasil.

Na regido metropolitana do Rio de Janeiro sdo gastos em média 47,3 minutos s6 no
percurso de ida para o trabalho e os paulistanos gastam 45,8 minutos no mesmo trajeto; isso

porque ha dez anos, de acordo com a mesma pesquisa, essa média era de 42,3 minutos no Rio
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de Janeiro e 40,6 em Sao Paulo. Cresceu 49% a fatia dos trabalhadores que perde mais de uma
hora por dia no deslocamento diario (GERAQUE; MONTEIRO, 2013)

Existem dois grandes causadores desses problemas, um deles é o aumento da frota de
carros particulares e motos. O nimero de automoveis em doze metrépoles brasileiras
(Manaus, Belo Horizonte, Distrito Federal, Goiania, Belém, Salvador, Curitiba, Fortaleza,
Recife, Sdo Paulo, Porto Alegre e Rio de Janeiro) aumentou de 11,5 milhdes para 20,5
milhGes. Nessas metropoles houve um aumento de mais de 8,9 milhdes de automoveis,
aproximadamente 77,8%, em média; foram adicionados mais de 890 mil veiculos por ano
(RODRIGUES, 2011).

O outro fator probleméatico é a ampliacdo das zonas metropolitanas em razdo do
aumento do preco da terra que expulsou 0s mais pobres para areas mais distantes ou estimulou
a procura dos mais ricos por locais mais tranquilos para se viver. As periferias, entdo, crescem
mais que as areas centrais constituindo um espaco urbano espraiado, implicando em aumento
de custos e problemas logisticos para a provisdo de servigos publicos de infraestrutura. As
vantagens de uma cidade compacta, como infima necessidade de viagens de carro, acabam
por se perder (RIBEIRO; RODRIGUES 2011).

Esse modelo de ocupacdo, portanto, acarreta em aumento de distancia entre os varios
pontos da cidade por esta se espalhar em areas monofuncionais. O territério se expande
horizontalmente, porém ainda permanece com pontos determinados com a maior parte da
oferta de emprego e acessos a servicos publicos (sdo os nucleos das cidades). Assim, fica
claro que o problema de mobilidade no Brasil envolve a opcédo pelo transporte individual em

detrimento do publico e a falta de planejamento do poder publico.

De fato, a ja mencionada Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes
(ECMT) em 1995 ja incluiu o planejamento urbano como um dos instrumentos necessarios
para uma politica integrada de transportes. A integracdo de politicas de controle do
crescimento urbano, de forma genérica o planejamento urbano, capazes de influenciar os
padrbes de urbanizacdo podem incrementar a acessibilidade a comércio, servigos, empregos,

dentre outros sem exigir deslocamento via automovel (SILVA, 2013).

Uma nova forma de planejar o urbano possibilita substituir o modelo de cidade
dispersa com padrdo nucleo-periferia. Esse novo planejamento objetiva evitar grandes
deslocamentos possibilitando que estes sejam feitos a pé ou por transportes ndo motorizados;

isto € possivel ao aproximar a moradia dos empregos e das infraestruturas urbana. Aumenta-
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se 0s acessos da populacdo os nlcleos de comércio e entretenimento, compactando a cidade

até entdo espraiada e deixando-a ainda mais sustentavel.

A sustentabilidade ambiental e tambem possivel com este modelo mais compacto de
cidade, pois limita o crescimento horizontal e forma um cinturdo verde ao redor da area
adensada. Quando se ocupa &reas mais distantes dos ndcleos urbanos, conquista-se
localidades até pouco ou sequer urbanizadas que ainda concentram boa parte de sua area
verde. Esta €, entdo, destruida ou prejudicada em funcdo de assentamentos e infraestrutura
necessarios para a sobrevivéncia dos novos residentes. Entretanto, esse novo modelo
ultrapassa a questdo ambiental, afinal a sustentabilidade ndo se resume a questdes do
ambiente natural, mas também a forma de interagdo social no espago. A cidade se torna mais
sustentavel quando o local de estadia possibilita 0 convivio e a integracdo, ou seja quando se
tem uma cidade boa de se viver; isso serd possivel com servicos publicos e boa infraestrutura

em todos os pontos da cidade.

Dessa forma, uma efetiva melhoria na mobilidade sera possivel quando se diminuir a
necessidade de circular por longas distancias diariamente. Com a existéncia de caminhos
menores a serem percorridos, as pessoas poderdo mover-se através de transporte nao
motorizado ou, até mesmo a pé. Residir proximo do emprego e ter acessos a0 COmércio

proximo a sua residéncia reduz o percurso diério.

A teoria da cidade compacta se apresenta como uma forma de oportunizar a
diminuicdo das distancias e a sustentabilidade acima referidas. Essa cidade tem como algumas
de suas caracteristicas marcantes as elevadas densidades residencial e de emprego; mistura e
diversidade de usos do solo de modo que as necessidades basicas da populacdo estejam a uma
distancia percorrida a pé (o que também evita grandes dormitdrios e espagos com apenas uma
funcdo); aumento de interacGes sociais e econdémicas; reaproveitamento de edificios devolutos
(evitando a desertificacdo do centro e a inutilizacdo de espagos urbanos); crescimento urbano
contido para evitar a dispersédo; acessibilidade local e regional; alta conectividade das ruas
através de ciclovias e passeios largos; poucos espacos sem utilizacdo; controle coordenado do
planejamento e desenvolvimento urbano e, por fim, capacidade do Estado de financiar os

equipamentos urbanos e as infraestruturas (NEUMAN, 2005).

Soma-se a cidade compacta 0 modelo da cidade policéntrica, em que se concebe
como irreal e improdutivo existir somente um nuacleo de adensamento provido de
infraestrutura em locais em que ja se consolidou o crescimento periférico. A ideia, entdo, é ter

uma regido com pluralidade de nucleos onde os servigos sdo dispersos em VAarios centros
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compactos permanecendo a intencdo de limitar o crescimento urbano e, por consequéncia, a
dispersdo urbana, porém, com a disponibilidade de servigos e infraestrutura em outros nicleos
da cidade levando oportunidades de emprego, mistura e diversificacdo dos usos do solo e

infraestrutura para areas periféricas ja consolidadas e com grande niimero de pessoas®.

O objetivo é entdo adensar e transformar areas em que se tem baixo desenvolvimento
e levar infraestrutura para areas que ja tem alta densidade populacional. E importante
mencionar que adensar nao é necessariamente sinbnimo de verticalizacdo. Se esta Gltima se
referir a “espigdes” com apartamentos grandes, muitas garagens, sem integragdo com o
entorno e poucos moradores no edificio ndo se tem adensamento populacional; este diz
respeito ao aumento da populacdo em determinada area, podendo se valer de formas de

verticalizacdo para isso.

Dessa forma, a edificacdo de habitacGes acessiveis nos nucleos das cidades
possibilita maior adensamento; isso aliado ao surgimento de oportunidades de trabalhos para a
atualmente denominada periferia permite que todas as areas da cidade estejam providas de
infraestrutura, com acesso a empregos, lazer, cultura e servicos pablicos de modo geral, 0 que

evita deslocamentos de longas distancias.

Logicamente, esse afa de levar infraestrutura e emprego para varias areas na cidade
pode ser um fator importante para o aumento do preco da terra, fomentando a expulséo de
moradores de baixa renda que ndo mais tém condi¢bes de arcar com o valor daquela terra e
perpetuando uma expansdo horizontal e periférica. Para que isso ndo ocorra, € necessario
oportunizar habitacdes de interesse social; o objetivo, entdo, ndo é sé criar mistura de usos do

solo, mas também mistura de grupos com diferentes faixas etarias e rendas.

Este € um desafio para as sociedades atuais, em especial a brasileira, que resistem a
mistura socioecondémica no mesmo espacgo integrado. Pode-se cogitar que, de certa forma,
essa mistura espacial ja ocorre em funcdo da existéncia de favelas em areas nobres, como
ocorre na zona sul carioca; entretanto, embora estejam em localidades proximas, ndo estdo no
mesmo espaco integrado com as classes de rendas mais altas, tanto que até mesmo as
denominacdes séo diferentes: de um lado se tem as favelas, de outro, bairros e séo as
primeiras que sofrem por serem irregulares e ndo receberem investimentos em benesses

urbanas.

®E a tese de Richard Rogers, arquiteto que defende uma cidade policéntrica, conectada e embasada no
prisma da sustentabilidade ambiental que valorize, primeiramente, o cidaddo; esta seria, segundo ele, a forma
possivel de superar o abismo entre ricos e pobres e diversificar o uso dos espacos publicos. Para um estudo mais
aprofundado, sugere-se a leitura de “Cidades para um pequeno planeta” de Richard Rogers.
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Além de adensar, com efetiva mistura de classes socioecondémicas em um mesmo
espacgo integrado, a cidade compacta e policéntrica prop6e a diversidade de usos do solo.
Edificios e quadras continuas com uma uUnica funcdo, por exemplo a de serem centros
empregaticios, tendem a gerar areas ocupadas por um periodo determinado, no caso do
exemplo citado, no intersticio da jornada de trabalho; isso acarreta em subaproveitamento da
infraestrutura urbana e dos espacos construidos |4 existentes. Diversificar o uso do solo
daquela area faria com que esta deixasse de ser monofuncional e incluisse outras atividades
em seu espaco (como, por exemplo, a moradia e o comercio), valendo-se das benesses

urbanisticas ja existentes no local.

Essas caracteristicas desse planejamento urbano sdo mais presentes na realidade
europeia e também defendidas pelo movimento Novo Urbanismo de origem norte americana.
Entretanto, ndo correspondem a realidade urbana brasileira e tampouco estavam presentes nas

diretrizes legais urbanisticas, até a aprovagdo do novo Plano Diretor de Sao Paulo.
4 O Plano Diretor da Cidade de Sao Paulo.

Este Plano (Lei 16.050/2014) inovou ao abracar o conceito de cidade compacta.
Logo, com o intuito de fornecer um novo norte para a ocupacdao do solo e fomentar um
determinado planejamento, o grande proposito do plano passou a ser a mobilidade urbana e o
controle e regulagdo do mercado imobiliario. Para possibilitar uma cidade acessivel a todos o0s
seus cidaddos, o plano da diretrizes gerais que envolvem a circulacdo e moradia de qualidade
(o que inclui boa localizacdo com infraestrutura); o desenvolvimento econémico e social de
algumas areas muito adensadas que ndo formavam nucleos; a prote¢do do espacgo publico e,

por fim, a sustentabilidade ambiental da cidade.

Especificamente no &mbito da mobilidade urbana, o plano incentiva o adensamento
construtivo e populacional nos eixos de transporte coletivo de massa, ordenando a construcéo
de prédios altos, os “espigdes”, que hoje estdo dispersos pela cidade. O plano propGe tornar a
cidade mais compacta, com mais pessoas morando em &reas ja urbanizadas, para assim
reduzir os deslocamentos e aproximar moradia e emprego. Simultaneamente, areas mais
periféricas receberdo maior infraestrutura e emprego, com a implantacdo dos denominados
Polos de Desenvolvimento Econémico, que contribuird para melhorar a ofertas de servicos

nessas regides e também reduzir os deslocamentos.

A racionalizacdo do uso do automovel sera possivel com a construcdo de ciclovias e

0 processo de adensamento ao longo dos eixos de transporte aliado ao desenho da malha de
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corredores de Onibus estruturados na cidade. No ano de 2014, o Estado de S&o Paulo
implementou corredores de Onibus e ciclovias em vérios pontos da cidade (AMENI;
BELONI,2014), priorizando outras formas de locomocgdo que ndo sejam o transporte por
automovel particular. Esse tratamento indica ndo s6 uma nova utilizacdo das vias, mas um
projeto urbanistico potencialmente capaz de trazer modificagdes para a populacdo para além
do transporte publico. Os corredores de 6nibus foram implementados antes mesmo antes da
aprovacao do discutido plano diretor e foi uma das respostas dadas pelo Municipio paulista as
manifestacdes de junho de 2013. Com o intuito de que haja real incentivo ao uso do transporte
coletivo de massa pelos habitantes desses pontos, o plano possibilita a construcéo de edificios
sem previsdo de vagas de garagem perto dos eixos de transporte coletivo e das &reas
demarcadas como Eixos de Transformacdo Urbana. Para aqueles que queiram vagas de
garagem, somente serd permitida, sem cobranca extra, uma vaga por unidade residencial e
uma vaga para cada cem metros quadrados de area construida em empreendimentos néo
residenciais; caso sejam construidas vagas para além do estabelecido, ser& cobrada a outorga
onerosa. O objetivo é fazer com que ndo exista uma cidade no subsolo, formada por garagens

€ carros.

A aposta do plano é que com esta medida haja uma mudanca cultural em relagdo a
dependéncia atual de se deslocar com carro particular, além de que o estimulo a construcdo de
apartamentos menores e com menos vagas de garagem atraia moradores que ndo utilizem
automoveis particulares cotidianamente. Ademais, o plano também incentiva a construcéo de
habitacdes de interesse social neste eixo, pois a populacdo de baixa renda é a que mais

depende do transporte publico coletivo.

Os deslocamentos ainda serdo reduzidos com incentivos aos prédios com “fachadas
ativas”, ou seja, aqueles empresarios e construtores que edificarem prédios, residenciais ou
ndo, com a disponibilidade do térreo para a instalacdo de comércios e prestacdo de servicos
receberdo incentivos para construcdo. Dessa forma, o fornecimento de produtos e a prestacéo
de servicos estardo disponiveis em mais areas das cidades, aumentando a circulacdo das
pessoas nas ruas e reduzindo as distancias a serem deslocadas. O conceito desestimula a
construcdo de condominios com a existéncia de grandes areas que sejam privadas aos
moradores, como salfes de festas, academias, dentre outros, pois neste padrdo os edificios

ficam isolados dentro do terreno e sem relagdo com o espaco publico.

A solugéo para o problema da mobilidade trazida pelo plano gira em torno de apostar

nos transportes coletivos, ndo motorizados e no planejamento urbano. A questdo primordial
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foi diminuir a necessidade das pessoas usarem o transporte motorizado e aplicar propostas que
sejam verdadeiros projetos urbanos, que incluam planejamento de toda a cidade. Assim, o
plano incentiva que ndo haja longas distancias a serem percorridas diariamente ao fomentar as
fachadas ativas (a existéncia de locais em que o uso residencial e comercial sejam
coexistentes para que as conveniéncias diarias sejam satisfeitas pelos mercadinhos e
farmécias) e possibilitar o proprio emprego proximos as moradias, estimulando o transito a pé

ou de bicicleta.

Essa perspectiva de diminuir as distancias tem uma grande relacdo com o pretendido
pela teoria das cidades compactas. A ideia que circundava as discussfes de planejamentos
mudou, S&o Paulo acolheu o que € discutido em muitos foruns sobre mobilidade, qual seja a
necessidade de compactar as cidades, adensar uma area que ja € provida de infraestrutura e ali
fomentar ndo s6 o uso comercial, mas também o residencial e, neste, instalar populacédo de
variadas rendas para manter um pre¢o adequado da terra, diminuindo a expansao horizontal e
0s custos publicos com infraestrutura que aquela implica. A orientacdo da cidade compacta

foi adotada, em contradicdo a de cidade dispersa adotada em planos anteriores.

Para que essas medidas sejam mais eficazes, é necessario adotar medidas de
habitagdo para a populagdo de baixa renda. Isso porque ao disponibilizar transporte publico de
massa no entorno além de fomentar infraestruturas oferecendo emprego e acesso ao comeércio
nos arredores, um efeito perverso surge: 0 aumento do prego da terra nestes locais. Com este
aumento, a populacdo com menor poder aquisitivo ndo conseguira se manter nesta area, afinal
o valor da terra ultrapassa sua capacidade de paga-la, e tera de se mudar para regibes menos
caras, fomentando a dispersdo e o crescimento horizontal. Quando isto ocorre, os efeitos
negativos da cidade dispersa persistem, sendo um deles o aumento de deslocamentos
rotineiros a serem efetuados. Em razdo disso, o plano ainda incluiu a importancia de se
disponibilizar Habitacdo de Interesse social (HIS) em boas localiza¢bes para populacdo com
menor poder aquisitivo, aumentando o nimero de Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS)
e trazendo a cota de solidariedade.

Isso se relaciona com a mobilidade, tendo em vista que esta populagédo normalmente
reside em periferia, areas distantes dos nucleos urbanos, e devem fazer longas viagens
diariamente para chegar ao emprego. Ao possibilitar moradias dentro dos proprios nucleos
urbanos ou em areas proximas, diminui-se a quantidade de deslocamentos que estas pessoas
devem fazer diariamente. Para tanto, foram criadas cinco ZEIS destinadas a moradia da

populacdo de baixa renda, quatro com 60% destinadas a faixa de renda familiar de até trés
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salarios minimos (Zeis 1 a 4) com especificidades diferentes; e uma para o intervalo de trés e

dez salérios minimos (Zeis 5):

Art. 45. As ZEIS classificam-se em 5 (cinco) categorias, definidas nos
seguintes termos:

| - ZEIS 1 séo éareas caracterizadas pela presenca de favelas, loteamentos
irregulares e empreendimentos habitacionais de interesse social, e
assentamentos habitacionais populares, habitados predominantemente por
populacdo de baixa renda, onde haja interesse publico em manter a
populacdo moradora e promover a regularizacdo fundiéria e urbanistica,
recuperacao ambiental e producdo de Habitacdo de Interesse Social;

Il - ZEIS 2 sdo areas caracterizadas por glebas ou lotes ndo edificados ou
subutilizados, adequados a urbanizacdo e onde haja interesse publico ou
privado em produzir Empreendimentos de Habitacdo de Interesse Social,

Il - ZEIS 3 sdo areas com ocorréncia de imoveis ociosos, subutilizados, ndo
utilizados, encorticados ou deteriorados localizados em regides dotadas de
servicos, equipamentos e infraestruturas urbanas, boa oferta de empregos,
onde haja interesse publico ou privado em promover Empreendimentos de
Habitagéo de Interesse Social,

IV - ZEIS 4 sdo éareas caracterizadas por glebas ou lotes ndo edificados e
adequados a urbanizagdo e edificacdo situadas na Area de Protecdo aos
Mananciais das bacias hidrograficas dos reservatérios de Guarapiranga e
Billings, exclusivamente nas Macroareas de Reducdo da Vulnerabilidade e
Recuperacdo Ambiental e de Controle e Recuperagdo Urbana e Ambiental,
destinadas a promocédo de Habitagdo de Interesse Social para o atendimento
de familias residentes em assentamentos localizados na referida Area de
Protecdo aos Mananciais, preferencialmente em funcdo de reassentamento
resultante de plano de urbanizacéo ou da desocupacéo de areas de risco e de
preservacdo permanente, com atendimento a legislacdo estadual;

V - ZEIS 5 sdo lotes ou conjunto de lotes, preferencialmente vazios ou
subutilizados, situados em é&reas dotadas de servicos, equipamentos e
infraestruturas urbanas, onde haja interesse privado em produzir
empreendimentos habitacionais de mercado popular e de interesse social
(LEI 16.050/2014).

Como foi comentado acima, nas Zeis 1 a 4 deve-se ter um minimo de 60% de
Habitacdo de Interesse Social para faixa “um” destinada a familias com renda familiar mensal
de até R$ 2.172,00 (dois mil, cento e setenta e dois reais) ou renda per capita de até R$ 362,00
(trezentos e sessenta e dois reais); 20% para faixa “dois”, que é destinada a familias com
renda familiar mensal superior a R$ 2.172,00 (dois mil, cento e setenta e dois reais) ou 362,00
(trezentos e sessenta e dois reais) per capita e igual ou inferior a R$ 4.344,00 (quatro mil,
trezentos e quarenta e quatro reais) ou R$ 724,00 (setecentos e vinte e quatro reais) per capita
e um maximo de 20% para outros usos. Na Zeis 5, deve-se ter um minimo de 40% de
Habitacdo de Interesse Social para faixas “um” e “dois”, 30% para Habitacdo de Mercado
Popular (destinada ao atendimento habitacional de familias cuja renda mensal seja superior a

R$ 4.344,00 e igual ou inferior a R$7.240,00, com até dois sanitarios e até uma vaga de
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garagem, podendo ser de promog&o publica ou privada) e um maximo de 30% para outros

usos.

A ZEIS 3 representa os locais de vazios urbanos, edificios ou casas abandonados
e/ou degradados em areas bem localizadas da cidade. Havendo empreendimentos de HIS
nestas areas, serd possibilitada as pessoas com menor poder aquisitivo moradia adequada e

préxima aos centros empregaticios e de consumo, reduzindo deslocamentos.

Além do aumento do numero de ZEIS, o plano trouxe o instrumento da cota de
solidariedade, a qual cria mecanismos de contrapartida social para cada nova construcao de
empreendimentos de grande porte. Esse instrumento é inédito no Brasil e foi um dos mais
polémicos durante a discussdo do plano, sofrendo uma série de alteracdes para que fosse

aprovado.

A legislacdo exige que os empreendimentos acima de vinte mil metros quadrados
sejam obrigados a destinar dez por cento da area construida computavel para Habitacdo de
Interesse Social voltada a atender familias com renda de até seis salarios minimos; neste caso,
o empreendedor ganha dez por cento a mais para construcao, pois a area construida destinada
a HIS ndo sera computada. Neste caso, a HIS devera ser construida no mesmo

empreendimento.

Alternativamente, o empreendedor pode produzir Empreendimento de Habitacdo de
Interesse Social com no minimo a mesma area construida exigida (dez por cento) em outro
terreno, desde que situado na Macrozona de Estruturacdo e Qualificacdo Urbana. Outra
alternativa é doar terreno de valor equivalente a dez por cento do valor da area total do terreno
do empreendimento, calculado conforme Cadastro de Valor de Terreno para fins de Outorga
Onerosa, situado na Macrozona de Estruturacdo e Qualificacdo Urbana, para que la seja
construido a HIS. Por fim, ele pode ainda depositar no Fundo de Desenvolvimento Urbano —
FUNDURB, em sua conta segregada para Habitacdo de Interesse Social, dez por cento do
valor da area total do terreno calculado conforme Cadastro de Valor de Terreno para fins de
Outorga Onerosa, destinado a aquisicdo de terreno ou subsidio para producdo de HIS por

parte do pode publico.

O plano diretor trabalha com a questdo da mobilidade urbana aliada ao planejamento
urbano, identificando que a forma de ocupacao do solo influencia nos tipos de deslocamentos
que os citadinos precisam realizar. Além disso, o plano observa que mobilidade urbana néo se

restringe a condugdes de um ponto a outro, mas também em reduzir distancias entre
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localidades, distancias que muitas vezes indicam também um aparte social. Solucionar a
imobilidade é acatar as reivindicacdes pelo direito a cidade, é tornar a urbe mais acessivel a

todos os seus cidaddos.

5 Conclusao

A mobilidade urbana acessivel € um dos aspectos na agenda do direito a cidade.
Atraveés dela é possivel integrar as vérias areas das cidades, diminuindo os espacos fisicos e

sociais que podem existir.

Uma cidade com mobilidade urbana bem estruturada e acessivel a todos os cidadaos
proporciona melhor qualidade de vida para estes, além de permitir reduzir o apartheid
socioespacial, aproximando as pessoas dos centros de emprego, entretenimento, cultura e
servicos publicos administrativos. Ao vislumbrar este potencial da mobilidade urbana, a
questdo deixa de ser o mero deslocamento entre um ponto e outro, mas ganha um contorno

ainda mais abrangente, fala-se em possibilitar o direito a cidade.

Com esta perspectiva, esta pesquisa se dedicou a apresentar o perfil da mobilidade
urbana no Brasil e os motivos para seu atual desgaste. O modal majoritario no pais € o
rodoviario e o principal meio de transporte rotineiro é o por automovel privado; esta escolha
impactou a forma de ocupacdo do solo, fomentando um planejamento urbano em funcéo do
automovel e corroborando com os principais problemas atuais da mobilidade: ruas
congestionadas, o aumento de viagens pendulares, aumento da poluicdo atmosférica,
implicacdes na salde das pessoas em funcdo da piora do ar atmosférico, enfim, diminuicdo da

qualidade de vida nos centros urbanos.

Em razdo desses problemas, o modelo de transporte passou a ser questionado e
formas de melhorar a mobilidade urbana foram sugeridas. Neste trabalho, tentou-se
demonstrar que o caminho mais adequado para se alcancar uma melhoria na mobilidade passa
pelos investimentos em infraestrutura de transporte e sua alianca as politicas de planejamento

urbano, com alteracdo da forma de ocupar o solo.

Foi abordada a importancia de investir em transporte coletivo aproveitando a
infraestrutura j& existente no contexto da cidade, além da integracdo de todas as formas de
transporte de pequena, média e grande capacidade, formando uma rede de integracdo entre

cada um deles.
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Por fim, é essencial aliar essas infraestruturas ao planejamento urbano, pois a
mobilidade urbana sofrera bons impactos quando se diminuir a necessidade de deslocamentos
e diminuir as distancias a serem deslocadas diariamente. As pessoas continuariam a circular
pela cidade, porém o poderiam fazer através de transportes ndo motorizados ou a pé, em
funcdo da diminuicdo das distancias. Para isso, seria preciso aproximar os centros de emprego
das residéncias e aumentar a acessibilidade a pontos comerciais, para que assim as

conveniéncias diarias possam ser supridas pelos mercadinhos e farmacias locais.

Um atual exemplo desse vinculo entre planejamento urbano e infraestrutura de
transporte coletivo de superficie integrado a outros meios de transporte e, ainda, com a
inclusdo de transporte ndo motorizado € o adotado pelo novo Plano Diretor da cidade de Sdo
Paulo. Neste, ha o incentivo do uso rotineiro do transporte coletivo de massa e do néo
motorizado através dos eixos de transporte de massa, além de haver o incentivo a diminuicao
de distancias com o fomento as fachadas ativas e a provisdo de habita¢fes de interesse social

em areas bem localizadas e com disponibilidade de infraestrutura.

Dessa forma, ao aliar estes dois pontos, vislumbra-se a possibilidade de se impactar
positivamente a mobilidade urbana nas cidades, trilhando o caminho para o alcance do direito
a cidade. Obviamente, trata-se apenas de um instrumento normativo que dependerd de
viabilidade econémica e vontade politica e social para que se concretize; entretanto, trata-se
de uma mudanca de paradigmas no planejamento urbano engatilhada pela cidade com grande
poderio financeiro e politico do pais. Isto se apresenta como um grande avan¢o na forma de

planejar a cidade, inspirando, talvez, outras cidades brasileiras a seguirem o mesmo caminho.
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