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APRESENTAGAO

Fonte: Shutterstock

Este documento é um convite ao Brasil para pensar as cidades e coloca-las no centro da sua agenda.
Analisa os problemas das cidades brasileiras com foco na mobilidade, na habitacdo e nos processos
de expansao. O principal objetivo da Confederacao Nacional da Industria (CNI) com este documento é

suscitar o debate e estimular a acao para que se traduza em cidades melhores para os seus cidadaos.

O Brasil tem 85% da populagao vivendo em centros urbanos, um cenario distinto ao registrado até
a década de 50, quando a taxa de urbanizacdo era de 36%. Esse crescimento nao foi, no entanto,
acompanhado por politicas publicas capazes de garantir a mobilidade, a habitacdo e uma vida com

mais qualidade aos habitantes das cidades.

Embora a etapa de explosao demografica das cidades brasileiras esteja superada, a sua expansao
exagerada vem-se configurando em desafio a sustentabilidade ambiental, econdmica e social. Nao
se trata de retdrica afirmar que as cidades brasileiras estao parando. O problema da mobilidade nao
é apenas de Sao Paulo e do Rio de Janeiro, mas um problema comum a todos os grandes centros
urbanos, como mostra este estudo. Afeta o desenvolvimento do Pais ao restringir o fluxo de pessoas,

bens e ideias, resultando em menos produtividade, inovacao e qualidade de vida.
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Este documento também analisa a questao da habitagdo, um tema intimamente relacionado
com a questao da mobilidade. Uma parte importante da populacao brasileira vive em habitacoes
precarias e em ambientes urbanos com problemas de saneamento basico — consequéncia

I6gica do moderado nivel de investimento em infraestrutura nas cidades.

A mobilidade e a habitacao sao interdependentes. Exigem visao e agdo, comuns e articuladas.
O desenvolvimento urbano tem de estar na agenda das cidades e do Pais. Essa agenda requer
a combinacao de solucdes de urbanismo e de planejamento de transportes como caminho
para garantir o desenvolvimento econdmico e a qualidade de vida. E, conforme lembrado neste

documento, a gestao das cidades ¢ indispensavel para o éxito dessas iniciativas.

Com este estudo, a CNI pretende reforcar as iniciativas em curso no Pais voltadas para a melhoria
de qualidade de vida nas cidades e emitir um alerta sobre a necessidade delas entrarem no

centro do debate nacional.

Poder circular com eficiéncia e seguranga nas cidades, dispor de boas escolas, bons servigos de

saude, de cultura e de lazer é fundamental para a cidadania e para o desenvolvimento do Pais.

Robson Braga de Andrade José de Freitas Mascarenhas

Presidente da CNI Presidente do Conselho de Infraestrutura
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1 SUMARIO EXECUTIVO

Fonte: Shutterstock

1.1 CIDADES: MOBILIDADE, HABITACAO E ESCALA
UM CHAMADO A ACAO

O DESENVOLVIMENTO URBANO E CONDICAO PARA O
DESENVOLVIMENTO DO PAIS

O bom ambiente urbano é tao determinante para as atividades econdémicas, no século XXI, como a

proximidade a fonte energética e a matéria prima o foi para a industria, no século XIX.

Por bom ambiente urbano entendam-se boas condicdes de mobilidade, de habitacao, de servigcos
publicos, inclusive o de seguranga, de modo a permitir que o trabalho e as demais grandes fungoes
urbanas também possam se desenvolver plenamente e a custos compativeis. O conhecimento e a

inovacao igualmente tém como lugar privilegiado a cidade aberta, segura, agradavel, que ofereca

SUMARIO EXECUTIVO



12

oportunidade de interacdo social e profissional. Poder circular com
conforto e eficiéncia na cidade, dispor de boas escolas, de bons servicos
de saude, de cultura e de lazer é fundamental para os negécios mais

avancados’.

Mas nao apenas as grandes empresas assim se organizam, como as
diversas escalas econdémicas também dependem da qualidade urbana
para que possam prosperar os micro, pequenos e médios negdcios — e

assim se estabelecer uma cadeia produtiva auspiciosa.

Fonte: Shutterstock

DEMOGRAFIA

O protagonismo das cidades na construcdo do desenvolvimento
nacional esta consolidado: 85% da populacdo do Pais ja é urbana.
Aumentos populacionais importantes deverao ocorrer de modo pontual,
em algumas regides ou cidades, e mesmo no interior de cidades, mas
nao serao aumentos generalizados no sistema urbano. A tbnica sera a

tendéncia a estabilidade demografica.
Esta superada a etapa de explosao demografica das cidades brasileiras.

Osdadosdos ultimos censos evidenciamaimportanciadametropolizagao
na dinamica demogréfica brasileira. As 12 cidades metropolitanas?
alcancam 45% do Brasil urbano, enquanto apenas as duas maiores
cidades metropolitanas, Sao Paulo e Rio de Janeiro, somadas, chegam

a 20% da populacao urbana brasileira.

CIDADES: MOBILIDADE, HABITAGAQ E ESCALA - UM CHAMADO A AGAOQ



Ademais, as grandes cidades® aumentam sua participacdo* no conjunto
da populacdo. Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), as designadas “Areas de Concentracédo de Populacdo® — ACPs”,
que correspondem as principais aglomeragoes urbanas, somam 40
unidades, e em 2010 sua populacao representava 55% da populacao

urbana brasileira.

E preciso também reconhecer que esse patrimonio socioecondmico-
politico-cultural foi preponderantemente produzido a partir das proprias
cidades. Isto é, desde os anos 1940, o Brasil urbano multiplicou sua
populacao em 14 vezes, o que ocorreu, em grande medida, por fatores
enddgenos. Nao foi a emigracdo do campo a causa mais expressiva do
aumento da populacdo das cidades, mas valores inerentes a prépria
vida urbana, como melhores condicdes de acesso a salde, a educacéo,
ao trabalho, entre outras, que resultaram em importante reducdo na

mortalidade infantil e alargamento do tempo médio de vida do brasileiro.

ECONOMIA

E a cidade o lugar onde o crescimento econémico se apoiou nestas
ultimas décadas, periodo em que a industrializagao se desenvolveu mais
consistentemente. Fatores que se superpdem, como as possibilidades
locacionais, a logistica e a mobilidade, constituem-se em facilitadores
ou dificultadores das atividades econOmicas, tanto as industriais como,
sobretudo, as do setor de servicos, seja o terciario ou o quaternario,
essencialmente urbanos. Isto é, as possibilidades da cidade condicionam

o desenvolvimento.

Apesar da enorme expansao das fronteiras econdmicas do Pais, fendémeno
que se acelerou nesse periodo considerado, as cidades grandes, em
geral as mais antigas, respondem por quase metade do Produto Interno
Bruto (PIB)6. Sdo as cidades grandes, em especial as metropoles, o
lugar privilegiado do intercambio econdémico mundial, das maiores

oportunidades ligadas ao conhecimento, a pesquisa e a inovagao.

O desenvolvimento nacional e o desenvolvimento urbano sao

interdependentes.

SUMARIO EXECUTIVO
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URBANISTICA

O investimento em infraestrutura nas cidades brasileiras tem sido
muito aquém do necessario” A moradia ficou a mingua de recursos
de financiamento, produzindo-se parcelas majoritarias das grandes
cidades na informalidade construtiva ou fundiaria8. A familia produz o

domicilio, mas s6 o coletivo produz infraestruturas.

A falta de investimentos no transporte coletivo de alto rendimento e a
opgao prioritaria pelo transporte rodoviario, sobretudo o estimulo ao

automaével, levam o transito urbano a chegar perto da imobilidade.

Esse enorme patrimdnio onde vivem 85% dos brasileiros foi erguido

com enorme escassez de politicas publicas.

AMBIENTE

Ao ingressar no novo milénio, o Brasil urbano apresenta um elevado
passivo ambiental. As cidades tém baixa cobertura de saneamento, onde
as aguas urbanas, em geral, estao poluidas. O dispéndio energético em
transporte é alto e 0 modo rodoviario é altamente poluidor®. A expanséao
exagerada das cidades amplifica os danos causados por esses fatores.
O enfrentamento desse passivo se coloca, hoje, francamente, como

uma das condigoes para o proprio desenvolvimento nacional.

A expansao exagerada € incompativel com a promocao de cidades

ambientalmente sustentaveis.
GESTAO

A gestao das cidades é tema que tem recebido pouco estudo e pequeno
investimento. Exemplifica-se com o0 caso das cidades metropolitanas

que, no Pais, ainda nao dispdem de estatuto prdprio.

Neste panorama, a prestacdo dos servicos publicos também é escassa
e mal distribuida. Partes significativas das grandes cidades recebem
insuficientes servigos publicos. Entre os servicos com grande caréncia,
ressalta-se o0 da seguranga publica. Os altos indices de violéncia urbana

nas principais cidades ja estao alcancando, também, as cidades médias.
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As caréncias na prestacdo dos servicos publicos, que em geral se
atribuem as dificuldades de gestao, ndo estao dissociadas das politicas
urbanisticas de mobilidade, habitacdo e uso do solo, entre outras. E claro
que uma boa administragao faz grande diferenca, mas nao é suficiente
para superar danos estruturais causados por orientagcdo urbanistica
equivocada. Mais propriamente pode-se dizer que potencializam

mutuamente acertos e erros.

Gestao urbana e urbanistica potencializam-se mutuamente.

DEMOCRACIA

Nosso Pais foi capaz de construir um franco desenvolvimento politico
e econdmico em pouco mais de duas décadas, com ampliacdo dos
direitos e garantias cidadas a par do crescimento dos diversos setores
da economia. A incorporacdo econOmica dos estratos mais pobres
da populacédo se apresenta como uma possibilidade demonstrada,
nao é apenas um desejo. No ambito urbano, essa conquista devera

corresponder a busca pela equidade no acesso e usufruto da cidade.

Ou seja, corresponder a um processo de politicas publicas que objetive
a universalizagdo na prestagao dos servigos publicos; que reconhega
os ativos ambientais e culturais construidos pela populagdo, em que o
acesso a moradia adequada precisara ser contemplado como um direito
cidadao; que considere a mobilidade urbana como uma conquista social
e um fator de promocao do desenvolvimento; enfim, que encaminhe a

cidade na direcao da sustentabilidade ambiental e social.

A democracia veio para ficar. As cidades precisardo corresponder a esta

dimensao politica.

CONHECIMENTO E INOVACAO

As megacidades e as megarregides serdo o cenario concentrador da
inovacdo nas proximas décadas'®. Quanto mais se desenvolvem a
tecnologia de informagao e o mundo virtual, mais as cidades se tornam
atrativas. O conceito de cidade inteligente ou smart city se apresenta

como uma resposta dessa potencialidade. A interacao gera inovacao.

SUMARIO EXECUTIVO
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A suposicado de que “a comunicagao eletrénica domiciliar induziria o
declinio de formas urbanas densas” nao se confirmou''. Em oposicao,
0s servicos avancados vieram a aumentar sua participacdo na
composicao do PIB e no indice de emprego, paradoxalmente ampliando
a concentracao em areas metropolitanas, em vez de disseminados pelos

tecidos nacionais.

As metrépoles globais sao os centros nodais da economia e da
inovagao tecnoldgica'2. Seriam vantagens das metropoles as maiores
oportunidades de aperfeicoamento pessoal, que proporcionam a
interacdo gerencial-pessoal exigida pelos negdcios, o status social
proporcionado aos profissionais de nivel superior, as boas escolas
para os filhos, o melhor sistema de saude e o consumo de arte e

entretenimento.

A avaliagdo mais recente também tem indicado que os ganhos
econdmicos da metropolizacdo sdao maiores do que os ganhos
econdmicos da descentralizagao urbana. Isto & muito diferente do que se
defendia ha algumas décadas - e que ainda prevalece no entendimento
de muitos. A grande cidade se constitui como um agente indispensavel
da economia contemporanea e como um patrimdnio altamente positivo.
E exemplar o caso da recuperacao de Nova York e da repercussao

econdmica desse fendmeno.

Sob o ponto de vista urbanistico, significam cidades compactas, densas
e diversificadas. Diversidade gera inovacdo. As cidades inovadoras
“expressam a necessidade de uma reformulacéo radical das cidades
na economia global e da sociedade baseada no conhecimento,
considerando-se alguns parametros, tais como a e-governance, que
devera incorporar sistemas inteligentes e integrados de governo,
transporte, energia, salide, seguranca publica e educacgédo”'3. E mais:
“Sob o prisma do desenvolvimento sustentado, crescer para dentro

da metrépole e nao mais expandi-la, reciclar o territorio é mais

inteligente do que substitui-lo.”
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ALHEAMENTO

A questao urbana é pouco assidua no debate nacional, nao obstante
esse quadro de possibilidades e de caréncias enfrentado pelas
cidades brasileiras. Mesmo por ocasiao de eleicdes gerais, discute-se
quase nada sobre a cidade, sugerindo uma baixa conscientizacdo da
sociedade sobre as consequéncias negativas desse alheamento para o

bem estar geral.

Porém, se em nosso Pais esse €& o entendimento, no contexto
internacional estéa firmada a compreensao da grande inter-relagcao entre
o desenvolvimento econémico e as grandes cidades, o que tem sido

objeto de estudos académicos de indiscutivel reconhecimento.

Contando com duas megacidades de interesse global e dez outras
metropoles, o sistema urbano brasileiro precisa ser tratado na sua

dimensao estratégica para o desenvolvimento socioeconémico do Pais.

A CIDADE E O MAIOR PRODUTO DA CULTURA

O fenbmeno urbano, do ponto de vista urbanistico, constitui-se como uma complexa inter-

relacdo entre fungdes, infraestrutura, servicos e morfologia’#, mediada pela cultura.

Fonte: Easypix Brazil

SUMARIO EXECUTIVO 1 7
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Acoes referenciadas a mobilidade, a densidade, ao uso influenciam-se mutuamente, podendo
resultar positivamente ou negativamente para o desenvolvimento da cidade, a depender da
relacdo estabelecida. Assim, investimentos em infraestrutura de transporte (por exemplo, a
abertura de uma nova via) que, em geral, sdo saudados como inegavelmente vantajosos, por
certo significardo um reposicionamento dos vetores intraurbanos e, dependendo da influéncia

sobre os demais, poderao ser prejudiciais, ao invés de favoraveis.

As acoes sobre a cidade nao sao isoladas. Mesmo quando assim
forem adotadas, implicarao influéncia sobre os demais aspectos

nao objetivamente considerados.

Desse modo, neste relatério, o destaque que sera dado a determinados
vetores referenciados ao desenvolvimento urbano nao significara
exclusdao ou desconsideracao para com os demais aspectos nao

contemplados.

A cidade também é o maior e mais importante produto da cultura e, correspondentemente, é
o lugar da politica. Assim, a vitalidade de seus espacos coletivos para o exercicio da interagao
social se constitui como o nucleo da sustentabilidade urbana. Fatores urbanisticos como
diversidade de uso do solo e densidade demografica tém responsabilidade sobre a criagcdo de

condicoes adequadas a esse propdsito.

De qualquer modo, as agbes sobre a cidade resultam dos conceitos, das propostas e das

efetivas possibilidades politicas — sem as quais pouco se move.

Nada sobre a cidade sera destituido de consequéncias sociais.

1.2 AGENDA PARA DEBATE

Cada cidade é Unica. A solucdo genérica que serve aos modelos, ndo necessariamente servira
a realidade. Nao obstante, ha uma efetiva base comum as cidades brasileiras, em especial as

grandes cidades, sobre a qual é possivel considerar questoes também em comum.

Com base em avaliacao de caracteristicas encontradas nas maiores cidades do Pais, trés aspectos
gerais sdo considerados essenciais para a diregcdo do desenvolvimento: dois referenciados as

funcoes urbanas [de circulacao e de habitacdo] e um referenciado a morfologia urbana. Sao eles:

CIDADES: MOBILIDADE, HABITAGAQ E ESCALA - UM CHAMADO A AGAOQ



(i) privilegiar o transporte publico de alto rendimento, em redes

multimodais;

(i) reduzir o passivo ambiental-habitacional, urbanizando as cidades

informais e garantindo o crédito a producao habitacional; e

(iii) conter o espraiamento da cidade e o consequente desadensamento

demografico.

A inter-relacao entre habitagdo e mobilidade sugere a énfase no
transporte publico de alto rendimento sobretudo para a ligagao casa-
trabalho. Ao mesmo tempo se requer que o crescimento demografico e
a expansao do tecido urbano se desenvolvam de forma coordenada com
o0 transporte publico e com densidades médias nao inferiores as atuais,
para evitar demandas ainda maiores de infraestrutura, equipamentos e

servigos publicos.

PRIVILEGIAR O TRANSPORTE PUBLICO DE ALTO
RENDIMENTO EM REDES MULTIMODAIS.

A cidade deve assegurar uma multiplicidade de conexées que tenham
sentido do ponto de vista econdémico e social, com a necessaria
diversificagdo das motivagoes, dos horarios e dos trajetos. Assim, nada de
um modo hegeménico, nada de uma solugéo totalmente pronta, nada de

dogma nem de ideologia’®.

Fonte: Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU)
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A sociedade contemporanea tem se caracterizado pela promogao de um
crescente processo de intercambios, tanto no fluxo de pessoas quanto
de bens e de servicos. Estudos empiricos evidenciam que a mobilidade
tem aumentado na linha do tempo e em proporgcdo ao tamanho das
cidades. Assim, as distancias também cresceram, aumentando o tempo
gasto em mobilidade em aproximadamente 20% nas cidades brasileiras
entre 2003 e 2010.

Desde os anos 1960, a mobilidade nas grandes cidades brasileiras é
baseada no modo rodoviario. Contudo nessas cidades o transporte
coletivo, por 6nibus, demonstra-se incapaz de atender satisfatoriamente
ao elementar deslocamento impositivo quotidiano casa-trabalho, o
que reitera a assimetria de oportunidades em relagcdo ao transporte
individual. Este, porém, é claramente insustentavel sob o ponto de vista
ambiental, social e econdmico. Os custos financeiros, energéticos,

sociais e urbanisticos assim o demonstram.

Melhorar as condi¢cbes da mobilidade nas grandes cidades e situa-la em
patamar de qualidade e conforto compativel com as condicdes politico-
econdmicas do Brasil de hoje, este é talvez o mais relevante desafio.
Como condigcao essencial, é indispensavel garantir boa qualidade
para os deslocamentos impositivos quotidianos casa-trabalho, os

quais alcancam mais da metade dos deslocamentos urbanos.

Porém, na cidade do século XXI, os deslocamentos se diversificam e a
ligacdo casa-trabalho é parte de um sistema multipolar de interesses. A
figura dos fluxos deixa de ser um eixo, passa a ser uma rede, na qual o

eixo original continua importante, mas nao € mais hegemaonico.

Assim, simultaneamente, serd preciso suprir as exigéncias dos
deslocamentos nao ocupacionais que a vida de hoje esta a impor a

todos os cidadaos.

Pode-se estimar uma superposicdo de dois sistemas de transporte
motorizado: (i) um de transporte coletivo de alto rendimento, para
os deslocamentos impositivos rotineiros; e (ii) outro para as viagens
distribuidas pelo tecido urbano. Por certo, todos os modais precisam ser

convocados, sem hegemonias. Inclusive 0 modo nao motorizado.
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Ou seja:

Uma rede de transporte de alto rendimento complementada pelos

demais modais servindo as areas densas das metropoles.

Sera na multiplicidade de uso de modais e na ampliagcao e facilidade
de conexdes que se atendera com melhor qualidade as exigéncias de
mobilidade para as pessoas, bem como se alcancardo os objetivos
socioecondmico-ambientais que os compromissos de sustentabilidade

impoem a cidade contemporanea.

ESTRUTURA DE UMA REDE MULTIMODAL DE TRANSPORTES

Fonte: Rodrigue J.P, 200916.

Melhorar o espago publico para uso confortavel e seguro de pedestres
e implantar ciclovias sdo duas metas desejaveis para o aumento da

mobilidade e da qualidade de vida e de saude da populacao.

Nao obstante providéncias estruturais que sejam necessarias, €
indiscutivel que o sistema de 6nibus precisa contar com veiculos
atualizados, com acessibilidade plena, confortaveis, seguros, nao

poluidores, entre outros requisitos.

De outra parte, € inegavel que o automovel se tornou o sucesso que
o caracteriza pela magica do deslocamento imprevisivel. Embora se
amplie a compreensdo quanto a inadequacao do automével como
meio hegemdnico de transporte motorizado nas cidades, ndo sera
simples implantar — ou mesmo propor uma alternativa a esse modelo

de dependéncia.

SUMARIO EXECUTIVO
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Mas, na grande cidade contemporanea, os automoveis nao podem

mais ser protagonistas. Precisam ser coadjuvantes.

Entre 2003 e 2010, no Brasil o crescimento demografico foi de 13%

enquanto o crescimento de veiculos foi de 66%.

E ocioso dizer que a mobilidade em uma metrépole tem influéncia
fundamental para a vida de milhdes de pessoas, para a economia local
e nacional e para o meio ambiente. No entanto, nossas grandes cidades

continuam desassistidas.

As acbes governamentais ndo se caracterizam pela articulagao entre os
diversos fatores e agentes publicos, tampouco entre os diversos modais
de transporte, bem como pouco observam sobre as consequéncias para
além dos limites administrativos municipais. Mas a complexidade e os
custos envolvidos sugerem nao se postergar a formulacao de politicas

de mobilidade de ambito regional ou metropolitano e a criacdo de

correspondentes instituicdes implementadoras.

REDUZIR O PASSIVO AMBIENTAL-HABITACIONAL,
URBANIZANDO AS CIDADES INFORMAIS E
GARANTINDO O CREDITO AS FAMILIAS.

A producao habitacional popular era entendida como atribuicao
privada até que, com o Estado Novo, o governo assume para si tal
responsabilidade. Assim permaneceu no regime da Constituicao de
1946, também ao longo do regime militar e com a Constituicao de 1988.

Mesmo agora, com o programa Minha Casa, Minha Vida.

Mas como a producéo oficial, governos + bancos + corporacdes, sempre
foi aquém da demanda (em média, 20% das moradias construidas no
Brasil), foi a prépria populagado quem afinal construiu sua moradia sem

financiamento e segundo suas possibilidades.

Habitacdo e transporte desenham majoritariamente as cidades

brasileiras. Sem crédito, as familias produzem sua casa do modo que
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lhes é possivel: grande parte na irregularidade, em periferias cada
vez mais distantes e menos densas e em favelas. Em que se somam
falta de infraestrutura com escassez de servicos publicos, inclusive o
de seguranga. No que, infelizmente, também nao os diferencia dos
conjuntos residenciais produzidos pelos governos, também eles
detentores de indices altos de violéncia e de perda de infraestrutura por

falta de manutencéo e conservacgao.

Séo as Regides Metropolitanas (RMs) que concentram 88% dos

domicilios irregulares.

As cidades brasileiras tém um passivo ambiental consideravel. Grande
parte dos sistemas hidricos se encontra submetida a despejos sanitarios
e industriais que os tornam quase moribundos. Como passo importante
para a reducao desse passivo, compreende-se 0 reconhecimento do
esforgo ja realizado pela populagao, que constréi suas moradias, mas
nao tem como produzir as infraestruturas, fruto da agao coletiva. A cidade
informal dos loteamentos e das favelas demanda a urbanizacao e a

regularizagao fundiaria.

A expectativa de demanda futura por moradia no Pais é de 1,5 milhao/
ano, no horizonte dos proximos dez anos, segundo calculos do Ministério

das Cidades.

O enfrentamento desse desafio sera consequente:

(i) com o reconhecimento e a superagao do passivo socioambiental;

(i) com a adocdo de politicas de mobilidade e de urbanismo que
contrariem a expansao predatoria do territério das cidades e estimulem

0 seu adensamento; e

(iii) com a universalizagao do crédito imobiliario sob protagonismo das

familias.
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CONTER O ESPRAIAMENTO DA CIDADE E
ESTIMULAR O ADENSAMENTO DEMOGRAFICO

Onde o modo de transporte sobre ftrilhos (trem, metrd, bonde) é
importante, a ocupacao urbana tende a ser adensada. Onde, porém, ha

hegemonia do transporte rodovidrio, a ocupacao costuma ser extensiva.

Aquestao érelevante sobretudo porque o grau de aproveitamento do solo
urbano nao esta dissociado do custo para implantacao e manutengao
das redes de infraestrutura e da prestagao dos servigos publicos. Baixas
densidades sdo mais onerosas e muitas vezes sdo incompativeis com
0s recursos coletivos — 0 que, como consequéncia, leva a degradacao

urbana, a diminuicao da qualidade de vida e a insustentabilidade.

O desadensamento da segunda metade do século XX esta associado
a expansdao das grandes cidades, com os seguintes fatores
convergentes: (i) atroca do sistema de transporte coletivo sobre trilhos
(bondes e trem) por 6nibus e automoveis; (i) a mudanca de modelo
de propriedade da habitacdo popular, que passou do aluguel para a
moradia proépria; (iii) a auséncia de financiamentos que permitissem as
familias optarem por moradias localizadas em areas urbanizadas; (iv)
a reducao do tamanho médio da familia; e (v) o investimento publico

privilegiando as areas de expansao.

Nesse contexto, os custos de implantacdo e manutencdo das
infraestruturas e servigos publicos aumentam, enquanto o numero
de pessoas diminui por unidade de area, o que sugere uma clara

insustentabilidade.

As metropoles brasileiras tém experimentado uma expansao com

desadensamento demografico claramente contrariaa universalizagao

dos servigos publicos.
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O uso do solo nas metropoles nao tem um regime comum aos municipios
confrontantes, ficando a critério de cada municipio a sua regulagao
autonomamente. A institucionalizacdo de autoridades metropolitanas
parece ser condicdo para gestdo e implantacdo de politicas
publicas metropolitanas em consonancia com a sustentabilidade e a

democratizacado das funcdes urbanas.

Conter o espraiamento metropolitano sera favoravel a sustentabilidade

ambiental, econOmica e social.

DEFINIR INSTRUMENTOS DE GOVERNANGCA

Para além dos trés aspectos gerais destacados anteriormente, a
governanca assume relevo por sua transversalidade. E importante
reconhecer que as grandes cidades e, sobretudo, as cidades
metropolitanas, apresentam-se com um forte escassez de gestéo e hiato

institucional.

A Constituicdo de 1988 atendeu a um desejo nacional de fortalecimento
do papel dos municipios, tornando-os entes federativos tal como os
estados. No entanto, os grandes aglomerados que traspassam o0s
limites administrativos municipais permaneceram institucionalmente
desassistidos. A delegacao de responsabilidade aos estados para
a criagcdo de regides metropolitanas tampouco alcancou a sua

institucionalizacao.

A auséncia de politicas setoriais e a desarticulacdo das acgbes de

interesse intermunicipal caracterizam a ndo gestao das grandes cidades.

Compete definir novas formas e instrumentos de governanca que

compactuem com a dinamica, a intensidade e a especificidade de

uma metrépole.
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2 MOBILIDADE

Fonte: StockBrazil

2.1 MOBILIDADE E DESENVOLVIMENTO:
NOVOS CAMINHOS PARA A METROPOLE

2.1.1 MARCOS CONCEITUAIS

Por longo tempo, o termo “transporte” supriu genericamente as exigéncias ordinarias de comunicagao
sobre os meios, as possibilidades e as condicoes de intercambio entre as pessoas, os bens e os

servicos. Naquele patamar de exigéncia, transporte e mobilidade estiveram tratados como superpostos.

O aumento da complexidade nas inter-relagdes sociais e materiais, sobretudo nas grandes cidades,
levou a necessidade de maior precisdo conceitual no emprego de deslocamentos. A emergéncia
do conceito de mobilidade como um direito de cidadania deu consisténcia ao aprofundamento das

especificidades de cada categoria'”.
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Segundo Houaiss'8:

Mobilidade: Caracteristica do que é moével ou do que é capaz de se
movimentar; possibilidade de mover (algo, alguém ou a si proprio);
facilidade para andar, saltar, dancar, etc.; possibilidade de ir para outro

lugar rapidamente;
Transporte: ato ou efeito de transportar; veiculo que serve para transportar.

Segundo a Lei n? 12.587/12 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU)1

| - transporte urbano: conjunto dos modos e servicos de transporte
publico e privado utilizados para o deslocamento de pessoas e
cargas nas cidades integrantes da Politica Nacional de Mobilidade

Urbana;

Il - mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos

de pessoas e cargas no espago urbano.

Também o avango das reflexdes sobre o tema tem evidenciado a
mobilidade conceitualmente associada tanto a (i) aspectos funcionais,
tais como a ampliagdo das possibilidades de conexdes sociais e a
universalizacdo da acessibilidade, como, também, a (ii) aspectos
politico-ambientais, voltados para a sustentabilidade urbana, a reducao
do consumo de energia, a diminuicdo da poluicdo e com a priorizagao

de transporte nao motorizado.

A MOBILIDADE SE AMPLIA

A sociedade contemporanea tem se caracterizado pela promogao de um
crescente processo de intercambios, tanto no fluxo de pessoas quanto

de bens e de servicos.

As relacdes interpessoais tem experimentado incremento importante,
utilizando-se os novos meios eletrbnicos de comunicagdo ou para
além deles. Paradoxalmente, o desenvolvimento consideravel das
telecomunicacbes tem sido acompanhado de intensificacdo dos
encontros pessoais. Comunicar-se sobre questdes que nao sao

estritamente técnicas, tal como negociar, supée mais trocas e afinidades
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que os meios eletronicos ndo conseguem de todo atender. Longe
de favorecer a diminuicdo do urbano, é precisamente nas cidades
que as telecomunicacdées mais aumentam. Os deslocamentos tém
acompanhado tal processo, demandando uma multiplicidade de

necessidades funcionais, sobretudo nas cidades.

O desenvolvimento da eletronica e da telematica fizeram convergir
complexas redes de modo que se desfazem os vinculos de proximidade,

substituidos por vinculos de conexao em diversos niveis20.

A mobilidade é uma exigéncia essencial davida de hoje — e ja é reconhecida
no ambito politico e institucional como um direito a ser promovido
e garantido. Poder se deslocar manifesta-se como uma condicao
indispensavel para aceder a maior parte dos bens, dos servigos e das
relacdes sociais, identificando-se como um direito genérico, a partir do
qual advém outros direitos. Nessa compreensao, mobilidade e interacao

social constituem-se como categorias estreitamente associadas.

Fonte: Easypix Brazil
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Esse processo tem sido tdo consistente que estudos empiricos?!
evidenciam que a mobilidade tem aumentado na linha do tempo e em
proporcao ao tamanho das cidades??, configurando uma caracteristica

da nossa contemporaneidade.

MOBILIDADE E MEIO AMBIENTE

Como a populacao brasileira é quase totalmente urbana, o tema
ambiental e o desenvolvimento sustentavel serao cada vez mais
associados a cidade, logo, aos modos de transporte e a mobilidade.
A compreenséo das consequéncias que os sistemas de transporte tém
sobre 0 ambiente passa a exigir mais prioridade na adocao de medidas

vinculadas a mobilidade.

Também os tratados internacionais bem como os principios
norteadores das politicas lideradas pela Organizagao das Nacoes
Unidas (ONU) tém consagrado uma estreita relagdo entre mobilidade
e sustentabilidade, defendendo objetivos que visam minimizar tanto o
consumo de energia quanto a poluicado, bem como maximizar a inter-

relagao social — o intercambio de informagoes.

A nocéao de desenvolvimento sustentavel destaca que é necessario conciliar muitos objetivos,
exigindo aos tomadores de decisao uma visdo sistémica das suas diversas dimensoes:
performance econdmica, equidade social e ética ambiental. Na medida em que necessariamente
engloba essas trés dimensdes como condicédo para o acesso a todos os bens, equipamentos e
servicos, bem como ao uso democratico dos espacos publicos, a mobilidade é fator determinante

da qualidade de vida e do desenvolvimento das cidades.
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A DIMENSAO POLITICO-INSTITUCIONAL

A dimensao politica se coloca como um aspecto fundamental para a
organizacao e operacionalizacao do paradigma da mobilidade, em que

principios participativos e democraticos devem ser considerados.

E nesse contexto que foi langada em 2011 pela ONU a Década Mundial
de Segurancga Viaria — com o objetivo de reduzir em 50% as mortes no
transito em 10 anos — ao que se soma a recentemente editada Politica
Nacional de Mobilidade Urbana que defende, em destaque, os seguintes

aspectos:

* a prioridade ao transporte coletivo e aos modos de transporte nao motorizado, com
seguranca, no uso do espaco publico viario;

» fundamento legal para que os municipios implantem politicas de taxacdo para priorizar
modos de transporte sustentaveis e coletivos (pedagio urbano, estacionamento);

» prioridade para projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano integrado;

* exigéncia que municipios com mais de 20 mil habitantes elaborem um plano de mobilidade
urbana (antes, a obrigacédo era para municipios com 500 mil habitantes; com a lei, 1.623
municipios devem fazer o plano).

Principio reiterado da politica de mobilidade, os planos de mobilidade urbana precisam ter
estreita relacdo com os planos de desenvolvimento urbano do municipio. Em que pese o
ceticismo com que possa ser acolhido tal principio, por conta da autonomia com que decisdes
no ambito do transporte sao costumeiramente adotadas, trata-se de uma exigéncia importante
a ser defendida. Nesse entendimento, sera possivel encaminhar ao debate a formulacdo de
propostas que nao dependam hegemonicamente do modo rodoviario, sobretudo do automdével,
e que possam buscar a implantacao de densidades demograficas compativeis com o melhor

aproveitamento de recursos ambientais, econdmicos e energéticos.

Na cidade sustentavel do século XXI, a promogao da mobilidade, tal como contemplada pela
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sera instrumento que ajudara a conduzir a uma cidade

mais inclusiva e diversificada.
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2.1.2 MOBILIDADE E ESTRUTURA DA CIDADE

A aceleracdo do processo de urbanizacao brasileira, a partir da
década de 40, se deu concomitantemente com a implantagdo e o
desenvolvimento da industria automobilistica no Pais. Nas maiores
cidades do inicio daquele periodo, até entédo a estrutura urbana esteve
referenciada aos tracados de transporte sobre trilhos, sobretudo por
bondes, mas também por trens urbanos, como foi o caso do Rio de

Janeiro.

Mapa indicativo da rede sobre trilhos que estruturou o espaco do Rio metropolitano.
Fonte: Fonte propria sob base do Google Earth

Ja na década de 70, todos os sistemas de bondes estavam desativados,
dando lugar a hegemonia do transporte sobre pneus, por 6nibus e

automéveis privados.

Bondes e trens constituiam-se em sistemas promovidos e operados
originalmente por concessionarias investidoras. Tanto as infraestruturas
quanto os equipamentos exigiam capitais elevados, e muitas vezes
as empresas estavam associadas também a geracao e fornecimento
de energia elétrica e a empreendimentos imobiliarios. A ocupacao
do territério e a expansao das cidades se davam, assim, em estreita
vinculagao com as redes sobre trilhos. A distancia do imovel a linha de

bonde ou das estacoes de trem era fator essencial para o valor do bem.
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Os logradouros por onde passavam os bondes seriam, obviamente,
privilegiados para a ocupacéao urbana. A proximidade as estacbes de
trem seria decisiva para a implantacao de equipamentos comerciais e de
servigos, constituindo-se, a partir delas, em centralidades de interesse

local ou regional.

Pode-se dizer, entdo, que a expansao das cidades se dava orientada

pela implantacao das infraestruturas, especialmente pela de transporte

publico.

ONIBUS

Com o advento da era do transporte sobre pneus e a desativacao do transporte sobre trilhos,

o transporte publico concentrou-se nos 6nibus, que vieram a alcancar a maior parte dos

deslocamentos motorizados nas maiores cidades brasileiras.

Os automoveis particulares passaram a compor a segunda principal modalidade de transporte

motorizado.

Fonte: Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU)

Afacilidade com que o 6nibus desloca-se na cidade é extrema, bastando
haver uma superficie carrogavel. Assim, se os principais roteiros de
Onibus sao aqueles originalmente tragados pelas linhas dos bondes,
onde estava consolidada a ocupacdo urbana, com o crescimento
demografico das cidades novos roteiros se agregaram, ja agora sem o

balizamento das infraestruturas de transporte.
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Em que pese o crescimento demogréafico e espacial experimentado
pelas principais cidades brasileiras ao longo da segunda metade do
século XX, a estrutura urbanistica anterior manteve-se como importante
elemento conformador da cidade de hoje. Os centros historicos, embora
eventualmente decadentes, continuam detendo valores essenciais da
identidade coletiva. As centralidades politica e econémica ainda em geral
se localizam nos centros metropolitanos, lugar em que esta implantado

0 patriménio cultural de maior expressao.

Nas cidades com orla maritima, como Rio de Janeiro, Salvador e Recife, agregaram-se novos
fatores polarizadores que disputam com o centro tradicional as centralidades econémica e
social. Como as expansdes em busca da orla se deram, majoritariamente, ja sob dominio do

modo rodoviario, esse processo reforga os elementos debilitadores da estrutura urbana anterior.

Ora, a estrutura urbana e a forma da cidade sdo expressdes urbanisticas que se superpoem.
Idealmente, suas leituras sao feitas pelo mesmo coédigo. Todavia, ndo é isso o que hoje ocorre
com as principais cidades brasileiras que se consolidaram antes dos anos 1960. Nelas, pode
haver, e em geral é o que se verifica, uma indefinicao espacial que enfraquece os vinculos entre a
memoria coletiva e a experiéncia recente, entre os volumes construidos e a ideia de cidade, entre

0 centro e o conjunto urbano.

Constata-se que o transporte rodovidrio, seja coletivo, seja individual, emancipou o urbanismo
da obrigagdo da densidade e da continuidade. As formas urbanas que surgem de novos
agenciamentos permitiram o aparecimento de nucleos urbanos isolados nas periferias,
resultando em desperdicios de espago € altos custos sociais. Observa-se que os instrumentos
do urbanismo classico, com os quais essas areas sao operadas, demonstram-se insuficientes

para fazer face diante do esgarcamento da cidade.

O observado enfraquecimento da estrutura urbana nao sera destituido de consequéncias sobre
o futuro da cidade, na medida em que os investimentos coletivos se dispersam — ou escasseiam
na indefinicdo de objetivos, e que os servicos publicos, inclusive o de seguranca, se ausentam de

grande parte da cidade.

Melhorar o espaco publico para uso confortavel e seguro de pedestres aumenta a mobilidade e

a qualidade de vida e de saude da populagao.
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METRO

E nesse entendimento que se pode fazer a pergunta: por que nossas

grandes cidades ndo contam com um bom sistema de metr6?

E claro que os investimentos para a implantagdo de metrd nas
principais cidades é bastante elevado e que a prioridade brasileira
desconsiderou grandemente o seu sistema urbano por muitas
décadas. E verdade, também, que os recursos nao foram abundantes,
ante sobretudo a emergéncia de inuUmeras frentes de caréncia, tais

como a do saneamento, a da educacéo e a da saude.

Contudo, dentre as razdes relevantes, provavelmente pode-se elencar
o conflito ou a indefinicao entre estruturas urbanisticas — e, € claro,
entre os interesses que lhes sao associaveis. Qual das estruturas
urbanisticas sera realgcada com os investimentos necessarios a
implantacdo de uma rede de metr6? A antiga, a histérica, a ainda

conformadora das principais centralidades? Ou a nova, a dispersora,

a descentralizadora?

O caso do municipio do Rio de Janeiro, com a expansao privilegiada
em direcdo a Barra da Tijuca, é exemplar. Nao é de agora, mas
reforgada a tendéncia com a oportunidade dos grandes eventos (Copa
do Mundo e Jogos Olimpicos), os investimentos publicos voltam-se
prioritariamente aquela regido, nova e de baixa densidade demografica,
em detrimento das areas mais antigas, mais densas, mais ocupadas, ja
infraestruturadas, e que se viram enfraquecidas com o desmantelamento
do sistema sobre trilhos, como é o caso dos suburbios da Zona Norte e

também do Centro.

Nos investimentos programados em metrd, privilegia-se a construgao
do prolongamento, desde Ipanema até a Barra da Tijuca, da Unica linha
existente?3, tornando-a ainda mais extensa, em detrimento da composicao
de um metr6 em rede. Assim, o atendimento das areas historicamente
consolidadas e de boa/alta densidade demogréfica fica prejudicado pelo

privilégio de atendimento de uma area nova de muito baixa densidade.
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E preciso entender os processos que resultaram na ma configuracao
dos nossos sistemas de metrd e, a partir dai, (re)construir a estrutura de
forma a criar umarede consistente e fundamental para o desenvolvimento

de nossas cidades.

CENTRO

Muitas cidades tém dedicado esforcos para a recuperacao ou a revitalizacdo de seus centros.
No entanto, em geral, investe-se preferencialmente em equipamentos imobiliarios, em bens do
patrimdnio cultural. Mas, os centros assim se constituiram historicamente como os lugares mais
bem infraestruturados e de melhor acessibilidade das cidades. Entretanto, em tais programas
de recuperacdo, sdo escassos os investimentos em modernizacdo da infraestrutura ou da

mobilidade, que pudessem preservar aquelas caracteristicas formadoras.

Os nucleos centrais das principais cidades, contudo, preservam parcelas majoritarias dos postos
de trabalho. Mas os deslocamentos reiterativos quotidianos, sobretudo o casa-trabalho, encontram-
se desatendidos, tratam-nos como néo prioritarios. Tipico caso para atendimento por modo de
alto rendimento, do género metroviario, tais deslocamentos centro-bairros permanecem sem
atendimento adequado. Assim, seu suprimento pelo modo rodoviario, em especial com o privilégio
ao transporte individual, aguca as deficiéncias na mobilidade urbana, como constata-se no dia a

dia — para além de aumentar os niveis de congestionamento, de poluicio e de consumo energético.

Nao obstante, é certo que a vitalidade dos centros tem relacao direta com a qualidade tanto na

sua acessibilidade quanto na mobilidade das pessoas.

A cidade do Rio de Janeiro, por exemplo, tem bons programas de
revitalizacao do seu centro, mas desde os anos 1970 nao investe em
mobilidade voltada para sua zona central. Ao contrério, os discursos
— e a pratica, mesmo que escassa — sdo em sentido oposto. O centro
é tratado como uma regiao a ser evitada, privilegiando-se passagens
alternativas. Isto acontece malgrado o centro permanecer como o
maior polarizador de viagens urbanas da metrépole. O centro do Rio

ainda é o lugar onde a maior parte das pessoas se dirige quando
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somados os diversos motivos, além do trabalho, compras, sadde,
escola, entre outros. Isto indica a permanéncia da atratividade desse
espaco, que se refuncionaliza para continuar sendo um espaco de

referéncia na metrépole.

Mesmo procedimento experimentou a cidade de S&o Paulo com
a construcdo do Elevado Presidente Costa e Silva, o “Minhocao”,
deliberadamente destinado a fazer uma passagem expressa que evitasse
o centro. Felizmente, porém, nos ultimos lustros Sao Paulo tem investido
apreciavelmente na construgao de uma rede metroviaria que tem o centro
em foco. E possivel estimar que o centro expandido paulistano tera seu
papel aglutinador fortalecido nas proximas décadas, com a conclusao

dessa rede.

Na regiao metropolitana de Sao Paulo, segundo pesquisa O/D elaborada
pelo Metr6-SP, no periodo 1997-2007 houve incremento de 23% no
ndmero de viagens motorizadas (e incremento de 18% nas viagens
nao motorizadas). Nesse incremento das motorizadas, o modo coletivo
cresceu de 51% para 55%, enquanto o modo motorizado individual
decresceu de 49% para 45%. A principal perda deste modo individual se
deu no uso do automoével (de 47% para 41%), com expressivo aumento

do transporte por motocicleta (de 0,7% para 2,9%)2*.

BRT

A cidade de Curitiba & reconhecida por seu sistema de transporte coletivo que utiliza 6nibus
em corredores exclusivos, designados por Bus Rapid Transit®>. Em geral, o modelo é muito
bem avaliado, por oferecer um servico de boa qualidade, eficiente e com ganhos ambientais

comparativamente aos 6nibus comuns.

Sua implantacdo curitibana, ademais, foi consentdnea com a criacdo de um sistema de
planejamento urbano que tem se caracterizado por uma continuidade administrativa muito
expressiva, inédita no Pais. As linhas de BRT, articuladas a partir do centro da cidade, se
conformaram como eixos de adensamento imobiliario e demografico, criando uma sinergia que

ofereceu a qualidade urbanistica da qual a cidade se orgulha.

MOBILIDADE

37



Fonte: Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU)

Nao obstante, hoje Curitiba ja tem projetado e esta tratando da implantacao de um sistema
metroviario subterraneo, com o tragado das linhas coincidindo com as do BRT. As autoridades
locais consideram que o sistema de transporte alcancou o seu limite maximo de rendimento e
empreendem a sua substituicdo por um sistema de metrd no trecho mais carregado entre Santa
Candida e CIC Sul, onde os carregamentos ja alcangam 26 mil passageiros/hora/sentido. Com
esta substituicdo de tecnologia do 6nibus para o metrd, estima-se a economia de 1,5 bilhao de
litros de diesel?6. O atual leito de 6nibus seréa transformado em parque linear e ciclovia. Uma das
linhas do futuro metrd, chamada por Linha Verde, sera tratada de modo peculiar, com estimulo
ao aumento de densidade. A municipalidade pretende vender o potencial construtivo que o

metro tornara viavel.

Desse modo, no encaminhamento que a principal experiéncia brasileira
no modal de 6nibus rapido estd promovendo, o sistema de BRT teria
a funcéo intermediaria de permitir melhor e mais clara estruturagao
urbana o que, no futuro, conduziria & ocupacao mais densa do territério,

consolidada pelo metré.
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Nesse entendimento, outras cidades brasileiras tém optado pelo mesmo sistema, em busca
de melhor mobilidade que ainda possa desestimular o uso de automével. Sua utilizacdo nos
atuais corredores de ligacdo centro-periferia, ou cidade nucleo-cidades-satélites, ou, ainda,
cidade nucleo-cidades metropolitanas, tem como objetivo primario melhorar a mobilidade na
relagao impositiva diaria casa-trabalho. Os eixos metropolitanos tém sido os prioritarios nas

experiéncias recentes das principais cidades brasileiras.

2.1.3 TEMPO E DISTANCIA

E o modo rodoviario, 0 hegeménico na mobilidade urbana brasileira
desde que o processo de urbanizacao se acelerou, nos anos 1960. Mas
se ele é a soma do transporte coletivo + transporte individual, de fato, o

protagonismo € do segundo.

AUTOMOVEL

O estimulo a producao de automdveis tem sido renovado ao longo
das décadas, apoiado também na melhora das condi¢cbes econdmicas
gerais da populagcdo. Nos oito anos que medeiam a pesquisa ANTP
(2010)?7, no universo das cidades avaliadas, o crescimento demografico

foi de 13% enquanto o crescimento de veiculos foi de 66%.

Fonte: StockBrazil
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Embora se amplie a compreensao quanto a inadequacgao do automoével como meio hegemonico
de transporte motorizado nas cidades, nao sera simples implantar — ou mesmo propor — uma
alternativa a esse modelo. Desde logo, convém explicitar a conviccéo sobre a impropriedade de
propostas que desconhecam a forca e o simbolismo que a ele estdo associados. Igualmente,
que ha valores importantes de conexao garantidos pelo modo sobre pneus — automovel em

especial — em um sistema urbano disperso como é o das cidades brasileiras.

E necessario destacar tais condicdes, porquanto a critica & énfase que se da ao automével no
transporte urbano muitas vezes é seduzida pela ideia da sua abolicdo como modo importante
na mobilidade. A dimensao do transporte individual como claramente perturbador do ambiente,
seja pelo consumo energético, seja pela poluicao, seja pela dispersdo urbana, encoraja a
formulagao de proposi¢cdes que o anulem. Contudo, ndo deixam de ser irrealistas, o que, de

certo modo, enfraquecem a propria critica e suas eventuais propostas alternativas.

70
60

50 7 T
O uso do automoével como estrutura de mobilidade -

40 mesmo que mudangas tecnolégicas o tornem menos

30 consumidor de energia e menos poluente - mantera outras

20 consequéncias sobre a cidade que enfraquecem o papel

10 libertario ao qual este icone do século XX esteve associado

desde o inicio de sua produgao massiva.

Crescimento (%) 2003-2010

M Populagao
M veiculos
Fonte: ANTR, 2011

Assim, também por tais razdes, e tendo presente as limitacoes e as impossibilidades
oferecidas pelo automével como modo prevalecente nas grandes cidades, reforca-se a ideia de
superposicao e complementaridade entre os diversos modos, segundo as condi¢cdes objetivas
de cada realidade urbana. Ai se encontra 0 mais importante desafio para o planejamento e a

gestao da mobilidade na cidade contemporanea.

PEDESTRE

Considerando-se o deslocamento principal dos habitantes urbanos, o transporte motorizado
rodoviario ¢ hegemonico nas cidades pesquisadas. Porém, quando se avaliam os deslocamentos

totais, o transporte ndo motorizado (TNM) assume a hegemonia no conjunto dos municipios
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pesquisados, chegando a 63% do total das viagens (59 bilhdes viagens/ano contra 35 bilhdes

do transporte motorizado - TM).

As politicas de mobilidade mais avangadas, como as reguladas pela Unido Europeia, tem dado
énfase na ampliagcao da mobilidade peatonal, tanto como complementar ao transporte publico
como, especialmente, por ser capaz de oferecer vantagens adicionais tanto ao usudrio quanto
a cidade. Beneficios a saude pessoal e a saude urbana sao fatores vinculaveis ao modo

nao motorizado.

Fonte: Stockphoto

Fonte: StockBrazil

“O objetivo fundamental de um plano de mobilidade urbana é conseguir
que as pessoas voltem a caminhar para deslocamentos curtos e usem

o transporte coletivo para deslocamentos mais longos?8.”

Poder caminhar pelas ruas é um dos elementos qualificadores da
cidade -instrumento para se alcancar a vitalidade urbana, e que se

opode ao privilégio expansionista oferecido ao automével?®.

Nesse caso, contrap6em-se dois modelos urbanisticos: o do transporte
individual e o peatonal. As cidades brasileiras, prédigas na construcao

de infraestrutura automobilistica, em grande medida esquecem-se da
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prover caminhos para pedestres. A construgao fica a critério dos proprietarios confrontantes,

que, todavia, nem sempre estdo disponiveis para o cumprimento dessa responsabilidade.

Caracterizando-se por grande permeabilidade no tecido urbano, como vimos, o modo rodoviario
permitiu e, de certa maneira, incentivou a expansao urbana em baixa densidade demografica.
Assim, as distancias também cresceram, aumentando o tempo gasto em mobilidade em

aproximadamente 20% nos oito anos considerados®°.

Nas grandes cidades, o tempo gasto é de 64 minutos/habitante/
dia. Sabendo-se que nem todos se deslocam diariamente, esses
dados médios sdo menores do que aqueles que corresponderiam
as pessoas que se deslocam regularmente. Deste tempo, 58% é
passado em transporte coletivo (TC), 22% em transporte individual

(Tl) e 20% em transporte ndo motorizado (TNM).

Nessas mesmas cidades grandes, o tempo médio de viagem é de
42 minutos/usuario/ viagem em TC, é de 19 minutos em Tl e é de

15 minutos/usudrio/viagem em TNM.

Nas cidades médias, a média do tempo gasto hab/dia é de 31

minutos3!.

TEMPO MEDIO DE VIAGEM
Ainteracao entre a expansao das cidades e o modo

- A s . 45
rodoviario hegemoénico, para além do aumento
40

do tempo de viagem, representam também o 35

aumento das distancias a percorrer. Em especial 30
. LA 25
nas grandes cidades, esse bindmio se reflete, por 0

Obvio, na reducdo da qualidade de vida para a 15
média da populacéo. 10
5
5
0

minutos/usudrio/viagem

M TC
Hn
TNM

Fonte: ANTR, 2011
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Nas grandes cidades, os habitantes percorrem, emmédia, disténcia
7,5 vezes maior do que a percorrida nhas pequenas cidades: 22,3

km/habitante/dia e 3km/habitante/dia, respectivamente.

A distancia média/habitante percorrida nas grandes cidades é
feita preponderantemente por TC (64% = 14,3 km), depois por
T1 (31% = 7,1 km) e, finalmente, por TNM (4% = 0,9 Km). Nas
pequenas cidades, prepondera o TNM (66% = 2 km).

Assim, o modo de transporte dominante escolhido é variavel

também conforme o tamanho da cidade.

Fazendo-se a correlacéao entre as informacoes sobre os tempos médios
de viagem e as distancias médias percorridas pelos dois modos
predominantes de transporte motorizado, verifica-se que, nas grandes
cidades estudadas a diferenca de velocidade nao chega a ser fator
comparativamente muito discrepante:

* em TC, percorre-se 1 km em 2,93 minutos, 0 que representa uma
velocidade média de 20,4 km/h;

e em TI, percorre-se 1 km em 2,67 minutos, representando uma
velocidade média de 22,4 km/h.

E na distancia média percorrida que se encontra o grande diferencial entre usuarios de TC e de TI.
Considerando-se, ainda, a informacéo de que uma parcela significativa das viagens ndo motorizadas
€ devida ao percurso a pé que faz o usuario entre o ponto de origem ou de destino e a tomada do

TC, o tempo médio de deslocamento total fica bastante acrescido.

A vantagem comparativa do automovel sobre o coletivo, por 6bvio, encontra-se na autonomia
que oferece ao usuario — e, em geral, no conforto. No caso das cidades grandes, a velocidade
nao é fator tao relevante de diferenca, mas o tempo total de utilizagdo. Segundo os nimeros
acima indicados pela pesquisa, ha que considerar a evidéncia de viagens médias mais longas
para o usuario do TC, ou seja: nas grandes cidades, o usudrio do TC gasta mais tempo na
mobilidade, comparativamente com o usuario de T, sobretudo porque seus pontos de interesse
estdo mais distantes entre si — 0 que, claramente, sugere um desequilibrio adicional devido a
insercao espacial na cidade. Quem usa o transporte coletivo faz viagens mais longas do que

quem usa o transporte individual.
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Diferentemente das cidades grandes dos paises europeus, que cresceram sob a estrutura do
transporte sobre trilhos e que planejaram e construiram redes de metrd e de trens de alcance
metropolitano apds a retirada de servico dos bondes em meados do século XX, as nossas cidades
grandes, como sabemos, nao investiram em um sistema de transporte publico compativel, que
ofereca conforto, confiabilidade e rapidez para os deslocamentos diarios impositivos casa-
trabalho e casa-estudo. Assim, melhorar as condigoes do transporte coletivo e situa-lo em
patamar de qualidade e conforto compativel com as condigoes politico-economicas do
Brasil de hoje, este é importante desafio, talvez o mais relevante, a ser enfrentado pela

mobilidade urbana.

Nas grandes cidades, o transporte coletivo é o modo dominante com
36% das viagens, o transporte ndo motorizado abrange 32% das

viagens, enquanto o transporte individual atende 28% das viagens.

Considerando-se apenas o transporte motorizado, o transporte
coletivo (TC) é o modo responsavel por 56% das viagens,

enquanto o transporte individual (Tl) responde por 44%.

Comparagao cidades grandes

Viagens 36% 28% 32%
Distancia 64% (14,3km) 31% (7,1km)  04% (0,9km)
Tempo/hab./dia 58% 22% 20%
Energia total 23% 73%

Fonte: ANTR 2011.

REDES E CONEXOES

Assim, hoje, quando a condigcao de mobilidade passa a exigir novas e multiplas conexdes, nossas
cidades se encontram em um patamar de oferta dos servicos de transporte coletivo claramente
incapaz de atender satisfatoriamente ao elementar deslocamento impositivo quotidiano — o que

reitera a assimetria de oportunidades em relacao ao transporte individual.

Nao obstante, como ja exposto, nas sociedades contemporaneas, onde se caracteriza a mescla
de usos, de interesses e de situagdes entre centros e periferias, multiplicam-se as exigéncias de
viagens para outras finalidades que nao as impositivas quotidianas de casa-trabalho ou casa-

estudo. Multiplicam-se as exigéncias de conexdes mais diversas, o que, “aos imperativos de
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velocidade se somam os imperativos de sincronizacido”32. Hoje, a mobilidade se fortalece em
vinculos de conexao, ao invés de vinculos de proximidade, na mescla de usos, de interesses,

de situagoes, entre centros e periferias.

Habitacéo, transporte e trabalho séo fungoes interdependentes e
determinantes na conformacao da cidade. As ligagées quotidianas
e impositivas (casa-trabalho ou casa-estudo) sdo responsaveis
por mais da metade dos deslocamentos urbanos. Seria de supor
que recebessem as principais atenc¢oes da sociedade e do poder

publico no que se refira a mobilidade.

A mobilidade obrigatéria, ou impositiva, nos deslocamentos casa-trabalho e casa-estudo,
preserva sua prevaléncia nesse sentido, mas nao necessariamente representam a mesma
prioridade no sentido inverso. Isto &, a distribuicdo quotidiana é variada, com outras motivacoes
de mobilidade durante ou apds o expediente de trabalho-estudo, envolvendo interesse para

compras, lazer e outras destinacoes.

No entanto, se tal equacao ja se faz sentir na média de deslocamentos em importantes
cidades ocidentais, ndo significa que se dé igualmente para toda a populagao. Ao contrario,
estudos empiricos3 indicam que a mobilidade é crescente conforme a renda - o que se
apresenta como mais um desafio de equidade democratica garantir a melhor distribuicao das

oportunidades de conexao para o conjunto da populacéo.

Ha o equivoco de se atender apenas ao primeiro nivel de prioridade, esquecendo-se das
redes complementares, as quais “sdo as que proporcionam irrigacao a todo o territério e que,

normalmente, ndo merecem atencéo dos planejadores de transporte”34.

No caso brasileiro, vemo-nos ante a necessidade de dotar as cidades de condiges satisfatorias
para os deslocamentos rotineiros impositivos como, simultaneamente, de oferecer-lhes
possibilidade de suprir as exigéncias dos deslocamentos nao ocupacionais que a vida de

hoje esta a impor a todos os cidadaos.
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Pode-se estimarumasuperposicao de dois sistemas
de transporte motorizado: (i) um de transporte de
alto rendimento, para os deslocamentos impositivos DISTANCIA MEDIA PERCORRIDA
rotineiros; e (ii) outro para as viagens distribuidas
pelo tecido urbano. Por certo, todos os modais

precisam ser convocados, sem hegemonias.

W TC
LRy
Serd na multiplicidade de uso de modais e na TNM
ampliagéo e facilidade de conexdes que se atendera
com melhor qualidade as exigéncias de mobilidade
para as pessoas, bem como se alcangcardo os Fonte: ANTP 2011

objetivos  socioecénomico-ambientais que os
compromissos de sustentabilidade impéem a cidade

contemporanea.

2.1.4 CUSTOS DA MOBILIDADE

A atencdo com o consumo de hoje sem comprometer as possibilidades das futuras geracoes,
o cerne da sustentabilidade, ja ndo se constitui apenas como uma razao econdmica ou politica,
mas assume o carater de questao ética. Ela esta associada, em decorréncia, com a melhora da

qualidade de vida e com o respeito ao meio ambiente.

0 custo pago pelo poder piiblico para o transporte individual é 14 vezes maior do que para o transporte
coletivo. Os custos somados da poluicéao e de acidentes no transporte individual s@o seis vezes maiores do
que no transporte coletivo.

Impactos sobre a sustentabilidade3®

enta

Congestionamento Iniquidade dos impactos Poluicéo do ar

Barreiras a mobilidade Mobilidade diferenciada Alteracoes climaticas
Custos de acidentes Impactos na saide humana Perda do habitat
Custo do equipamento de Coesao comunitéaria Poluicao da agua
transporte

Custo de usuario Qualidade de vida Impactos hidrolégicos
Reducéao de recursos nao Estética Poluicao sonora
renovaveis
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O Conselho da Uniao Europeia de Ministros de Transportes define sistema de transporte

sustentavel como aquele que:

(i) Permite que o acesso basico e o desenvolvimento das necessidades
dos individuos, empresas e a sociedade possam ser alcancados com
seguranca e de maneira consistente com a saude humana e ambiental,

e promove a equidade dentro e entre as sucessivas geragoes.

(i) E disponivel, opera regularmente e com eficiéncia, oferece varios
modos de transporte e apdia a economia competitiva, bem como o

desenvolvimento regional equilibrado.

(iii) Limita as emiss6es e o consumo respeitando a capacidade do planeta
absorvé-los, utiliza recursos renovaveis dentro ou abaixo das suas taxas
de regeneracgéo, e emprega os recursos nao-renovaveis dentro ou abaixo
das taxas de desenvolvimento dos substitutos renovaveis, enquanto

minimizam os impactos sobre o uso do solo e geracao de ruido?®.

A avaliacao do transporte do ponto de vista da sustentabilidade envolve, também, as suas
externalidades. Sao destacadas trés delas: congestionamentos, poluicio e acidentes®’. Ainda,
que, os impactos das atividades de transporte sobre a sustentabilidade tenham sido resumidos

conforme se expde a seguir.

Argumenta-se também que o continuo crescimento do uso dos modos
motorizados de transportes tem levado a trés ameagas principais a

sustentabilidade:

“(i) Degradacao do meio ambiente global e local (taxas elevadas de

consumo de recursos renovaveis)

(i) Consumo de recursos nao-renovaveis essenciais para a qualidade

de vida das geragoes futuras; e

(iii) Outras falhas institucionais que ampliam os outros dois problemas
(por exemplo, congestionamento, pois aumenta a poluicao e 0 consumo
de combustivel, mas também gera demanda por mais infra-estrutura e
suas conseguéncias, tais como a posterior urbanizacao da terra e ainda

mais viagens)”38.
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CONSUMO ENERGETICO

O Setor de Transporte é responsavel pelo consumo de 26% do total
das diversas fontes de energia do Pais, ficando atras, apenas, do Setor
da Industria de Transformagao, que despende 37%5°. Daqueles 26%, o

segmento de transporte rodoviario responde por 96%40.

O mesmo estudo ressalta que “... menos de 20% a 30% da energia
consumida pelos automdveis a gasolina chegam de fato as rodas. Nos
congestionamentos dos centros urbanos esse indicador de eficiéncia

cai para cerca de 4%"41.

O consumo meédio de energia em transporte aumenta com o tamanho da

cidade e com a utilizacao de transporte individual.

No conjunto das cidades, consome-se por ano nos deslocamentos
urbanos 12,6 milhdes de toneladas equivalentes de petréleo - TEP/ano,
sendo que 73% é gasto com o uso de transporte individual e 23% com

o transporte coletivo.

Fazendo-se a relacédo entre viagens-distancia pelo consumo de energia
por modo de transporte (VXDXxE), verifica-se nas grandes cidades que o

dispéndio energético em Tl é 8,32 vezes maior do que em TC.

Nas grandes cidades, o gasto de energia/habitante/dia é 8 vezes o
das cidades menores. Ou seja, 0 consumo de gramas equivalente de
petréleo (GEP) é de 651 gep/hab./dia (cidades grandes) a 77 gep/hab./

dia (cidades menores)“2.

Diretamente associada ao gasto energético, e tendo o Brasil uma matriz energética baseada
no petroleo, os poluentes emitidos pelo sistema de transporte urbano indica a grande

responsabilidade do transporte individual.
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Correlacionando-se o dispéndio energético com os poluentes emitidos por modo de transporte (Tl
e TC), verifica-se maior eficiéncia dos automoveis sobre os 6nibus — o que seguramente é devido ao
desenvolvimento de tecnologias mais modernas pela indUstria automobilistica do que pela industria

de coletivos.

CUSTOS FINANCEIROS

A pesquisa realizada pela ANTP estimou, para o universo dos 423 municipios estudados, um
custo total da mobilidade strictu sensu*? para o ano de 2010 em R$ 150 bilhdes, sendo 81% em

transporte individual (TI) e 19% em transporte coletivo (TC).

Caem os custos médios habitante/dia conforme diminui a cidade. A mobilidade custa R$ 6 hab./

dia nas metrépoles e R$ 1,6 hab./dia nas menores cidades**.

0 custo da mobilidade nas metropoles é quatro vezes o das cidades menores.

CUSTOS (R$) / HABITANTE / DIA CUSTOS POR VIAGEM

7 10,00

8,75

7,50

6,25

5,00

3,75

2,50

1,25

[ TC (R$/viagem)

M Metrépoles \
M cidades menores M 11 (R$/viagem)

Fonte: ANTR, 2011 Fonte: ANTR, 2011
E diferente o que ocorre com os custos médios de viagem, em que se verifica que sao
inversamente proporcionais ao tamanho da cidade.

Nas metropoles, o custo médio é de R$ 1,58/viagem em transporte coletivo e de R$ 6,50/viagem
em transporte individual; nas menores, é de R$ 1,66/viagem em transporte coletivo e de R$ 8,55/

viagem em transporte individual.
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Os custos sociais (assim chamados aqueles que sao arcados pelo poder publico) sdo de R$
11,8 bilhdes/ano e 93% desses custos estao relacionados com os modos individuais (Tl), com

a manutencao de vias.

Ja os custos pessoais (aqueles arcados pelos usuarios) da mobilidade sdo estimados em

R$ 132 bilh6es/ano e 80% ocorre no uso de automoveis e motos.

Os custos associados a poluigao sao estimados de R$ 7,7 bilhdes/ano. Os custos de poluicdo e
acidentes de transito (externalidades) sdo de R$ 17 bilhdes/ano, dos quais R$ 13,4 bilhbes por
transporte individual e R$ 3,6 por transporte coletivo, sendo os custos de acidentes de R$ 10 bi

e R$ 1,6 bi, respectivamente?.

Assim, o custo total da mobilidade em 2010, no conjunto das cidades avaliadas, alcanca um
total de R$ 167 bilhdes, sendo R$ 135 bilhdes em transporte individual (Tl) e R$ 31 bilhdes em

transporte coletivo (TC).

Nesses valores, estdo embutidos os custos sociais, que sdo de R$ 11,8 bi e de R$ 0,8 bi no

transporte coletivo e estao excluidos os custos pessoais (ou individuais)*é.

Estima-se, também, que a infraestrutura COMPARAGAO NUMERO DE VIAGENS / DISTANCIA (%)

vidria dos municipios avaliados soma o

336.000 km, correspondendo a
60

média de 2,75 m de via/habitante. E

destacavel dessa informagao o fato de 50

que a expansao das cidades em baixa 20

densidade, tipica da ocupacao urbana

associada ao modo rodovidrio de

transporte, faz decrescer essa média.

Implica, por Obvio, no aumento dos 10
custos de implantacdo e de manutencao 0
. . Viagens Distancia

do sistema viario.

W TC
- . mn
A mobilidade urbana, no universo e TNM
no ano considerado, tem patriménio Fonte: ANTP 2011

avaliado em R$ 2 trilhdes, sendo 89%
em transporte individual (Tl) e 11% em

transporte coletivo (TC).
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2.1.5 MOBILIDADE E GESTAO

A gestao do transito parece ser a Unica das acdes que diz respeito a mobilidade
nas grandes cidades brasileiras. Projetos isolados e acdes descoordenadas, seja
territorialmente seja quanto aos modos de transporte, sao a tonica administrativa e

politica.

Ha& um mapeamento politico de competéncias sobre a mobilidade que desconhece a
complexidade inerente as grandes cidades. Assim, a gestao da mobilidade se restringe aos
limites municipais, mesmo em cidades grandes e conurbadas. A competéncia municipal
para regular o transporte coletivo abrange apenas o sistema integralmente situado no municipio.
A regulagao intermunicipal, por ébvio, foge a sua competéncia, o que nao impede que em uma
grande cidade haja continuidade espacial entre municipios vizinhos, que a cidade se apresente
como una — e que os veiculos privados ou coletivos circulem indistintamente pelos espacos

conurbados. A acao estadual compete regular o transporte intermunicipal, seja urbano ou néo.

Mesmo restringindo-se a gestdo do transito, costumam desconhecer um planejamento de
circulacdo, adotando-se medidas muitas vezes escolhidas arbitrariamente, segundo as
emocdes de momento. A administracao dos estacionamentos e da logistica nas areas publicas
enquadra-se nesse diapasao. E desejavel promover o estacionamento em determinada regiao?
E vantajoso construir garagens? Sao perguntas que tém sido respondidas apenas com vista a

elementos laterais ao tema da mobilidade.

Sao Paulo e Curitiba tém alcangado acbdes estruturadoras onde a
mobilidade tem protagonismo nao apenas para oferecer qualidade e
conforto aos cidadaos em seus deslocamentos como, especialmente,

para a construcdo de cidades menos espraiadas e mais compactas.

Isto é, para promover a melhor cidade para as prdoximas décadas.
Em grande parte das demais grandes cidades, essa sinergia nao é

alcancgavel — ou talvez sequer seja buscada.

Sem politica que valorize o transporte publico de alto rendimento
e redes intermodais expressivas, o uso do transporte coletivo fica
restrito a parcelas da populacdo que nao conseguem aceder a

compra do automével.
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Os sistemas de interesse coletivo ficam degradados, comparativamente
com outros setores econOmicos e sociais, refletindo-se fortemente
na percepcao de abandono dos espagos de pedestres. Os servicos
de comunicacéo e de sinalizagdo também se ressentem da falta de
equipamentos e materiais que acompanhem o desenvolvimento

tecnoldgico geral.

Experiéncias internacionais bem-sucedidas apontam no sentido do
agrupamento sob uma mesma direcdo dos diversos setores publicos
referenciados ao transporte e uso do solo. Em Cingapura, a constituicao
de uma Land Transport Authority permitiu uma reversdo no quadro
cadtico do transito na cidade*”. Mesmo modelo teria sido adotado em
Hong Kong, com o aproveitamento dos canais metroferroviario como
indutores de constru¢des habitacionais e comerciais (0 que, como
sabemos, foi historicamente o que ocorreu no Rio de Janeiro, na regiao

dos suburbios da Zona Norte).

Talvez um dos melhores exemplos de gestao integrada e voltada para
o fortalecimento urbano e revitalizacao de areas degradadas seja o de
Nova York, com o protagonismo da “The Port Authority of New York
& New Jersey”, na promogéao do “World Trade Center”, na década de
1960. Também nos Estados Unidos, destacam-se os casos de Dallas, no

Texas, Denver, no Colorado, e Atlanta, na Georgia.

E ocioso dizer que a mobilidade em uma grande cidade ou metrépole
tem influéncia fundamental para a vida de milhées de pessoas, para a

economia local e nacional e para 0 meio ambiente.

No entanto, nossas cidades grandes e nossas metropoles ainda estao
desassistidas. Isso poderia ser suprido a partir da formulagao de
politicas de mobilidade regionais ou metropolitanas e da criacao
de correspondentes instituicoes capazes de promover a articulagao
indispensavel, para além dos limites administrativos municipais
e dos interesses especificos dos diversos modais — e com a
compreensao da interdependéncia em relagao aos demais grandes

temas urbanos.
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3 HABITAGCAQ

Fonte: Shutterstock

3.1 HABITACAO: RECONHECER, URBANIZAR, FINANCIAR

Com a industrializacao e o crescimento exponencial das cidades, elas se tornam mais complexas, as
tecnologias construtivas se multiplicam e os programas de interesse comum se diversificam. Aforma da
cidade passa a responder a essa nova realidade, onde as edificagdes tém escalas muito diferenciadas
e o0 modo de construir também pode ser muito variado. O reconhecimento das representacoes através
da arquitetura se dilui e edificios de grande impacto naimagem urbana ja ndo detém correspondéncia
com o interesse coletivo — podem ser publicos ou privados, religiosos, industriais, corporativos ou
residenciais. Tampouco se diferenciam pelos usos, pois a mesma forma e tecnologia construtiva

podem abranger funcdes distintas.

Mas, se isso é verdadeiro para os nlcleos das grandes cidades, ou para os seus bairros consolidados

€ mais ricos, nao ocorre 0 mesmo para outras areas de expansao.
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Grandes regides das cidades brasileiras de hoje tém sua forma
urbana vinculada predominantemente a moradia popular. E é uma
habitagao moldada pelas condi¢gées de tecnologia construtiva ao
alcance das pessoas comuns, que tém renda modesta e que, em

geral, sao elas proprias responsaveis pela promocao da edificacao.

Essas moradias sdo construidas segundo as possibilidades de acesso
que o modo rodoviario, extremamente disseminado no século XX, veio
a permitir. Naquelas cidades onde o transporte coletivo ndao incorporou
a capacidade de locomover grandes contingentes com conforto e com
precos compativeis com a renda da populacao, a disputa por lugares
destinados a moradia, com razoavel insergdo na frente de trabalho,
adquire relevancia. A producao imobiliaria na irregularidade mostra,
entdao, uma vitalidade tal que a ordenacao edilicia e a urbanistica nao

tém forca para enfrentar.

E a busca pela insercdo na cidade, pontuada pelas condicdes de
mobilidade, que desenha a habitacdo majoritaria nas grandes cidades
brasileiras de hoje. Na auséncia de bom transporte e de financiamento
para aquisicao ou compra da casa, as familias produzem sua moradia do
modo que lhes é possivel: grande parte na irregularidade, em periferias

cada vez mais distantes e menos densas e em favelas.

3.1.1 CONTEXTUALIZACAO

Cortico, favela, loteamento e conjunto sdo as quatro mais importantes modalidades de

habitacao popular do Brasil urbano, a partir da Republica.

O cortico teve grande evidéncia na passagem de século XIX-XX, quando, no Rio, veio a
sofrer combate acirrado dos governos, visando a sua eliminagdo. E modalidade importante

em Sao Paulo.
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A favela acompanhou todo o século, de assentamento precario até o
consolidado e demonstra vitalidade crescente nas principais cidades

do pais.

O loteamento ¢ a tradicional modalidade de ocupacao urbana. No
caso popular, caracteriza-se por um parcelamento de glebas sem

infraestruturas.

O conjunto residencial € o modelo preferencial dos governos para
a promocao de moradia popular. Os primeiros datam dos anos 1940.
Assumem importancia nos anos 1960-1970 (BNH) e recentemente
(Minha Casa Minha Vida).

Ao final do século XIX, ao se consolidarem as poderosas transformacoes
urbanas resultantes da industrializagdo, ja se estabelecera grande
mudanga no ambito da constituicdo familiar, que de familia extensiva
passou a familia nuclear. Firmou-se a expressao “Quem casa quer
casa”, a sinalizar o fortalecimento do par de cOnjuges como matriz da
sociedade. Quer casa, nessa expressao, poderia ser entendido como a

possibilidade de viver autonomamente em relagao as raizes familiares.

Foi também um periodo em que veio a se estabelecer certo consenso
nas sociedades ocidentais mais desenvolvidas: a necessidade de as
familias serem proprietarias de sua moradia*®. As politicas publicas
passaram a tracar o objetivo de que cada nucleo familiar pudesse ser
proprietario da moradia. A expressdo se ampliaria: “Quem casa, quer
casa propria”. A Holanda, em 1902, e a Franca, em 1912, legislaram
sobre a moradia de aluguel na perspectiva de sua superagao. Apds a
Primeira Guerra, os investimentos se massificam na promogao do novo

modelo.

O Brasil aderiu a este modelo bem mais tarde. No Rio de Janeiro da
primeira metade do século XX, as familias viviam predominantemente em
moradias alugadas. No inicio, a modalidade de aluguel mais procurada
pelas familias pobres talvez tenha sido o cortico ou a casa de cOmodos
— a qual, ainda em meados do século, também atendia a familias de

classe média.

HABITAGAO

95



56

A sistematica atuagdo governamental contra o cortigo reduziu a oferta
de moradias, encarecendo o aluguel em uma cidade que aumentava
a populacado de modo exponencial. Sem a oferta de alternativas
satisfatorias, parcela consideravel das familias que ndao puderam, ou
nao quiseram, manter o aluguel, passaram a construir suas casas em
favelas ja a partir do final do XIX. Algumas ja completaram cem anos e,
possivelmente, ja tenham sido habitadas por cinco ou seis geracoes da

mesma familia.

Com o mesmo arcabougo politico-econdmico da antiga capital, as
demais grandes cidades brasileiras também se viram diante do mesmo
fendmeno - o qual, em algumas delas, hoje, adquire contornos talvez

majoritarios.

A Republica Velha (1889-1930) entendia a habitacdo popular como tarefa

para a iniciativa privada, ndo para o governo.

E com o Estado Novo (1937-1945) que muda tal compreensao — e muda
radicalmente. O governo assume para si a producao da habitacao
popular associada ao conceito de “casa prépria”. Em 1942, com a

consolidacao das leis do inquilinato, fica clara a opcéao contra o aluguel.

A construcdo da moradia popular como tarefa do governo assim
permaneceu no regime da Constituicao de 1946, também ao longo do
regime militar e com a Constituicao de 1988. E, agora, com o programa
Minha Casa, Minha Vida.

A ideia € a mesma: quem decide e promove a habitagdo popular
€ o governo, construindo diretamente ou através de empresas.
Monopolizados os recursos, o crédito a disposicao da familia é escasso,

quase inexistente.

O quadro se agrava com uma producéo oficial pequena diante da
demanda crescente, falta de casas para alugar e de financiamento

habitacional.

CIDADES: MOBILIDADE, HABITAGAQ E ESCALA - UM CHAMADO A AGAOQ



UNIDADES HABITACIONAIS FINANCIADAS PELO SFH (1964-2005)
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Il Unidades habitacionais financiadas pelo SFH (1964-2005)

Fonte: CEF e BCB

Em quarenta anos, as unidades habitacionais financiadas
alcangaram 8 milh6es de unidades. No mesmo periodo (1964-2005)

o Brasil produziu 40 milh6es de novos domicilios.

Essa ideia, hegemoénica ha quase sete décadas, constituiu-se em
rotundo fracasso. De 1940 a 2010, somando todas as moradias
que todos os governos (federal, estaduais e municipais) fizeram,
encomendaram ou promoveram, incluindo as unidades construidas
nos 20 anos de BNH, mais os financiamentos da Caixa Econémica
e dos bancos oficiais e privados: alcangcam pouco mais de 1/5 dos
domicilios construidos no Brasil urbano. Ou dito de outro modo: 4/5
das moradias foram erguidas contando apenas e exclusivamente com

0s recursos proprios das familias.
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QUANTIDADE DE UNIDADES HABITACIONAIS CAIXA+MERCADO-TOTAL FINANCIAMENTO

1.100.000
990.000
880.000
770.000
660.000
550.000
440.000
330.000
220.000
110.000
1
B 1974-1978 = 1.117.259 unid. Bl 1979-1984 = 2.180.697 unid.
1985-1989 = 796.109 unid. B 1990-1994 = 822.294 unid.
1995-2002 = 1.452.555 unid. H 2003-2011 = 4.327.494 unid.

Fonte: CEF

Precisando de casa, sem financiamento, sem oferta adequada, a familia pobre brasileira foi a

produtora autdnoma de sua moradia. Construiu do modo possivel. Na precariedade 6bvia.
Na ultima década, 40% dos novos domicilios foram erguidos em favelas.

Os dados desta precariedade sao os seguintes*®:

Populacao em 6.329 assentamentos irregulares ou

subnormais distribuidos em 323 municipios

2011 11,4 milhoes 6,0%
2000 6,5 milhbes 3,9%
1991 4,4 milhdes 3,1%

Na Regiao Sudeste concentram-se 49,8% dos domicilios em
assentamentos subnormais. A cidade de Sao Paulo é responsavel por

23,3% enquanto ao Rio de Janeiro cabe o percentual de 19,1%.

A Regido Nordeste abriga 28,7% do total, sendo a Bahia responséavel por

9,4% e Pernambuco 7,9%.

A Regiao Norte possui 14,4%, sendo 10,1% somente no Para. Na Regiao

Sul e Centro-Oeste, tém-se 5,3% e 1,8% respectivamente.
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As regides metropolitanas possuem 88,2% dos domicilios irregulares
brasileiros. As RMs de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belém concentram
53,7% dos domicilios em assentamentos subnormais e 90% destes
assentamentos estao situados em regides com mais de 1 milhdo de

habitantes.

O Censo de 2010 revela ainda que 67,3% dos domicilios em aglomerados
subnormais possuem rede de coleta de esgoto ou fossa séptica;
72,5% contam com energia elétrica com medidor exclusivo; 88,3% sao
abastecidos por rede de agua e 95,4% tinham lixo coletado diretamente

Ou por cagamba.

A cidade brasileira é, hoje, majoritariamente construida nesta condicao.

Nas estatisticas, o que avulta sao os milhoes de domicilios em
favelas nas grandes cidades. Mas as ocupagoes populares, em
loteamentos irregulares e clandestinos, que certamente compoem a
maior parte, passam quase desapercebidos. Com imagem ambiental
que tende a se aproximar da favela, soma-se falta de infraestrutura com

escassez de servigos publicos — inclusive o de segurancga.

No que, infelizmente, também nao os diferencia dos conjuntos
residenciais produzidos pelos governos, também eles detentores
de indices altos de violéncia e de perda de infraestrutura por falta de

manutengao e conservacgao.

Por que as politicas de moradia ndao contemplam a familia como
nlcleo das decisdes? Por que nao lhe garantem o crédito para que
possa escolher onde e como morar? Por que os empresarios nao sao
chamados a empreender moradias que interessardao portadores do

crédito universalizado (com subsidio, se necessario)?

Se houver outros modelos, nossas cidades serao melhores. Evitaremos
conjuntos residenciais gigantescos, mal localizados, mal construidos,

impostos as familias como Unica alternativa a favelizacao.
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ESTIMATIVA DE DEMANDA

A expectativa de demanda futura por moradia no pais é de 1,5 milhao/
ano, no horizonte dos proximos dez anos, segundo cdlculos do

Ministério das Cidades.

DEFICIT HABITACIONAL

O tema envolve algum grau de polémica, substancialmente reduzida,
porém, a partir de estudos realizados pela Fundacdo Joao Pinheiro,
quando, em 1995, conceituou o “déficit habitacional” segundo

determinados critérios que desenvolve em metodologia propria.

Abrange dois segmentos distintos: o déficit habitacional e a inadequagao
de moradias. Como déficit habitacional entende-se a nocdo mais
imediata e intuitiva de necessidade de construcao de novas moradias
para a solugdo de problemas sociais e especificos de habitagao
detectados em certo momento. O conceito de inadequag¢ao de moradias
reflete problemas na qualidade de vida dos moradores: ndo estao
relacionados ao dimensionamento do estoque de habitacbes e sim as

suas especificidades internas®°.

A estimativa do déficit para 2008 (publicada em 2011) corresponde a
5,546 milhdes de domicilios, dos quais 4,629 milhdes, ou 83,5%, estao
localizados nas areas urbanas — o0 que corresponde, aproximadamente,

a participacao da populacao urbana no total demografico do Pais.

Em relagdo ao estoque de domicilios particulares permanentes do pais,
o déficit corresponde a 9,6%. As nove areas metropolitanas do Pais
selecionadas pela Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (Pnad)
possuem 1,537 milhdo de domicilios classificados como déficit, o que

representa 27,7% das caréncias habitacionais do pais.

De acordo com a Secretaria Nacional de Habitagdo, o déficit continua
seguindo tendéncia de diminuicdo em termos relativos e, nos Ultimos anos,

apresentou reducao também em termos absolutos.
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AS CIDADES CONTINUARAO CRESCENDO

Ainflexao na curva demografica brasileira indica estabilidade em alguns anos.

Nas principais cidades metropolitanas, porém, esse fendmeno esta

préximo a consolidacao.

No entanto, mesmo com baixo crescimento demografico, as cidades
continuarao tendo mais domicilios, por conta da reducdo do tamanho

médio das familias.

Como se da esse crescimento?

Pelo menos 75% dos novos domicilios provavelmente serdo construidos
exclusivamente com recursos familiares — sem participacao de

financiamento.

Sabe-se que a moradia é o mais dispendioso dos bens da familia. E
que habitacdo é casa mais as infraestruturas, equipamentos sociais e
os servigcos publicos. Assim, a habitacdo é cada vez mais complexa e
cara — e a familia pode construir apenas o abrigo, a casa. Tudo o mais

tem que ser provido coletivamente.

As cidades se expandem para as areas mais distantes das infraestruturas
e dos servigos. Assim, a provisdo da moradia é fator de ampliacdo da
desigualdade social, justamente pela condenacao das familias pobres
a uma vida urbana sem condigbes satisfatorias para o seu pleno

desenvolvimento.

Fonte: Shutterstock
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FAVELA

Sendo a favela, das expressdes da moradia popular a de maior crescimento nas

cidades grandes brasileiras nas ultimas décadas, convém especifica-la um pouco.

Antes do que uma contrafagéo, a favela se apresenta como uma adesao a cidade; a
favela ndo se opde a cidade, adere. Alheia a ordem regulada, constrdi outra ordem
para poder se constituir — e dar acolhida ao desejo urbano de seus moradores, a

maior qualidade para a vida da cidade.

Constréi outra ordem urbanistica, mas nao outra ordem social. Na origem, € menos

uma manifestagao cultural do que econémica.

O estranhamento da ordem regulada a essa outra ordem ndo permitiu que esta viesse
a ser acolhida no corpo hegemdnico. Foi-lhe imposta uma exigéncia inexoravel na

direcdo da marginalidade.

A pergunta é inevitavel: serd mesmo possivel urbanizar as favelas?

A urbanizacdo de uma favela é uma resposta que pode ser comprovada
empiricamente. O Pais tem experiéncia positiva, desde o inicio dos anos 1970,
em algumas comunidades onde foram implantadas as redes de infraestrutura e

pavimentados os acessos. Em geral, esses sédo os requerimentos da urbanizacao.

No Rio de Janeiro, a partir de 1993, com o programa Favela-Bairro, iniciativa da
Prefeitura do Rio de Janeiro, a experiéncia se afirmou. Ao final do ano 2000, entre
projetos e obras concluidas, atuava em comunidades que totalizam mais de 600.000

moradores.

Nao obstante, a resposta pode ndo satisfazer a pergunta, pois a demonstracao
da viabilidade técnica da urbanizacdo pode deixar a descoberto uma dulvida
obscurecida: urbanizadas, elas se transformam em cidade? Elas ndo sao lugares

transitérios para as familias?

Nao sao assentamentos efémeros?

A favela nao € uma singularidade étnica, religiosa ou cultural.
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A caracterizagao da favela como um gueto pode levar a um entendimento errbneo de
que se trata de um assentamento habitado por populagdes distintas do conjunto da

sociedade. De fato, nao é possivel considerar desse modo.

Os valores morais, o certo e o errado, a nogao de progresso, a necessidade de insergao
na sociedade moderna por meio do conhecimento sdo fatores indiferenciadores entre
favelado e nao favelado, guardadas as escalas de renda. Mas nao sé a lingua e os

simbolos nacionais sdo os mesmos, a bandeira, o hino, o futebol, a musica®2.

Morar em favela, assim, ndo é determinante para branco ou negro, para catélico ou
evangélico. Mas nao serd uma resposta para aqueles migrantes inadaptados para a

vida urbana?

Ao contrario do que se diz, o favelado do Rio de Janeiro tem as mesmas origens regionais
dos outros cariocas. No universo de moradores de favelas, ele é, predominantemente,
da prépria cidade, o Rio, seguido daqueles originarios do Estado do Rio e, em terceiro

lugar, dos que vieram de outros estados do Brasil.

E ainda: se nao ha determinante étnica, religiosa ou cultural, e se o favelado é carioca,

por quanto tempo ele fica morando em uma favela?

E relativamente corrente encontrar-se quatro geracoes da mesma familia sempre
vivendo na mesma comunidade. De outra parte, constata-se que os investimentos que
as familias fazem na construgao de suas moradias sao crescentes, isto €, objetivam
a permanente melhora da habitacdo. Ademais, sdo promovidas com alto grau de
participagao dos membros da familia, o que, por certo, cria vinculo afetivo importante
com o lugar. Estas sdo evidéncias de que a favela ndo é um lugar transitério para as

familias.

Igualmente, a permanéncia de favelas ja centenarias, bem como a auséncia de relato
de favela que tenha sido desmobilizada senao por interferéncia do poder publico,

permite afirmar que a favela nao é um assentamento efémero.

Predominando entre as favelas a auséncia de servigos publicos, elas deveriam ser

pensadas, mais propriamente, como “guetos urbanisticos”.

A favela ndo é um problema no ambito da morfologia urbana.
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Assim, a boa cidade nao é privilégio de determinada forma.

A conformacéo urbanistica das favelas nao € Unica: ha favelas em encostas e em
planicies; favelas muito densas e pouco densas; favelas com caminhos retilineos
e com caminhos tortuosos. A combinacdo desses elementos determina variadas

formas.

Nao obstante, é possivel distinguir algumas constancias entre as favelas, sob o
ponto de vista urbanistico, tais como a prevaléncia das areas privadas sobre as
areas publicas, a indefinicao dos espacos publicos, o dimensionamento inadequado

do sistema viario.

Essas situagdes fazem resultar um setor urbano com precarias interagbes com
o tecido do entorno; com acessibilidade insuficiente, com dificuldades para
implantagcdo dos servigos publicos; com embaralhamento na percepgao dos

espagos.

A urbanizacao, ao enfrentar essas constancias, implica melhorar as condicoes
de acesso no interior da favela, ampliar as possibilidades de interligacdo aos
bairros do entorno, bem como melhor definir os espagos publicos, especialmente
aqueles que podem servir como referéncia da comunidade, seja para si mesma,
seja em relacdo a cidade. Uma vez implantados os servicos publicos, a presenca
dos governos se faz indispensavel, do mesmo modo como ocorre nos bairros
formais. No entanto, a experiéncia tem mostrado que a manutengao dos servigos
tem sido muito dificil no interior das comunidades, mesmo urbanizadas. Contudo,
para o alcance dos objetivos plenos da urbanizagao, ha claramente uma condigao
essencial: a permanéncia no interior do territério urbanizado dos servigos publicos
que caracterizam a cidade contemporanea, entre os quais se inclui, evidentemente,
0 servigco de seguranca, pelo qual o Estado brasileiro exerce o seu exclusivo poder

constitucional.

“Auséncia” ou “escassez de Estado” ndo é um modo de dizer que os servicos
publicos sao precarios; é muito mais: € uma realidade que significa a ndo vigéncia

de leis que regulam a sociedade nacional.

Sem Estado, os assentamentos populares — favelas, loteamentos e conjuntos —

tornam-se territérios a mercé de organizagcdes ou gangs para as quais O espago
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tenha valor. Em geral, o valor atribuido é aquele vinculado ao exercicio do comércio
de drogas. Hoje, este comércio, por certo, € um aspecto relevante, mas ja nao € mais

o Unico; e, talvez, nao seja sempre 0 mais importante.

Comércios clandestinos de servicos publicos, como o de transporte, o de
comunicacdes e o de energia fazem parte do quotidiano desses assentamentos cujo
dominio adquire crescente valor. Com o advento das milicias, passa a ser incluido o
servico de seguranga. Também a produgdo de moradias irregulares € outro negécio
muito rentavel, com lucros muito melhores do que os encontraveis nas economias
formais mais pujantes. E, como a cobranga dos aluguéis ndo pode ser dissociada
do “argumento dissuasorio” do mais forte, ela reforca o circulo da ilegalidade, da

clandestinidade e do mais bem armado.

Assim, a rede se desdobra por sobre o tecido urbano legal e alcanca bairros

sucessivos e regides importantes do territério carioca.

Isto &, constituiu-se, ao longo do tempo, por sobre esses territérios desprezados
pelo Estado, uma rede econbémico-politico-social que é ilegal, clandestina, e é
degradadora da economia, da politica, da sociedade, da vida urbana. Apresenta-se

como clara desconstitucionalizacao do territorio.

E necessario que se reconheca esta rede econdmica-politica-cultural marginal e
clandestina, degradadora, cobrindo enormes parcelas do territério de importantes
cidades brasileiras, e que se ofereca a alternativa legal para a re-incorporacao desses
territdrios ao estatuto constitucional e que, finalmente, garanta-se aos brasileiros, sem

distingdo, a protecao das leis nacionais.
A questao, como sabemos, é de natureza politica.

Complexa o suficiente para que nao pensemos em solugbes magicas, varinhas de
condao que nos conduzirdo a maravilhosa cidade. Nao esta na demonizacao da favela
a saida para a nossa cidade. Nao serdo muros que salvarao nossa cidade nem nossas

florestas.

Sera preciso um grande esforgo coletivo, governos e sociedade, acima de partidos
politicos, para além de mandatos eleitorais, no sentido de construirmos uma agenda

para a reconstitucionalizacao e o desenvolvimento.
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PASSIVO AMBIENTAL

Entre os pilares do pensamento contemporaneo, a sustentabilidade
passa a ser uma exigéncia. Igualmente, fortaleceu-se a nocao de

interdependéncia entre os agentes sociais urbanos.

As cidades brasileiras tém um passivo ambiental consideravel.

Grande parte dos sistemas hidricos se encontra submetida a despejos

sanitarios e industriais que os tornam quase moribundos.

Embora haja diferentes graus de eficiéncia entre as empresas
concessionarias dos servicos de agua e de esgoto, a média brasileira é
de menos de 50% dos domicilios®® urbanos contarem com esgotamento

sanitario adequado.

Casos como o de Nova Iguacu, na Baixada Fluminense, com 800 mil
habitantes, e com menos de 1% de seus domicilios urbanos ligados a rede
de esgotos tratados, nao se constituem como exemplo isolado. Ao contrario,

€ um panorama que inclui grande parte das cidades, inclusive capitais.

Mesmo o abastecimento de agua potavel ainda exige atengao especial.
Embora tenha havido progresso nas Ultimas décadas, ainda em 2008 o

atendimento era adequado para menos de 3/4 dos domicilios.

Pela mesma fonte, o manejo de residuos sélidos domiciliares tinha
atendimento adequado para 66% dos domicilios. Na Regiao Sudeste, a

mais bem servida, o atendimento adequado alcanga 88% dos domicilios.

OUTRO FENOMENO URBANO

Ha uma verdadeira explosao habitacional em andamento no Pais que molda as nossas cidades

e a vida democratica brasileira.

Dados do Censo de 2010, divulgados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),

dizem que, na década, o numero de domicilios aumentou 24%, enquanto a populagao urbana

aumentou 9%.
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Que fendbmeno é esse?

Para além de numeros, denota adesdao ao modelo ocidental de
desenvolvimento, que é urbano, em que as familias tendem a ser cada
vez menores. A média de pessoas por domicilio reduziu-se em quase
20% na década. Em contraponto, exige mais moradias: mesmo a

populacao crescendo pouco, cresce muito o parque habitacional.

0O tamanho médio da familia brasileira se apresenta em queda acentuada,

segundo as informagodes dos ultimos censos.

Tabulagao produzida pelo IBGE, informa que entre os Censos de
1980-2000, a média de moradores em domicilios urbanos particulares
ocupados alcancou o intervalo de 5,03 pes/dom. (na Regido Norte,

1980) a 3,40 pes/dom. (na Regiao Sul, 2000).

Na média do Pais, houve queda de 21,25% no periodo considerado,

passando de 4,45 pes/dom., em 1980, para 3,67 pes/dom., em 2000.

A Regido Sudeste ficou pouco abaixo da média brasileira, 21,02% de
reducao do niumero de moradores por domicilio, talvez a indicar que se

aproxima de limites inferiores.

Conforme dados apresentados pelo Banco Central do Brasil (Bacen), no
ano de 2010, a oferta de crédito imobiliario no Pais alcangou 2% do PIB. A

relacéo entre crédito imobiliario/total de credito foi de 6%.

Dos paises comparados pelo Bacen, é o Chile que apresenta a menor
relacdo crédito imobiliario/PIB, alcancando, porém, 20%. Ou seja,

proporcionalmente, dez vezes mais que o Brasil.

Do elenco de paises citados, a menor relagao entre crédito imobiliario/

total de crédito é também a do Chile, que alcanga 28% (no Brasil, 6%).
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INVESTIMENTOS IMOBILIARIOS

Como vimos, o crédito imobiliario no Brasil sempre foi escasso. Nos Ultimos anos, porém,

houve substancial aumento na oferta, o que permitiu vislumbrar-se uma mudancga importante na

producao habitacional®.

Os numeros ainda nao estao totalmente disponiveis, contudo permitem algumas aproximagoes.

Em 2010, a Caixa Econémica Federal foi responsavel pela oferta de 70% do crédito imobiliario,

com a disponibilidade de 78 bilhdes de Reais. Desse total, R$ 54 bilh6es foram oriundos de

depdsitos em Caderneta de Poupanca e no Fundo de Garantia por Tempo de Servico (FGTS),

suficientes para o financiamento de 600 mil unidades habitacionais®®, alcangando uma média

de R$ 90 mil/unidade habitacional.

Crédito no Brasil e em outros paises

Total de crédito Crédito imobiliario/ Outros créditos/PIB
privado/PIB PIB
EUA 160% 68% 92%
Inglaterra 110% 75% 35%
Alemanha 105% 45% 60%
Franca 87% 28% 59%
Espanha 80% 45% 35%
Chile 70% 20% 50%
Brasil 35% 2% 33%

Segundo a Associacdo Brasileira das Entidades de Crédito Imobiliario
e Poupanca (ABECIP), para o mesmo ano de 2010 o crédito oferecido
pelo Sistema Brasileiro de Poupanca e Empréstimo alcancou 56 bilhdes

de reais®6.

Mesmo com alguma discrepancia, conforme a origem das informagcoes,
0s numeros sdo mais significativos do que vinham sendo praticados
nos anos e nos lustros anteriores. Tal aumento suscitou duvidas sobre a
viabilidade de ser mantido igual patamar de oferta de crédito imobiliario
para os préximos anos, como avalia o Sindicato das Empresas de Compra,
Venda, Locacéo e Administragdo de Imdveis Residenciais e Comerciais
(SECQVI). Também para a ABECIP ha avaliacdo equivalente, sugerindo
que, em um prazo de dois ou trés anos, nao havera recursos suficientes

para manter o nivel de oferta.
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No periodo de 1985-2003, a parcela dos novos domicilios atendidas com crédito ficou, em média,

no entorno de 15% do total de domicilios construidos®”.

Como a producao habitacional anual média no periodo foi de 1,2 milhdo de moradias, avalia-se

que menos de 200 mil habitagées/ano foram atendidas com crédito.

EVOLUGAO DO SFH, TAXA DE COBERTURA E PARTICIPAGOES NO MERCADO DE CAPITAIS (1970-2003)

Fonte: CEF e BCB

QUANTIDADE DE FINANCIAMENTOS: IMOVEIS NOVOS E USADOS
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A analise reforca a dificuldade de alcancgar precisao na interpretacao da

informacao sobre nimero e valores de financiamento habitacional.

No periodo indicado, os valores anuais de financiamento teriam crescido
15 vezes (R$ 5 bi, em 2003, a R$ 76 bi, em 2010). J& o numero de
moradias financiadas teria crescido menos de cinco vezes (251 mil, em

2003, e 1.231 mil, em 2010).

Assim, o valor médio de financiamento teria sido de R$ 19.900,00, em
2003, e de R$ 61.000,00, em 2010. Tal diferenca indica aumento de

306% no valor do financiamento médio por unidade habitacional.

Verifica-se, porém, que no mesmo periodo a inflacdo foi de 57%,
enquanto os indices de construcdo indicam elevagdo média, medido
pelo Sistema Nacional de Pesquisa de Custos e indices da Construcao

Civil (Sinapi)%, de 88%, entre janeiro e dezembro de 2010.

A serem todos os nimeros coerentes, estamos frente (i) a umaimportante
valorizacao dos imoveis, que se refletiu na necessidade de aumentar o
valor médio de financiamento para o mesmo tipo de imdvel, ou (i) ao

aumento no valor de financiamento para aquisicdo de imdveis de tipo

superior aos anteriormente financiados.

Outra informacao, de mesma origem, tem dados um pouco diferentes:
a soma de unidades habitacionais financiadas pela Caixa Econémica
Federal + mercado, em 2003, foi de 203 mil unidades, enquanto, em

2010, o total foi de 1.091 mil unidades habitacionais.

Em menos de 20 anos (1991-2010), o nimero de domicilios na RM de

Sao Paulo aumentou 38%.

Domicilios urbanos (milhées)

1991 2000
RM Séo Paulo 100 118
RM Rio de Janeiro 100 107
RM Belo Horizonte 100 126
RM Porto Alegre 100 112
RM Recife 100 126
RM Fortaleza 100 117
EM Salvador 100 109

2010
138
119
166
132
151
154
140

CIDADES: MOBILIDADE, HABITAGAQ E ESCALA - UM CHAMADO A AGAOQ



SINTESE DEMOGRAFICA

Com 195 milhdes de habitantes, o Brasil tem um quadro demografico com crescente
urbanizagao, alcancando 85% da populagao vivendo em cidades, em 2010; reduzidos niveis
de fecundidade e de mortalidade; diminuicdo de idades jovens (0os menores de 25 anos ja
apresentam diminuicdo em nimeros absolutos) e aumento das idades adultas e da participacao

dos idosos.

Na ultima década, o crescimento da populacao alcangou a taxa anual de 1,17%, que é a menor

desde que se iniciou a série histérica de acompanhamento demografico, em 1872.

Consolida-se o processo de urbanizagao e, neste, o de metropolizacéo.

POPULAGAO EM REGIOES METROPOLITANAS

Fonte: CEF e BCB
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4 ESCALA

Fonte: Shutterstock

4.1 EXPANSAO X CONTENCAO:
AOS DESAFIOS DA SUSTENTABILIDADE

OCUPAGAO

Enquanto a mobilidade urbana esteve vinculada ao caminhar, para todos, e ao cavalo (e veiculos
dele dependentes), para os ricos, a escala urbana foi limitada. Com o desenvolvimento dos meios
mecanicos de transporte, seja sobre trilhos, seja sobre pneus, foi possivel, entdo, a ocupacao urbana

alcancgar valores de metrépole.

Onde o modo sobre trilhos (trem, metr6, bonde) é importante, a ocupagao urbana tende a ser

adensada. Onde, porém, ha hegemonia do transporte rodoviario, a ocupagao costuma ser extensiva.
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A questao é relevante sobretudo porque o grau de aproveitamento
do solo urbano ndo esta dissociado do custo para implantacdo e
manutencao das redes de infraestrutura e da prestacdo dos servicos
publicos. Baixas densidades sao mais onerosas e, muitas vezes, sao

incompativeis com os recursos coletivos.

As grandes cidades modernas cresceram segundo dois modelos
tedricos principais: () com a expansao em contiguidade ao tecido
urbano preexistente ou (i) com a expansdo em células isoladas do

tecido urbano.

No primeiro caso, a expansao em contiguidade, as redes se prolongariam

e a ocupacao seguiria tal prolongamento, justapondo-se a mancha urbana.

No segundo caso, expansdo em células, foram idealizadas como
pequenas cidades, verdes, de baixa densidade, isoladas espacialmente
do nucleo e a ele vinculadas por meio de linhas de transporte rapido. O
advento das autopistas tornou o modelo hegemédnico no crescimento

das cidades norte-americanas apés a Segunda Guerra.

No Brasil, o crescimento urbano explosivo se da a partir de meados do século XX e
simultaneamente se desconstrdi o sistema sobre trilhos e se privilegia o modo rodoviario.
Diferentemente, porém, do que ocorreu nos Estados Unidos, a expansdo suburbana ndo se da
por meio de bairros autbnomos e isolados. Aqui, a ocupacao se ajusta a vizinhanca do tecido
existente, porém mais esgarcadamente. Ela se da em gradiente de densidade demogréfica,

decrescente conforme se afasta do nucleo.

O suburbio se desenvolveu associado a casa propria. Ele é correlacionado, nos Estados
Unidos, a producao massiva industrializada; na Franca, a producédo da casa unifamiliar isolada;
no Brasil, a producéo por autoconstrucao das familias pobres. Em todos, associam-se moradia

e area livre de terreno.

O elemento unificador entre essas variacdes de expansao suburbana
teria o seguinte conjunto de atributos:

* predominancia de edificagoes unifamiliares;

» forma extensiva de ocupacéo;

* baixa densidade;

* indefinicao de centralidades; e

* predominancia do transporte individual no interior do modelo.
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EXPANSAO INDUTORA

O processo de expansao em contiguidade € muitas vezes subvertido pela construcao,
adiante da mancha ocupada, de novos equipamentos ou conjuntos habitacionais,
isolados, promovidos indistintamente por governos ou por empreendedores privados.
Tais focos servem de cabeca de ponte para futura expansao imobilidria nas areas

intersticiais, assim valorizadas.

Os passos seguintes compreendem pressdo politica para que sejam feitos
investimentos publicos em infraestrutura, de modo provenha a nova area disponivel
dos requisitos necessarios a contemporaneidade urbana. Apostando no crescimento

inevitavel da cidade, os governos se sentem a vontade para investirem.

O ciclo se fecha quando os interesses privados se consolidam na nova area e aquela
iniciativa original, desvinculada de uma analise prévia, passa a ser tratada como

atestado de grande visao do estadista que a promoveu.

Em resumo, a expansao indutora é caracterizada por:

e construcao de equipamento publico localizado além dos limites urbanos;
e ocupacao privada da area intersticial;

* investimento publico na provisao de infraestrutura nesta area; e

* auséncia de planejamento que avaliasse essa decisao original.

Fonte: StockBrazil
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A politica de remogdes compulsérias de favelas no Rio, nos anos 1960, construiu
grandes conjuntos residenciais em terrenos localizados muito além da mancha
ocupada pela cidade. Dois deles, Cidade de Deus e Vila Kennedy sao os mais
conhecidos. Pelo isolamento em que essas areas se encontravam — distantes dezenas
de quilébmetros do centro - e, talvez, pelos novos assentamentos serem de familias
pobres, sem maiores possibilidades de atracao de equipamentos e servicos privados,
mais propriamente poderiamos designa-los, ironicamente, por expansao exilada. A
remogao significou, para muitas familias, um exilio dentro da propria cidade. Pelo
menos uma geracgao teve que conviver com esse isolamento, até que a cidade se

espraiasse aquelas zonas.

Em muitas outras cidades brasileiras, ao tempo do Banco Nacional de Habitagao,
expressiva parcela dos novos assentamentos se localizou para além das areas
urbanizadas, em glebas de caracteristicas rurais. A critica que se levantou contra
iniciativas dessa natureza fez que o BNH passasse a ser mais cuidadoso na

autorizacao de novas construcdes isoladas.

Atualmente, contudo, o modelo tem adquirido nova vitalidade.

A EXPANSAO SUBURBANA IRREGULAR

A habitacao popular, aquela que majoritariamente compode a forma urbana, passou por diversas

tipologias, até se consolidar nos loteamentos e nas favelas, em meados do século XX.

A ocupacéao extensiva, rarefeita e isolada, passou a ser a caracteristica maior desses assentamentos
populares, que, logo a seguir, também se transformavam em irregulares, porquanto os loteadores

nao alcancavam prover as infraestruturas que a legislagao passou a exigir.

Ao final dos anos 1970, nova lei federal determinou outros
encargos ao loteador, que, evidentemente, repassaria os custos
aos compradores de lotes. Exigindo completa infraestrutura, que a
ocasiao grande parte da cidade formal nao dispunha, a legislagao

deu forte impulso a ampliagao da irregularidade nos suburbios.

Nesse sentido, poderiamos dizer que o suburbio é fruto do modelo de
propriedade familiar da moradia urbana, a casa prépria. E o suburbio

irregular é resultado da casa propria sem financiamento.
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4.1.1 CRESCIMENTO DA MANCHA URBANA VERSUS
ADENSAMENTO

O fendbmeno da expansado com reducdo de densidade demografica é comum as cidades
brasileiras. Mesmo no caso das grandes cidades, formadas como tal, antes da hegemonia

do transporte sobre pneus.

No municipio do Rio de Janeiro, por exemplo, o trem organizou a
expansao para os suburbios. Trem e bonde tiveram inicio no Ultimo
quartel do século XIX, quando a cidade tinha uma populacao de
aproximadamente 300.000 habitantes, e alcangcaram 0 seu apogeu na

década de 50, quando a populacao beirava os 3 milhdes.

Nesse periodo de aproximadamente 75 anos, a mancha ocupada do territério carioca expandiu-
se em cerca de seis vezes, enquanto a populacéo cresceu dez vezes®®. Portanto, houve paulatino

adensamento, tendo como foco o centro da cidade.

Dos anos 1960 ao fim do século XX, a cidade teve sua populagdo aumentada de 3 milhées para
5,8 milhdes de habitantes, ou seja, quase dobrou. Todavia, a area urbana ocupada expandiu-se

proporcionalmente muito mais: cresceu mais de trés vezes.
Portanto, entre 1960 e 2000, houve desadensamento importante.
A densidade populacional caiu de 15.000 hab./km? para 10.000 hab./km2.

Dito de outro modo, significa que se tivesse sido mantida a mesma
densidade populacional do inicio do periodo, a cidade teria chegado
no ano 2000 com um territério ocupado equivalente a 380 km?, ao invés
dos 580 km? efetivamente alcancados. Isto &, a superficie urbanizada

poderia ser proxima a 60% da de hoje.

Nos Ultimos 20 anos essa relagdo continuou evidenciando desadensamento: a ocupagao do
solo expandiu-se em 44,5% enguanto a populagao cresceu 24%%0. A relagao entre populacéo e

territério ocupado mostra desadensamento de 16,5% em 22 anos.

A dindmica da expansao urbana e a sua correlacdo com a densidade evidenciam uma troca de

modelos urbanisticos em meados do século XX.
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1870-2010: DENSIDADE POPULACIONAL - MUNICIPIO DO RIO DE JANEIRO E RM/RJ (MIL HAB./KM?)

Fonte: para 0 municipio do Rio de Janeiro: arq. SFM; para a RMRJ: estudo do GERJ/Arcade-Tecnosolo

O novo modelo de ocupagao do solo passou a ser 0 extensivo, em que o aproveitamento é
baixo, seja relativamente ao volume construido, seja a populagao. Este modelo nao privilegiou
classes de renda: tanto as ocupacodes ricas como as pobres foram perdularias quanto ao solo
ocupado. E o caso dos bairros da fronteira oeste, para onde se deslocaram as familias pobres

ao adquirirem lotes sem infraestrutura, bem como dos bairros ricos da Barra da Tijuca.

Também os bairros que compdem a Barra da Tijuca tiveram sua ocupacao estimulada pelo poder
publico, ao longo das Ultimas trés décadas, com a construcao dos principais investimentos de

infraestrutura e de equipamentos.

Assim, a analise entre a ocupacéo do solo urbano na cidade do Rio de
Janeiro e a sua evolucdo demogréfica evidencia um largo periodo de
adensamento, que vem do século XIX e alcanca os meados do século XX,

e um posterior periodo de desadensamento, que chega aos nossos dias.

Esse desadensamento da segunda metade do século estara
correlacionado a diversos fatores convergentes, dentre os quais convém
incluir (i) a perda de vigor — e, depois, o abandono - do sistema de
transporte coletivo sobre trilhos (bondes e trem) em beneficio de dnibus
e automoveis, (ii) a mudanga de modelo de propriedade da habitacao

popular, que passou do aluguel para a moradia propria, (i) a auséncia
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de financiamentos que permitissem as familias optarem por moradias
localizadas em areas urbanizadas, (iv) a reducado do tamanho médio da
familia; (v) a doutrina urbanistica que privilegiava a expansao por meio
de novos modelos urbanisticos e edilicios, (vi) o investimento publico

privilegiando as areas de expansao, sobretudo a da Barra da Tijuca.

Provavelmente tal tendéncia deve ter sido acompanhada pelas demais

grandes cidades brasileiras no periodo.

Tal perda de densidade se da quando as exigéncias por infraestrutura e
por servicos publicos aumentam e se diversificam e, em consequéncia,
quando os custos de implantagdo e de manutencao se ampliam. Isto
é, os custos aumentam enquanto o nimero de pessoas diminui por

unidade de area, o que sugere clara insustentabilidade.

Os investimentos em infraestrutura de transporte, seja no municipio
da capital, seja na Regiao Metropolitana, sugerem a aceleragao desse

enfraquecimento nos proximos lustros.

No municipio carioca, tal diminuicdo de densidade é consequente tanto
ao estimulo de ocupagéao a oeste, seja em areas pobres, seja em areas

médias e ricas, quanto a degradacao ambiental e urbanistica que sofre a

regiao suburbana, outrora o nucleo industrial da cidade.
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Nos proximos anos, essa tendéncia tendera a se fortalecer, por conta
da construcdo da chamada Transoeste, estrada associada a BRT que
estd sendo implantada em regidao semi-rural de Guaratiba, com o que

provavelmente serdo atraidas novas ocupacdes nos préximos anos.

Metropolitano.

Também na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro é esperadaimportante
queda na densidade demogréfica, tendo presente a implantacdo do

Arco Metropolitano.

O AM constitui-se em estrada que foi originalmente pensada para articular
o futuro polo petrolifero de Itaborai, a leste, com o polo siderargico e o
porto de ltaguai, a oeste, passando por municipios integrantes da regiao
metropolitana situados ao norte da capital. Contudo, a nova estrada esta
sendo construida em terras sem ocupacao ou ocupagao muito rarefeita,
para além da periferia dos municipios da Baixada Fluminense, e o seu
desenho urbanistico possibilitara a ocupacao de suas terras marginais.
Assim, segundo material de divulgacao, pretende-se que seja indutor de
novos assentamentos habitacionais e industriais, 0 que, inevitavelmente,
sera alcangado com a consequente transferéncia de moradores de
outras areas ja ocupadas pela cidade (lembremos que o crescimento
demografico tende a estabilidade nos préoximos anos). Assim, sera

inexoravel que haja perda de densidade no conjunto da metrépole.

Estudo encomendado pelo governo do Estado estima que a regiao possa ainda ocupar mais

900 km2, em 15 anos, ampliando em 62% a area ocupada na regiao de influéncia do Arco

A tabela indica que, pelos calculos do estudo, o territério ocupado pela cidade metropolitana
do Rio de Janeiro cresceu 570 km? em dez anos e que podera expandir-se em 874 km? nos
préximos 14 anos, Assim, até 2024, podera expandir mais do que o dobro da superficie com a

qual adentrou o século.
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Crescimento da area urbanizada
Regiao do Arco Metropolitano e Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro
2001 - 2010

ARCO 1.084,76  9.050.428 8.343 1.457,94 10.450.797 7.168 373,18 41,46 922,70

RMRJ 1.228,96  10.793.857 8.783 1.793,67 11.780.449  6.568 564,71 62,75 874,94

Previséo do tempo méaximo de incorporacdo de ARCO: 22 anos
100% dos vazios urbanos e areas adensaveis RMRJ: 14 anos

Fonte: http://download.rj.gov.br/documentos/10112/466241/DLFE-32152. pdf/Mesa4RicardoPontualA.pdf

SAO PAULO METROPOLITANO

Fonte: Landsat em http://m3sustentabilidade.blogspot.com.br/2010/04/invertendo-o-desenvolvimento. htm!

Admitindo-se que a populagéo cresga a mesma taxa com que cresceu nestes Ultimos dez anos,
chegara naquela data com 13,4 milh6es de habitantes. Assim, a densidade demogréfica da
cidade metropolitana do Rio de Janeiro que, em 2000, era de 8.763 habitantes/km?, podera ser,
em 2024, de 5.024 habitantes/km?.

Na Sao Paulo metropolitana, que teria seguido o mesmo modelo no periodo considerado, passa
a haver uma inflexao nos ultimos anos. A mancha urbana medida em 2007 indica que nao mais
se expande como em periodos anteriores®!. Entre 1997-2007, houve adensamento demogréafico

nas areas mais distantes do centro metropolitano.

Apesar disso, a polarizagdo se acentuou em todo o centro expandido da metrépole, assim

entendido como a “area interna ao primeiro anel viario composto pelas Marginais dos rios
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Tieté e Pinheiros, tendo continuidade pela avenida dos Bandeirantes”%2.
Igualmente, segundo a pesquisa indicada, foi observado o incremento
de polarizagdo nas areas lindeiras ao metr6, em variadas direcoes.
Como caracteristica predominante, uma “muito maior e mais intensa
expansao da area polarizadora relativamente aos po6los autbnomos ao

centro metropolitano”63.

Com a implantagao de novas linhas do metr6 e a consequente melhora
na acessibilidade, carreando grande atratividade sobre a localizagéo de
atividades econd6micas, a tendéncia recente da metrépole paulistana é a

“reestruturacao interna mais do que a expansao”.

4.1.2 ESCALAS: ESQUEMAS COMPARATIVOS DAS PRINCIPAIS
REGIOES METROPOLITANASS:

Sao apresentados mapas esquematicos comparativos entre algumas das principais regioes
metropolitanas brasileiras: Sao Paulo, Rio de Janeiro, Porto Alegre, Fortaleza, Recife, Salvador e

Belo Horizonte.

Identifica-se a mancha ocupada pela cidade, independentemente dos limites administrativos
municipais. Para tal, considera-se o territério onde a existéncia de construgdes e arruamento
mantenham uma tal aparente densidade que possam ser caracterizados como urbano, mesmo

que nao se evidencie a ocorréncia de infraestruturas.

Igualmente, a mancha ocupada é considerada continua quando suas partes mantém relacoes
de interdependéncia entre elas. E o caso da RM de Salvador, onde parte da cidade se encontra
localizada na ilha de ltaparica, contudo claramente vinculada ao nlcleo. Sempre, porém, as
areas ocupadas por lagoas ou baias ndo se somam ao conjunto, o mesmo fato acontecendo

com areas de montanhas ou florestas.

Do conjunto, verifica-se que a densidade demografica média se localiza no intervalo entre
7.888 habitantes/km? (Sao Paulo) e 5.373 habitantes/km? (Fortaleza). O nimero de pessoas por

domicilio varia de 2,7 pessoas/dom. (Rio de Janeiro e Salvador) e 4,1 pessoas/dom. (Fortaleza).

Ja a populagao metropolitana se encontra entre os quase 20 milhdes de habitantes de Sao

Paulo e os 3,5 milhdes de Salvador.
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Em que pesem as diferencas importantes entre elas, seja no processo
histérico de crescimento, seja no préprio tamanho das cidades

metropolitanas, ha constancias também muito relevantes.

Por razdes operacionais, os dados coletados sdo preponderantemente
referenciados ao Rio de Janeiro. Nao obstante, inferem-se, pela
hegemonia rodoviaria na estruturagcdo da mancha ocupada e pelos
valores de densidade média, semelhantes processos de perda
de densidade demografica em todas as cidades metropolitanas
estudadas. Como visto, 0 municipio do Rio de Janeiro alcanca o final
do século XX com densidade média inferior aquela com que o adentrou
— e continua no mesmo processo nesta primeira década do século XXI.
Verificou-se, também, continuidade de perda de densidade na cidade
metropolitana, que alcanga valores ainda mais baixos do que os do

municipio da Capital.

De qualquer modo, o relevante é que, entre todas as cidades
metropolitanas avaliadas, nenhuma se aproxima de densidade

demografica equivalente aquela carioca de 100 anos atras.

A associacao entre baixa densidade demografica e alto custo para
a prestacao dos servicos publicos essenciais - o que, dito de
outro modo, significa escassez de Estado em partes importantes
dos territorios metropolitanos exalta a necessidade de buscar-
se novos modelos de desenvolvimento urbano que contemplem a

universalizagao da presenca governamental em toda a cidade.
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4.1.3 ESCALAS: ESQUEMAS EVOLUTIVOS DAS PRINCIPAIS
REGIOES METROPOLITANASSs

Legenda
Década de 1970
Década de 1980
Década de 1990

I Década de 2000

Fonte: Observatdrio das Metrdpoles

Legenda
Década de 1970
Década de 1980
Década de 1990

I Década de 2000

Fonte: Observatdrio das Metrépoles
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Legenda
Década de 1970
Década de 1980
Década de 1990

I Década de 2000

Fonte: Observatdrio das Metrdpoles
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Legenda
Década de 1970
Década de 1980
Década de 1990

[ Década de 2000

Fonte: Observatdrio das Metrdpoles
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Legenda
Década de 1970
Década de 1980
Década de 1990

I Década de 2000

Fonte: Observatdrio das Metrépoles
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Legenda
Década de 1970
Década de 1980
Década de 1990

[ Década de 2000

Fonte: Observatdrio das Metrdpoles
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As cidades estdo no centro das interrogagdes sobre o futuro da sociedade, sao foco de aglutinagdo na
perspectiva de liberdade e de desenvolvimento pessoal. Lugar do conhecimento e da inovagao, séo a

prépria resposta ao futuro.

Esse processo se incrementou ao longo do século XX, quando a populagdo urbana mundial passou
de 10% para 50% do total da humanidade. Continuando a tendéncia, como prevista, alcangara 75% da

populagdo em meados deste século XXI. No Brasil, ja somos 85% de urbanos.

Este quadro ha de se encontrar indissociavel dos novos paradigmas ambientais, em que a sustentabilidade
econdmica, social e do meio ambiente é condicao presente. Também da construgao politica em busca

da democracia e da equidade urbana e, ainda, de espacos garantidores da diversidade e da interacao.

Enfim, deste Relatério, em que se tratou da Mobilidade, da Habitacdo e da Escala/Ocupacao Urbana,
alguns pontos sao realcados, a seguir, como sintese e contribuicido ao debate sobre o desenvolvimento

de nossas cidades.
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1. As condigbes macroestruturais do Pais e sua insergao internacional
sdo muito positivas, desdobrando uma favoravel perspectiva de
desenvolvimento, para o qual o sistema urbano tem papel fundamental.
O desenvolvimento nacional e o desenvolvimento urbano sao

interdependentes.

2.Sao as cidades grandes, em especial as metrépoles, o lugar privilegiado
do intercambio econdmico mundial, das maiores oportunidades ligadas
ao conhecimento, a pesquisa e a inovacao. A qualidade de vida nessas
cidades se constitui como base essencial para o desempenho dessa

possibilidade.

3. A etapa de explosdo demografica das cidades brasileiras esta
superada. Aumentos populacionais importantes ocorrerdo em algumas
regides ou cidades e mesmo no interior de cidades, mas nao serdo
generalizados no sistema urbano. O patrimbnio urbano das principais

cidades esta dado.

4. As cidades proporcionam o desenvolvimento e a prosperidade.
Contudo, as cidades grandes também apresentam as maiores
desigualdades sociais e os piores indices de miséria. Nelas, ha um
importante passivo socioambiental-urbanistico a ser enfrentado como

uma das condi¢cdes para o desenvolvimento nacional.

5. Amobilidade é uma conquista social e um fator essencial na promocao
do desenvolvimento. Mas nas grandes cidades o quadro € de crescentes
restricdes a circulacao. A resposta precisa considerar (i) a implantagao
de redes de transporte de alto rendimento complementadas pelos
demais modais servindo as areas densas das metrépoles, bem como
(i) o estimulo ao transporte ndo motorizado, especialmente a melhora

do espaco publico para o uso confortavel e seguro de pedestres.

6. Habitagdo e transporte desenham majoritariamente as cidades
brasileiras. A cidade informal das favelas e dos loteamentos constitui-se
como fundamental patriménio das cidades, produzido pela poupanca
das familias, que demanda a urbanizacéo e a regularizacao fundiaria.
Mas é a universalizacao do crédito imobiliario que produzira a cidade na

regularidade urbanistica e com a qualidade desejada.
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7. As cidades brasileiras continuam a se expandir exageradamente.

Conter o espraiamento da cidade e estimular o adensamento € um dos

pilares para se alcancar o aumento de qualidade e a sustentabilidade

ambiental, econOmica e social.

8. A gestao das cidades recebe pouco estudo e investimento. No caso

das metropoles, parece ser indispensavel compor um estatuto préprio

que lhes dé condicbes de articular institucionalmente as acdes de

interesse metropolitano, para além das fronteiras municipais.

9. E uma condigao comum as cidades brasileiras a baixa qualidade na

prestacao dos servigcos publicos, escassos e mal distribuidos. Inclusive

o servico de seguranca publica. Os altos indices de violéncia urbana

nas principais cidades ja estdo alcangando as cidades médias. No

entanto, eles ndo estdo dissociados de fatores urbanisticos estruturais,

como o espraiamento exagerado da mancha urbana, as dificuldades de

mobilidade e a auséncia de crédito para a moradia.

10. A questdo urbana é pouco assidua no debate nacional. Mesmo

por ocasidao de eleicbes gerais, quase nada € discutido sobre a

cidade, sugerindo uma baixa conscientizacdo da sociedade sobre as

consequéncias negativas desse alheamento para o bem estar geral.

O sistema urbano brasileiro precisa ser tratado em sua dimensao

estratégica para o desenvolvimento socioecondmico do Pais.

Com a compreensao da grande inter-relacao entre os grandes
temas urbanos, tal como a ocupacao territorial, a mobilidade e a
habitagao, com os fatores de desenvolvimento econdmico, social e

politico do Brasil.

Nada sobre a cidade sera destituido de consequéncias econ6micas,

politicas e sociais.

CONSIDERAGOES FINAIS
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NOTAS

1. Saskia Sassen, Manuel Castells, Frangois Ascher, entre outros, tém se dedicado a investigar
os fenbmenos relacionados a grande cidade e seu papel para o desenvolvimento a luz das

mudancas trazidas pelas novas tecnologias de informacéao.

2. Sao 12 as cidades-metrépoles, a saber: Sao Paulo, Rio de Janeiro, Brasilia, Belém, Belo

Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiania, Manaus, Porto Alegre, Recife e Salvador.
3. Assim consideradas as cidades com mais de 500 mil habitantes.

4. Moura, Rosa e Cintra, Anael. “Nota Técnica IPARDES numero 22 — Dinamicas Territoriais da

Populacao: Primeiros Resultados do Censo 2010”. Curitiba, 2011.

5. ACPs correspondem a grandes manchas urbanas de ocupagao continua, caracterizadas pelo
tamanho e densidade da populacéo, pelo grau de urbanizacéao e pela coesao interna da area,
dada pelos deslocamentos da populagao para trabalho ou estudo. As ACPs se desenvolvem ao
redor de um ou mais nucleos urbanos, em caso de centros conurbados, assumindo o nome do

municipio da capital ou do municipio de maior populagéo. Ibdem.

6. Motta, Diana; e Da Mata, Daniel. http://www.redbcm.com.br/arquivos/bibliografia/ pesquisa%20

ipea.pdf

7. Frischtak, Claudio R. “O investimento em infraestrutura no Brasil: histérico recente e perspectivas”
http://www.anbid.com.br/documentos_download/quarto_seminario/Claudio_Frischtak _

Apresentacao.pdf

8. Resende, Teotonio Costa. “O papel do financiamento imobiliario no desenvolvimento

sustentavel do mercado imobiliario brasileiro”. Dezembro, 2011.
9. Vide informacbes sobre o passivo no capitulo sobre mobilidade.

10. Krugman, Paul apud Leite, Claudio. Revista AU, outubro 2010 em: www.revistaau.com.br/

index.asp
11. Castells; Manuel. A sociedade em rede. Sao Paulo: Paz e terra, 1999:403,v1.
12. Sassen, Saskia. The global City. Princeton, Princeton UPF, 2001.

13. Leite, Claudio. Cidades sustentaveis? Desafios e oportunidades. ComCiéncia - revista
eletrénica do jornalismo cientifico, 2010 em http://www.comciencia.br/comciencia/?section=8&
edicao=56&id=707 (04/07/2012).
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14. Na dimenséo urbanistica, para o &mbito deste Relatério, podem ser exemplificados como
Funcdes urbanas: Habitar, Trabalhar, Circular e Recrear; como Infraestrutura: Sistema Viario,
Redes de Saneamento, de Eletricidade, de Comunicacdes etc.; como Servicos: Limpeza Urbana,
Manutencao e Conservagao, Seguranga Publica etc.; como Morfologia: volumes (e densidades)

construidos, estrutura espacial, ocupacao do territério, entre outros.

15. Dupuy, Gabriel. El derecho a la movilidad: como y para quién in Sobre la Movilidad en la

Ciudad. Barcelona: Editorial Reverté, 2009.
16. Rodrigues, J. P. The Geography of Transport Systems, 2009.

17. Para o aprofundamento do debate sobre as terminologias e seus ambitos de interesse, V.

Izaga, F. Mobilidade e Centralidade no Rio de Janeiro. Tese de Doutorado Prourb-FAU/UFRJ, 2009.
18. Dicionario Houaiss da Lingua Portuguesa. Rio de Janeiro: Editora Obijetiva, 2001.

19. Art. 4. da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei 12 587 de 3 de janeiro
de 2012.

20. Hall, Peter. Megacities, World Cities and Global Cities apud Herce, M. (www.megacities.nl/

lecturer/lecture.html).

21. Para o caso do Brasil, v. pesquisa promovida pela Associacdo Nacional de Transportes
Publicos. Associacao Nacional de Transportes Publicos. Sistema de Informacdes da Mobilidade
Urbana da ANTP. Relatério Geral 2010, Novembro, 2011. A pesquisa alcangou os 423 municipios
brasileiros que em 2003 tinham mais de 60 mil habitantes, os quais somam, em 2010, 75% da
populacédo urbana do pais. Nesse universo, 42 milhdes (35%) moram em municipio com mais
de 1 milhdo de habitantes. V. tb. Encuesta de movilidad de las personas residentes en Espana:

Movilia 2000-2001 (Ministério de Fomento, www.fomento.es).

22. De acordo com a pesquisa supracitada, a mobilidade cresce com o tamanho da cidade. A
diferenca é de quase trés vezes: 2,49 viagens/habitante/dia, nas grandes cidades; 0,86 viagens/
hab./dia, nas pequenas. (No ambito da pesquisa, cidade grande é aquela com mais de 500.000

habitantes e cidade pequena é aquela entre 60.000 e 100.000 habitantes.)

23. Embora teoricamente haja duas linhas de metrd (as Linhas 1 e 2), com a modificacao de

tracado implementada em 2010, na pratica o “sistema” metroviario carioca é “monotrilho”.

24. Conf. Companhia do Metropolitano de Sao Paulo/Metrd, Pesquisa Origem e Destino 2007 da

Regiao Metropolitana de Sao Paulo.

25. Alves, Rodrigo Bzunek. Sistema de bus rapid transit — BRT: os cases de Curitiba e Bogota. Rio

de Janeiro: 18 Congresso Brasileiro de Transporte e Transito/Comunicacao Técnica 138. 2011.
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26. Bittencourt e Brizon. Transporte Metroferroviario: criagdo de um ambiente favoravel ao
desenvolvimento urbano sustentavel. 182 Congresso Brasileiro de Transporte e Transito.

Comunicacao Técnica 105.
27. Disponivel em: < ttp://portall.antp.net/site/simob/default.aspx> Acesso em: 01/12/2011.
28. Herce, M., o.c.

29. Glaeser, E. Os Centros Urbanos, a maior invencao da humanidade. Rio de Janeiro: Elsevier,

2011.

30. Aumento do tempo na mobilidade foi de 19,5% no modo Transporte Coletivo e de 24,5%
no modo de Transporte Individual, no conjunto das cidades pesquisadas pela ANTP (2010),

mantendo-se, contudo, o tempo médio de viagem.

31. Associagdo Nacional de Transportes Publicos. Sistema de Informagdes da Mobilidade

Urbana da ANTP. Relatério Geral 2010, Novembro, 2011.
32. Herce, M. Sobre la Movilidad en la ciudad. Barcelona:Editorial Reverté, 2009.

33. Distribuicdo por Motivos de Mobilidade Quotidiana na Area Metropolitana de Barcelona

(2006) apud Herce, M., obra citada na p. 20.
34. idem 33.
35. Adaptado de Litmann e Burwell, (2006) apud. op. cit..

36. Conf. Duncan e Hartman (1996) apud Oliveira, A.C.A.; Chapadeiro, F.C.; Silva, |.M.B.
da; Morais, J.S.. A Promocao da Mobilidade Urbana Sustentavel em Detrimento do Uso

Indiscriminado do Automovel , 182 Congresso Brasileiro de Transportes e Transito, 2011.

37. Oliveira, A.C.A.; Chapadeiro, F.C.; Silva, I.M.B. da; Morais, J.S.. A Promogao da Mobilidade
Urbana Sustentavel em Detrimento do Uso Indiscriminado do Automoével , 182 Congresso

Brasileiro de Transportes e Transito, 2011.
38. Wegener e Greene (2002) apud. op. cit..

39. Atitulo de comparagao: na Espanha (2005: IEA, INE e MINECO), o Setor Industrial despende
31% da energia consumida pelo pais, enquanto no Setor Transporte o consumo alcanca 39%.

E, destes 39%, o transporte sobre pneus é responsavel por 78%.

40. Conf. Bittencourt e Kwiatkowski, 2006, apud Bittencourt, F. de S. e Brizon, L.C. . Rio de
Janeiro: Transporte metroferroviario: criacao de um ambiente favoravel ao desenvolvimento

urbano sustentavel, 182 Congresso Brasileiro de Transporte e Transito, 2011.

41, idem 40.
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42. Associacao Nacional de Transportes Publicos. Sistema de Informacdes da Mobilidade
Urbana da ANTP. Relatério Geral 2010, Novembro, 2011.

43. Os custos considerados foram aqueles relacionados ao Transporte Motorizado, nao sendo
computados aqueles necessarios ao TNM, como o preparo e a manutencao dos espacos

publicos destinados aos pedestres; tampouco foram considerados os custos das externalidades.
44. idem 43.
45. idem 43.
46. idem 43.

47. Bittencourt, F.deS. e Brizon, L.C.. Rio de Janeiro: Transporte metroferroviario: criacdo de
um ambiente favoravel ao desenvolvimento urbano sustentavel, 182. Congresso Brasileiro de

Transporte e Transito, 2011.

48. Na ocasiao, a cidade de Paris alcangcava uma populacéo de mais de 2 milhdes de pessoas,

onde apenas 5% das familias habitavam moradias préprias.

49. Fonte: IBGE em Jornal O Globo http://oglobo.globo.com/infograficos/ censo-2010-

aglomeradossubnormais/ em 21/12/2011.
50. Fonte: Fundacao Joao Pinheiro (FJP), Centro de Estatistica e Informagodes (CEIl), 2010.

51. Parte dos comentarios constantes deste segmento foi apresentada originalmente em
Magalhaes, S.F. Sobre a democratizagao da cidade, capitulo do livro Urbanismo: Dossié Sao
Paulo - Rio de Janeiro. Sdo Paulo: Oculum Ensaios (edicdo especial) PROURB-UFRJ e PUC-
CAMPINAS, 2004.

52. Magalhaes, S.F. A bandeira na favela. Rio de Janeiro. Jornal O dia, 19/02/1998.

53. Conforme o Ministério das Cidades, 2011 (tabela S1), a porcentagem de domicilios com

atendimento adequado de esgotamento sanitario € de 46,8%.

54. Crédito Imobiliario: uma das questdes mais significativas para a composicao da qualidade
do parque habitacional, a oferta ou a escassez de crédito imobiliario, tem sido pouco estudada
no Brasil. A destacar, exposicao feita pelo diretor de Habitacdo da Caixa Econémica Federal,
Teotbnio Costa Rezende, intitulada “O Papel do Financiamento Imobiliario no Desenvolvimento
Sustentavel do Mercado Imobiliario Brasileiro / Requisitos Fundamentais para se Construir um

Modelo Sustentavel de Financiamento Habitacional”, publicado em dezembro de 2011.
55. Fonte: Ag. Brasil, FinanceOne.com.br 11/02/2011
56. Fonte: Site do IPEA, R7.com, 25 /09/2011.

57. Fonte: Banco Central e IBGE.
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58. Fonte:IBGE ftp://ftp.ibge.gov.br/Precos_Custos_e Indices_da_Construcao_Civil/Numeros_
Indices /NumIndMATERIAL_MAODEOBRA.zip em 01/04/2011.

59. Conforme Magalhaes, S. A cidade na incerteza. Rio de Janeiro: Ed. Prourb/Viana & Mosley,

2007.

60. Dados de elaboragao propria a partir de informagoes do Anuario Estatistico da Cidade do

Rio de Janeiro, 1998, p-393.

61. Passos, L.PR. de. Estruturacéo da Regido Metropolitana de Sdo Paulo em 2007 — Qual a
utilidade do conhecimento sobre a estrutura urbana? Rio de Janeiro: 182 Congresso Brasileiro

de Transporte e Transito; Comunicagao Técnica 157; 2011.

62. Op. Cit.

63. idem 62.

64. Fonte: Elaborado por SMC Consultoria. Base Google Earth, dados IBGE. www.ibge.gov.br

65.Fonte: ObservatdriodasMetrdpoles, porJucianoRodrigues. http://web.observatoriodasmetropoles.
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