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Resumo

O presente artigo propGe uma analise do Direito a Cidade no ambito da mobilidade urbana
das grandes e médias cidades brasileiras. Partiremos da premissa de que o ambiente urbano
se revela enquanto palco da luta de classes, onde o poder publico escamoteia os direitos e
garantias fundamentais da classe trabalhadora, comprometendo, também, a locomogao
democratica nas urbes. Tal posicionamento permitira conjecturar sobre a influéncia do
grande capital nos processos de urbanizagdo e reestruturagdo urbana, que, a principio,
visam garantir o lucro nos mercados automobilistico e imobilidrio em detrimento da
necessaria construgdo de um sistema de transportes que atenda a universalidade de
maneira sustentavel. Neste sentido, observaremos como o Plano Nacional de Mobilidade
Urbana, instituido pela lei 12.587, de 3 de janeiro de 2012, pretende amenizar a referida
disputa, reclamando para o meio urbano um projeto favoravel 4 classe trabalhadora e
contrario as tendéncias hegemonicas. Pleiteamos, assim, contribuir para a construgdo dos
estudos do direito a cidade no ambito da mobilidade urbana, analisando a necessidade de

uma reestruturagdo a partir da perspectiva universal e sustentével.

Palavras-chave: direito a cidade; mobilidade urbana; transportes. democracia; bicicleta.

Abstract

This paper article an analysis of the Right to the City within the urban mobility of large and
medium cities. We start from the premise that the urban environment is revealed as the
stage of the class struggle, where the government glosses over the fundamental rights and
guarantees of the working class, committing also democratic mobility in cities. This position
will allow conjecture about the influence of big business in the processes of urbanization and
urban restructuring, which, in principle, aim to guarantee profit in the automotive and real
estate markets at the expense of the necessary construction of a transport system that
meets the universality sustainably. In this regard, we look at how the National Plan for Urban
Mobility, established by Law 12.587, of January 3, 2012, is intended to soften the said
dispute, complaining to the urban environment favorable project will working class and
contrary to hegemonic tendencies. We plead thus contribute to the building of law studies to
the city in the context of urban mobility, analyzing the need for restructuring from the

universal and sustainable perspective.

Keywords: right to the city ; urban mobility; transport. democracy; bicycle.
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1. Introdugao

O propalado desenvolvimento das grandes e médias cidades brasilei-
ras, nos ultimos anos, foi acompanhado pelo significativo crescimento do
numero de automdéveis particulares em circulagdo. A expansao da frota de
veiculos é defendida pelos setores industriais enquanto algo necessario e,
até mesmo, inevitavel para que ocorra a solidificacdo da economia nacio-
nal, uma vez que esta, além de justificar reformas desenvolvimentistas
(“modernizacdo” do meio urbano), demonstraria que o pais possui um
mercado favoravel a expansdo do capital internacional.

Ao reafirmar a suposta imprescindibilidade dos automodveis na logis-
tica da sociedade, a midia fortalece o referido discurso, conveniente aos
interesses dominantes e perfeitamente Util ao grande capital. A circulacdo
de capitais, sob a forma de mercadorias ou mao de obra, requer o menor
tempo possivel e o minimo de barreiras, sejam elas fisicas ou politicas, no
ciclo produtivo e de transporte (FERRARI, 2012). As poténcias imperialistas
capitalizam o ideal de velocidade, defendido e aplicado nas cidades desen-
volvidas através das leis urbanisticas. Assim, ocorrem investimentos em
politicas urbanas pensando-se na ocupacao e controle dos territdrios e de
tudo que neles circulam (VIRILIO, 1996).

O poder publico, ao corroborar com a expansdo do nimero de vias e
incentivos a aquisicdo do carro préprio, por meio de politicas de consumo
pautadas em financiamentos e isen¢bes revelou, no ambito da mobilidade
urbana, ser um aliado dos projetos neoliberais que almejam expandir e
hipertrofiar o capital. A defesa do bom posicionamento do Brasil no ranking
global de mercado de veiculos, junto ao incentivo a construcdo de uma
infraestrutura urbana fundamentada na circulagdo de automdveis - rodovi-
as, grandes avenidas, viadutos, pontes, etc. — representa, na verdade, uma
forma de garantir que as ruas se transformem em instrumentos Uteis ao
capital automobilistico e imobiliario.

Em contrapartida, os meios de locomog¢do que atendem a classe
trabalhadora sdo escamoteados das politicas de mobilidade urbana. Essa
realidade é reflexo da postura estatal que almeja a conciliagdo dos interes-
ses das classes em conflito ao passo em que assegura o desenvolvimento
econdmico empresarial (CARVALHO; RODRIGUES, 2016). A consequéncia é
a limitacdo e submissdo do Direito a Cidade, que é posto a margem das
suas principais caracteristicas: universalidade; indivisibilidade; integralida-
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de; interdependéncia; inalienabilidade e progressividade (CARVALHO, RO-
DRIGUES, 2016).

A democracia, no ambito da mobilidade urbana, sucumbe diante de
cidades que sdo projetadas para atender prioritariamente a circulagdo dos
automoveis particulares. A unido na forma de acordo implicito entre Esta-
do e capital constrdéi fronteiras sociais que impedem o desenvolvimento
dos bens coletivos, sustentdveis, independentes e de baixo custo, a exem-
plo dos transportes publicos.

Os problemas associados ao uso excessivo do automovel particular
nas grandes e médias urbes — congestionamentos, alto indice de mortes em
acidentes de transito, elevacdo da poluicdo atmosférica, precarizacao do
transporte publico, vias constituidas de maneira antidemocratica — sdao
recorrentes. Ainda assim, o poder publico insiste em propor solucdes em
curto prazo, que oportunizam e estimulam, cada vez mais, o uso do modal
de locomocao privado, em detrimento de outras formas de transporte.

As questdes relativas a mobilidade urbana tratadas no presente tra-
balho dizem respeito a forma como sao desenvolvidas as cidades e quais
sdo os interesses em jogo. Defenderemos a existéncia de uma disputa pela
cidade. De um lado, os interesses do capital, que almejam, por meio de
aliancas com o poder publico, o dominio das ruas e, de outro, os direitos e
garantias da populacdo que ndo compde o primeiro segmento, condenada
a aceitar a mercantilizacdo do direito de ir e vir, materializada por meio da
expansdo predatdria — e ideoldgica — do automdvel particular nas vias de
locomocgao.

As reflexdes aqui desenvolvidas buscam justificar a extrema necessi-
dade de politicas publicas urbanas capazes de emancipar, material e ideo-
logicamente, os cidadaos e as cidades, diante dos impérios do grande capi-
tal, no ambito da mobilidade urbana, de maneira democratica, eficiente,
segura e sustentavel. As ruas, e tudo que nelas circulam, devem respei-
tar/preservar a autonomia dos entes federativos. E estes, por fim, devem
garantir o interesse da maioria, assim como estabelece o Estado Democra-
tico de Direito.

2. Cidade: produto e fung¢do social

A cidade é produto social que se encontra em constante movimento.
A dinamica perpetua-se por meio das relaces humanas, que tém como
base o trabalho e as demais sociabilidades (CARRION, 2001). Com o avanco
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da globalizagdo, a ideia restrita de “local” é ultrapassada e a cidade passa a
ser vista como ator politico e econdmico, em ambito global. Fazendo jus a
denominacdo de “ciudade global” (SASSEN, 1999 apud CARRION, 2001), as
fronteiras das cidades sdo relativizadas através de uma rede articulada e
interconectada de comércio e servigos.

A infraestrutura urbana que compreende esta logistica, de acordo
com Terezinha Ferrari (2012), atende aos interesses do grande capital, que
se relaciona com os poderes politicos para garantir a racionalizacdo da
circulacdo de capitais, entendida pela autora enquanto uma das formas da
realizacdo de mais-valia. O “just in time” (FERRARI, 2012), |6gica de produ-
¢do que requer o tempo minimo de producao e circulacdo, predominante
no interior das fabricas, se expande pelas vias das cidades, exigindo funcio-
namento eficaz de portos e rodovias para que as mercadorias ndo percam
valor com atrasos nesta etapa componente da dinamica do capital.

No entanto, as exigéncias do grande capital para aumentar a veloci-
dade do fluxo de mercadorias e hipertrofiar seus valores fazem com que o
poder publico escamoteie da sua lista de obrigacbes as condi¢des dignas
para a vida nas cidades. Urbes com espacos democraticos, equipamentos e
servicos publicos de qualidade — transporte, moradia, saneamento, educa-
¢do, lazer, saude, coleta de lixo e iluminagdo publica — GUteis a humanizacgdo
das politicas publicas e a reducdo da segregacdao no meio urbano, sdo tidos
como barreiras que dificultam os interesses da classe que se coloca contra
a democracia e a igualdade social nas cidades.

Na Constituicdo da Republica Federativa do Brasil - CRFB - de 1988, o
Titulo VII, capitulo Il, traz algumas disposi¢des gerais sobre politica urbana.
Sobre o tema, o artigo 182 assim estabelece:

A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico Muni-
cipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o
pleno desenvolvimento das funcBes sociais da cidade e garantir o bem-estar
de seus habitantes. (Grifo nosso).

A CRFB/88, entretanto, ndo define em seu texto quais sdo as fungdes
sociais da cidade. Alguns juristas brasileiros, como Meirelles (1993, apud
BERNARDI, Jorge L.; GARCIAS, 2008), recorreram a Carta de Atenas para
tentar definir como deveria ocorrer o funcionalismo social da cidade. Des-
taca-se que a referida Carta foi elaborada para oferecer diretrizes urbanis-
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ticas a paises europeus, através do Conselho Europeu de Urbanismo, que
estdo inseridos em um contexto politico, econémico, social e cultural, to-
talmente distinto dos paises da periferia do capitalismo (MARICATO, 2013).

A visdo da cidade sugerida pela Carta de Atenas, considerando as es-
pecificidades do espaco ao qual se destina, ndo pode ser adaptada a reali-
dade brasileira. Nesta, a trajetdria histdrica do uso e da ocupacgdo do solo
foi marcada pela destituicdo de direitos e pelo baixo acesso aos meios de
consumo coletivo, tanto em quantidade quanto em qualidade. O prdprio
processo de industrializacdo foi orientado pelo capital internacional em
detrimento das necessidades internas (FERRARI, 2012).

Assim, para o Brasil, é imprescindivel a implementacdo de politicas
publicas consistentes de provisdo de bens e servigos, capazes de anular ou
reduzir as disparidades e assimetrias que marcam suas urbes. Tentar re-
produzir os planejamentos urbanos e solugdes pensadas pelos paises cen-
trais imperialistas significaria fechar os olhos para a trajetdria historico-
social brasileira.

A Carta elaborada no velho continente estimula a competitividade
capitalista entre as cidades e, de forma contraditéria, propde uma espécie
de equilibrio social, sugerindo que novas estruturas seriam capazes de
reduzir o abismo socioeconémico - consequéncia da exclusdo, pobreza,
desemprego e criminalidade (BERNARDI; GARCIAS, 2008). Vejamos um
trecho da Carta:

As cidades europeias do séc. XXI continuardo a ser fortemente interdepen-
dentes do nivel de actividade econdmica. Tentardo todas pertencer a redes
econdmicas densas e de malha fina, conjugando eficacia e produtividade,
mantendo altos niveis de emprego e procurando assegurar uma margem de
desenvolvimento competitivo no quadro da economia global, adaptando-se
continuamente as mudangas internas e externas.

As poténcias da Europa, ao buscarem propor uma légica para redefi-
nir e reorganizar as cidades, através do Conselho Europeu de Urbanistas,
reafirmou as concep¢des mercadoldgicas do espago urbano, entendido
como um ldcus exclusivo para a reproducdo do capital. Apesar da manu-
teng¢do deste quadro, algumas cidades merecem destaque na forma como

A Nova Carta de Atenas 2003: A Visdo do Conselho Europeu de Urbanistas sobre as Cidades do séc.
XXI: Conselho Europeu de Urbanistas 1998 AUP-DGOTDU, Lisboa.
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organizam as politicas de mobilidade urbana. Na Dinamarca, Copenhague
tornou-se uma cidade propicia a substituicdo do automével individual pela
bicicleta enquanto meio de transporte urbano.

A medida que a cidade é vista enquanto empresa, as politicas urba-
nas deixam de ser “politica” para se tornarem produto do mercado imobili-
ario. Os poderes publicos, consentindo com a concep¢ao neoliberal de
cidade, prevista na Carta de Atenas e nas metas do Consenso de Washign-
ton, abandonam a postura estatista e dirigista que seria capaz de orientar a
cidade de acordo com sua realidade e necessidade concretas, transforman-
do-a entdo num verdadeiro negdcio lucrativo.

A concessao de subsidios, terras e isencdes, por parte da Administra-
¢do Publica, oferece estimulos competitivos as empresas, que passam a
determinar, cada vez mais, a maneira como se da a ocupacao e uso do solo,
bem como quem o ocupara. A consequéncia é um espaco urbano assinala-
do por graves disparidades socioespaciais.

Os muros destas cidades sdo erguidos pelos préprios moradores.
(CARVALHO; RODRIGUES, 2013). Nestes locais, os servicos e equipamentos
publicos sdo insuficientes e pouco eficazes para atender a realidade concre-
ta dos cidaddos, que permanecem a margem da cidade legal. Esta sim é
dotada de cidadania, planejamento e modernidade. Maricato (2013) evi-
dencia, em entrevista concedida a Rede Mobilizadores do Comité de Enti-
dades no Combate a Fome e pela Vida — COEP — alguns dados alarmantes
sobre o tema. Em Belém (PA), mais de 50% da populagdo mora na ilegali-
dade, em Recife (PE) sdo cerca de 40%, e na Baixada Fluminense, 80% da
populagdo é desprovida de esgotamento sanitario.

A realidade concreta das cidades localizadas a margem do capita-
lismo periférico é muito distinta da realidade do mundo europeu. Usar
como referéncia a urbanizacdo propagada pelo ordenamento politico que
tem como base o neoliberalismo equivale a sacrificar os interesses da cole-
tividade em prol do capital automobilistico e imobiliario.

No Brasil, a expansao das relagdes econémicas capitalistas evidencia
a luta de classes, marcada por contrastes sociais que, ao passo em que
mantém o lucro em determinados mercados, reduzem as garantias huma-
nas e as fungdes sociais da cidade. Ndo se trata de falta de legislacdo ou
planejamento urbano. De acordo com Maricato (2014):
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politicas e leis nds temos: Constituicdo Federal, Estatuto da Cidade, famoso
no mundo inteiro, Ministério das Cidades, Conferéncia Nacional das Cida-
des, Conselho das Cidades, Lei federal de Consorcios Publicos, Plano Nacio-
nal de Habitagdo, Lei Federal de Saneamento, Politica Nacional de Residuos
Sélidos e por ultimo, o Plano Nacional de Mobilidade Urbana.

Embora existam dispositivos e instituicbes que orientem os Planos
Diretores Urbanos, regulamentando as suas fungdes sociais, bem como o
uso da propriedade privada, as necessidades que atingem e destoam as
cidades, revelando cendrios das mais diversas desigualdades, sdo ignoradas
por estes instrumentos (CARVALHO; RODRIGUES, 2013). Além da irrelevan-
cia com a qual foram tratados temas importantes, como saneamento e
drenagem, os transportes publicos e alternativos, principais componentes
aptos a universalizar a mobilidade urbana nas urbes, foram mantidos a
margem dos destaques que orientam a expansao de vias, estacionamentos
e, consequentemente, o uso do automaével privado.

3. O favorecimento dos veiculos automotores

Segundo Lefebvre (2008), a industrializagcdo é o ponto de partida pa-
ra se apresentar e expor a problematica urbana das cidades. No Brasil, este
processo foi norteado, principalmente, pelas diretrizes estabelecidas atra-
vés da expansdo capitalista internacional e ndo pela realidade do desenvol-
vimento do mercado interno (MARICATO, 2011). Em consonancia com este
entendimento, Henri Lefebvre afirma que o processo de industrializagao,
bem como a industria:

assaltam e saqueiam a realidade urbana preexistente, até destrui-la pela préti-
ca e pela ideologia, até extirpa-la da realidade e da consciéncia. Conduzida
segundo uma estratégia de classe, a industrializacdo se comporta como um
poder negativo da realidade urbana: o social urbano é negado pelo econémi-
co industrial. (LEFEBVRE, 2008, p. 28).

Pensada e organizada de forma exdgena as demandas da sociedade,
ao passo em que tais medidas iam sendo executadas, o desenho urbano
era mutilado. Através da cultura e da ideologia, integrantes da superestru-
tura estatal, criou-se uma realidade empirica que disfarcava os desequili-
brios estruturais. A ideia desenvolvimentista suprime as crises sociais, bem
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como esconde a falta de estrutura urbana capaz de suportar a frota de
veiculos automotores que cresce cada vez mais.

O namero de carros nao para de crescer no pais. Com o aumento da frota, o
Brasil j& tem um automdvel para cada 4,4 habitantes. Sdo 45,4 milhGes de
veiculos do tipo. Ha dez anos, a proporcao era de 7,4 habitantes por carro.
(GLOBO.COM. Com aumento da frota, pais tem 1 automovel para cada 4
habitantes).?

No Brasil, o meio ambiente urbano, compreendido enquanto palco
das relagdes humanas e local da reprodugdo das forcas de trabalho (MARI-
CATO, 2013), ndo recebe do poder publico o tratamento necessario a
emancipacao cultural e estrutural do automaével. Pedestres e ciclistas deve-
riam ser o foco das politicas que viabilizam mobilidade a par das discussées
sociopoliticas voltadas para a reforma urbana. No entanto, sofrem, cada
vez mais com a exclusdo socioespacial promovida pelo capital, que focaliza,
por exceléncia, os veiculos automotores individuais.

O ordenamento politico-econémico pautado no neoliberalismo, que
prevé a intervencado estatal cada vez mais superficial nas relacdes econdmi-
cas e sociais, provocou redugdes significativas na atuacdo positiva do Esta-
do, dando liberdade e autonomia para os impérios do capital imobiliario e
automobilistico, cada vez mais expansivos. A administracdo publica assume
o papel de facilitadora da atuagdo do capital nas cidades, como o faz na
realizacdo dos megaeventos. Claudio Carvalho e Raoni Andrade (2013), ao
analisar a postura questiondvel do poder publico diante destes eventos,
elucidam:

Para que as cidades ndo percam essa grande oportunidade de negécio, o po-
der publico tolera modificagdes legislativas que corrompem principios juridi-
cos dos mais essenciais, e inviabilizam as politicas publicas que sdo constru-
idas dentro das diretrizes da nova ordem juridico-urbanistica. O resultado
disso é o agravamento da segregacdo socioespacial e a precarizacdo dos bens
de consumo coletivo capazes de proporcionar qualidade de vida aos habitan-
tes.

2 2 pisponivel em: <http://gl.globo.com/brasil/noticia/2014/03/com-aumento-da-frota-pais-tem-1-

automovel-para-cada-4-habitantes.html> Acesso em: 7 jan. 2016)
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O governo republicano do Brasil partindo da concepc¢do de Estado
Social do Constitucionalismo Democratico, conforme elucida Paulo Bonavi-
des (2013), deveria conceber-se enquanto meio apto a concretizar projetos
gue multipliguem e qualifiguem estes bens de uso coletivo, em respeito
aos principios essenciais que constituem o estado democratico de direito.

A liberdade e igualdade afiguram-se enquanto dois dos principais va-
lores presentes no rol de direitos fundamentais que deveriam ser concreti-
zados pelo Estado. Ao analisar os aspectos da mobilidade urbana na con-
temporaneidade, observa-se a precariza¢dao destes valores. Ao posicionar-
se de forma a alcancar as metas estabelecidas pelo projeto neoliberal, a
mobilidade urbana pautada na democracia e na universalidade do acesso
permanece em ultimo plano.

A midia, enquanto componente da superestrutura, ao operar favora-
velmente a construcdo da ideia de consumo e propriedade de bens acaba
ratificando a ideia da necessidade fundamente da propriedade de um au-
tomovel. Cria-se a necessidade do consumo.

Uma vasta maquina de propaganda acompanha a industria do automével. A
construcdo de toda uma cultura e um universo simbdlico relacionados a ideo-
logia do automdvel ocupa cada poro da existéncia urbana. [...] Ao comprar
um automovel, o consumidor adquire ndo apenas um meio de se locomover,
mas também masculinidade, poténcia, aventura, poder, seguranca, velocida-
de, charme [...]. (MARICATO, 2001, p. 177)

De acordo com apontamento do Departamento Nacional de Transito
—DENATRAN — no Brasil, a frota de veiculos cresceu 119% em dez anos. O
pais encerrou o ano de 2010 com 64,8 milhGes de veiculos registrados,
atingindo em 2012, o nimero de 83,5 milhdes®. Considerando que em 2002
havia 35,5 milhGes de veiculos, a quantidade quase triplicou em 10 anos.
Analisando estes dados junto ao Censo IBGE 2010, que indica que a popula-
¢do brasileira é de 190.732 milhGes, o pais tem uma média de um carro
para cada 2,94 habitantes.

* 3 Dados apresentados no artigo “Cidade para os pedestres”, p. 34, de Flavia Lopes, publicado na

Revista de Jornalismo Cientifico e Cultural da Universidade Federal de Juiz de Fora. Disponivel em
<http://www.ufjf.br/revistaa3/todas-as-edicoes-2/revista-a304/>
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O suposto aumento da renda da populacgado, junto aos incentivos ofe-
recidos pelo Governo para estimular a compra de automdveis contribuiram
para a forma como se encontra a realidade da mobilidade urbana no Brasil.
Em 2009, o Governo assumiu uma postura que pleiteava ampliar o consu-
mo no pais através do fortalecimento das industrias. Deste modo, reduziu o
imposto sobre produtos industrializados (IPI) dos automodveis, o que resul-
tou num aumento de mais de 30 milhdes de veiculos nas ruas entre 2009 e
2013 (DENATRAN).

Ocorre que ndo se trata de mero acaso ou simples preferéncia dos
usuarios. O automodvel ndo é uma escolha. Tornou-se uma necessidade, até
mesmo nas cidades do mundo n3do desenvolvido, devido as suas formas de
organizacdao da mobilidade urbana (MARICATO, 2011). Enquanto conse-
guéncia da industrializacdo, a aparente inevitabilidade do uso de veiculos
automotores representa, na verdade, um processo conveniente, intencio-
nal, no qual existe elevado interesse da classe detentora do capital (LEFEB-
VRE, 2008).

Neste contexto, o automével individual passou a ocupar lugar de
destaque entre as formas de locomocdo utilizadas pelo homem. A prépria
cidade passou a ser estruturada tendo em vista a facilidade e velocidade
com as quais os veiculos automotores percorrem as distancias. De acordo
com Erminia Maricato (2011, p. 183):

Os orgamentos publicos, especialmente municipais, privilegiam os investi-
mentos relacionados ao automovel ou sistema viario, mas dificilmente se-
guem o Plano Diretor Urbano. Por outro lado, ndo é pouco freqiiente que ur-
banistas se detenham na regra de uso e ocupacdo do solo e ignorem que 0
grande promotor que orienta a ocupag&o do solo € o transporte.

A medida que os recursos publicos s3o direcionados ao sistema via-
rio, aumentando a quantidade de vias e expandindo as ja existentes, o
numero de transportes motorizados tende a crescer, suprimindo outras
formas de locomocgdo, como o pedestrianismo, o ciclismo e o transporte
publico®. O governo se aproveita do poder ideoldgico por tras do discurso

* De acordo com o IPEA (2011) o aumento decorre, também, “tanto da elevacio do poder aquisitivo
das pessoas quanto das deficiéncias do transporte publico e do apoio crescente do governo federal,
na forma de isengbes de impostos e facilidades financeiras de aquisicdo de veiculos individuais. A
continuar estas condigdes, as frotas de automdveis e motos deverdo dobrar até o ano de 2025”
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desenvolvimentista para aumentar o nimero de obras vidrias, afirmando a
necessidade da implementacdo da mobilidade e do avango econ6mico das
regioes.

Entretanto, os privilégios para os quais sdo voltados os orgamentos
publicos, conforme esclarece a supramencionada autora, sdo incapazes de
resolver as crises da mobilidade urbana e reduzir os impactos ambientais.
Jan Gehl (2013) esclarece que na maioria dos lugares, as pessoas sempre
encontram formas de usar o automével prdéprio, principalmente devido a
expansao do numero de vias trafegaveis. O autor conclui que quanto maior
o numero de ruas e avenidas, maior sera a quantidade de pessoas estimu-
ladas ao uso do modal de locomocgao particular.

Enquanto isso, os investimentos em transporte publico, direito hu-
mano fundamental social inserido na Constituicdao Federal de 1988, art. 62,
pela Emenda Constitucional N2 90, sdo cada vez mais escassos. Por este
motivo, os valores das tarifas dos 6nibus municipais sofrem aumentos con-
secutivos, prejudicando a maioria da popula¢do de baixa renda, carecedora
de mobilidade.

Segundo os dados do Sistema de Indicadores de Percepc¢do Social —
Mobilidade Urbana, executado pelo Instituto de Pesquisa Economica Apli-
cada (IPEA), a cada doze reais gastos em incentivos ao automavel privado,
0 governo emprega um real em um transporte publico de baixa qualidade
com precos de passagens nada médicos’, ferindo uma garantia fundamen-
tal prevista na Carta Maior e contrariando o artigo 62, §1°, da Lei de Con-
cessoes.

Art. 6° Toda concessdo ou permissdo pressupde a prestacdo de servigco ade-
quado ao pleno atendimento dos usuérios, conforme estabelecido nesta Lei,
nas normas pertinentes e no respectivo contrato.

8§ 1° Servico adequado é o que satisfaz as condi¢Bes de regularidade, conti-
nuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua pres-
tacdo e modicidade das tarifas. (Grifo nosso)

Mais da metade do orgamento do Ministério das Cidades ja foi dirigi-
do ao asfaltamento de vias. Além de beneficiar a expansdo da frota de vei-
culos automotores, a pratica, exercida através de emendas parlamentares,

® °De acordo com o levantamento realizado pelo IPEA (2011), de 1995 até 2011, as tarifas de 6nibus

subiram 60% além da inflagdo.
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serve de instrumento util ao exercicio de politicas clientelistas (MARICATO,
2011, p. 182).

Convém trazer a baila, deste modo, questionamento fundamental
que tem sido reiteradamente levantado por diversos setores publicos e da
sociedade civil. “De quem é e para quem sdo as cidades, e quem tem sido
beneficiado pelas enormes transferéncias de recursos publicos?” (FER-
NANDES, 2013, p. 218).

De acordo com o Conselho Federal de Engenharia, Arquitetura e
Agronomia — CONFEA — a politica excludente de mobilidade adotada pelos
administradores publicos resultam em consequéncias como:

e Congestionamentos que atingem recordes de tempo, dis-
tancia e custos para a cidade®;

® Exclusdo de 37 milhdes de brasileiros do sistema de trans-
porte publico coletivo por falta de condi¢cdes econémicas para arcar
com o preco das tarifas;

e Ocorréncia de 380.000 acidentes no transito, por ano, com
35.000 o6bitos e, das vitimas, mais de 100.000 tornam-se deficientes;

e Os gastos governamentais com a saude publica por conta
de acidentes no transito giram em torno de 12,3 bilhdes de reais por
ano. Os automadveis sdo responsaveis por 78% destes custos, e repre-
sentam apenas 27,3% dos deslocamentos.

O numero de mortes no transito revelou ser um grave problema no
ambito da saude publica. Em que pese a redu¢do nos primeiros anos apos a
aprovacdo do Cdodigo de Transito Brasileiro em 1997, as taxas voltaram a
crescer de maneira constante e sistematica no inicio do século XXI, coinci-
dindo com o boom de motocicletas e automéveis. De acordo com o Mapa
da Violéncia de 2013’, elaborado pelo Centro Brasileiro de Estudos Latinos
Americanos - CEBELA, a maioria das vitimas é composta por ciclistas, pedes-
tres e motociclistas. No periodo entre 2001 e 2011, a taxa de crescimento

7 Segundo o Ipea (2011), “entre 1992 e 2008, o tempo médio de deslocamento casa — trabalho da

populagdo nas dez principais RMs do pais subiu aproximadamente 6%, a despeito dos investimentos
realizados nos sistemas de transporte (tabela 2). O percentual de pessoas que gastam mais de uma
hora no seu deslocamento casa — trabalho também subiu, passando de 15,7% para cerca de 19% do
total de pessoas que realizam esse tipo de deslocamento”.

8 7

Ver Mapa da Violéncia 2013: Acidentes de Trénsito, disponivel em
http://www.mapadaviolencia.org.br/pdf2013/mapa2013_transito.pdf

Rev. Direito Econ. Socioambiental, Curitiba, v. 7, n. 2, p. 103-132, jul./dez. 2016



116 ‘ CARVALHO, C. O.; BRITO, F. L.

no numero de 6bitos no transito foi de 41,7%. No pais, enquanto 29 pesso-
as, a cada 100 mil, sdo vitimas de homicidios, a média de mortes no transi-
to ja atinge 22,5 mil por ano.

A politica governamental de priorizagdo do uso particular dos modais
motorizados também produz graves impactos ambientais. O crescimento
da frota de veiculos, bem como do nimero de vias, resulta na emissdo de
mais poluentes na atmosfera, no aumento das polui¢des visual e sonora, na
impermeabilizacdo dos solos devido ao asfalto e a pavimentacdo, e no
tamponamento de cdrregos, que incidem em enchentes urbanas (MARICA-
TO, apud IPEA, 2011). De acordo com os dados apontados pela ANTP (2008,
apud IPEA, 2011), o transporte privado é responsavel por mais de 90% da
emissdo de poluentes locais e 63% da emissao dos poluentes globais.

A despeito dessas consequéncias, o poder publico dos entes federa-
tivos municipais ndo direcionam esforgos para tentar reduzir o uso indis-
criminado de automdveis individuais no dia a dia dos cidaddos. O que se
observa sdo politicas que favorecem e estimulam a utilizacdo de veiculos
automotores privados. Nao poderia ser diferente, afinal, em 2009, uma das
formas que o Governo encontrou para reduzir os efeitos da crise econémi-
ca foi a promocdo de incentivos fiscais para a producdo de automdveis.
Com o crescimento da frota de veiculos, a solugdo para a crise acabou im-
plicando em outros problemas para a populagio®.

De acordo com José Alberto Barroso Castandn (apud, LOPES, 2013),
professor de engenharia da Universidade Federal de Juiz de Fora, atuante
na drea de ergonomia e transportes, uma das formas de convencer o moto-
rista a deixar o seu veiculo automotor em casa seria reduzir o nimero de
estacionamentos nas ruas.

Para que o cidadao se sinta convidado a deixar o seu automével em
casa, o sistema de transporte publico deveria estar qualificado para ser
uma alternativa viavel. A viabilidade deve consistir na qualidade do trans-
porte e na modicidade das tarifas. Além disso, as vias pertencentes aos
outros meios de locomogao, como o ciclismo e o pedestrianismo, precisari-
am oferecer seguranca e qualidade, com o intuito de se tornarem alternati-
vas eficazes a implementac¢do e melhoria da mobilidade nas cidades.

° ®y\er Marcos Pimentel Bicalho, “O pesadelo da imobilidade urbana: até quando?”, em Carta Maior, 4

jul. 2012, disponivel em:
<WWW.cartamaior.com.br/templates/materiaMostrar.cfm?materia_id=20523”. Acesso em 13 fev.
2016.
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Segundo a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urba-
nos, os 6nibus realizam 87% das viagens por transporte publico no pais e
transportam 70% dos brasileiros. Ainda assim, os transportes individuais
sdo priorizados na estruturacdo das cidades, bem como nas politicas de
incentivos fiscais projetadas pelo Governo®.

O processo de liberalizagcdo das economias latino americanas, que se
revela numa abertura econémica e num Estado cada vez menos participati-
vo, ocorrido em meados de 1980 e durante a década de 1990, produziu
uma separacgao entre os usudrios do transporte privado e aqueles que usam
o transporte coletivo. O suposto aumento do poder aquisitivo dos primei-
ros, diante da deteriorizacdao dos meios publicos de locomocgao, os conven-
ce a adquirir o automadvel préprio como sendo o melhor meio de garantir
mobilidade dentro e fora das cidades.

Conforme pesquisa realizada pela Organizacdo Internacional para o
Transporte Publico, o direito fundamental ao transporte, previsto na Cons-
tituicdo Federal, em seu art. 6°, acaba sendo custeado majoritariamente
pelas tarifas, ou seja, pela contraprestacdo direta do usudrio’®. O levanta-
mento realizado pela entidade demonstrou que essa é uma realidade que
se espalha pelos paises da América Latina.

Bogota possui a mais alta participagdo tarifaria, com 82% do fatura-
mento do sistema de 6nibus sendo representados pelas tarifas, apenas 8%
de subsidios do governo e os 10% restantes sdo adquiridos através de re-
ceitas nao tarifarias. Em Sao Paulo, as tarifas representam 47% do fatura-
mento, com 35% de subsidios do governo e os 18% restantes provém da
fragdao para remuneragdao dos empresarios. J& em Buenos Aires, o custeio
da tarifa pelos usudrios compde 40% da receita, e os subsidios governa-
mentais perfazem os 60%"".

Em 10 anos, de 2002 a 2012, os custos oriundos da utilizacdo de um
transporte individual tornaram-se inferiores aos advindos do uso do trans-
porte coletivo. De acordo com a associacdo nacional das Empresas de
Transportes Urbanos — NTU — a tarifa dos 6nibus aumentou 111% neste
intervalo de tempo. O valor do dleo que abastece os veiculos coletivos

® Conforme visto no capitulo anterior, a cada doze reais gastos em incentivos ao automével privado,
o governo emprega um real num transporte publico de baixa qualidade.

Informacdes disponiveis no artigo “Qual o custo da mobilidade urbana?”, publicado na revista
eletronica Carta Capital. Disponivel em
http://www.cartacapital.com.br/especiais/infraestrutura/qual-o-custo-da-mobilidade-urbana.

Idem.
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cresceu 200%, enquanto o prego da gasolina utilizada pelos automéveis
individuais subiu 43,9%, e o dos prdprios carros, 6,3%".

Os aumentos que incidem sobre os custos dos transportes publicos,
invariavelmente recaem sobre o consumidor destes servicos. E quanto mais
caro, menor serd o uso e maior sera a exclusdo. Este cenario desestimula o
uso coletivo do transporte, tornando o direito de ir e vir cada vez mais mer-
cantilizado, e representa mais um incentivo ao crescente uso do automovel
particular.

Conforme demonstrado pelo relatdrio do Instituto de Pesquisa Eco-
némica Aplicada — IPEA — a estratégia elaborada pelo governo federal® de
manter o crescimento econémico com estimulo a industria automobilistica
estad diretamente associada a redugdo no uso do transporte coletivo. Entre
1977 e 2005, o uso deste modal caiu de 68% para 51%, enquanto o uso do
automovel particular cresceu de 32% para 49%, nas grandes cidades brasi-
leiras.

O setor de transportes, assim como em outros servigos, € marcado
pela liberdade econdmica que caracteriza as politicas neoliberais. A maior
liberalizacdo possibilita as empresas de transporte publico maior flexibili-
dade no reajuste tarifario. Com a elevagao do preco, torna-se possivel equi-
librar, momentaneamente, o decréscimo na ocupacdo dos veiculos que
atendem o transporte coletivo. Como consequéncia, observa-se um cres-
cimento generalizado, na América Latina, das tarifas de 6nibus.

Entretanto, o aumento das tarifas representa uma solugdo, a curto
prazo, apenas para o orgamento das empresas. Em nada contribui para a
mobilidade urbana sustentavel e traduz-se, na verdade, em um caminho
acelerado para o colapso da locomoc¢do nas cidades. Afinal, quanto maior o
preco da passagem, menor a quantidade de pessoas aptas a arcar com as
despesas do modal coletivo de transporte e maior serd o nimero de carros
nas ruas, considerando os diversos incentivos a sua aquisigao.

O crescimento do numero e do uso dos automoveis privados estd ex-
tremamente relacionado a degradagdo do servigo publico de transporte. As
consequéncias ndo se limitam a reducdo da demanda deste, mas também
ao seu encarecimento, precariza¢do, e incentivo a propagacao de transpor-
tes informais/ilegais, sem nenhum tipo de regulamentacdo ou garantias ao
usudrio.

Idem.
Principalmente através da redugdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI)
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La degradacion del transporte publico formal no solo aporta al fortaleci-
miento del uso del automovil, sino que da oportunidades a operadores mas
precarios, que ofrecen servicios alternativos, mas degradados, pero eficaces
para resistir la crisis del sector. (FIGUEROA, 2001)*.

Considerando os dados acima apresentados, cabe-nos refletir acerca
das alternativas e, neste sentido, reafirmamos o papel e a importancia da
bicicleta neste contexto, enquanto meio de locomoc¢ao de baixo custo para
0s usuarios, para o poder publico e para o meio ambiente. A realidade con-
creta — cadtica — das cidades exige novas politicas de mobilidade sustenta-
vel para o alcance de melhorias significativas no meio urbano.

O veiculo de propulsdo humana é um modal de transporte que,
quando integrado a dindmica das cidades para além das atividades ludicas
e/ou esportivas, através do incentivo e conscientizacdo pelo poder publico,
torna possivel a efetivacdo do Direito a Cidade, ou seja, do direito a um
ambiente urbano que possibilite o acesso democratico e facilitado aos seus
diversos espacos, de maneira segura e sustentavel.

4. Lei Federal n° 12.587/2012: politica contra a hegemonia dos
transportes privados.

Até o momento, vimos que as politicas favoraveis a motorizagao in-
dividual acabaram trazendo consequéncias estruturais e ambientais para as
cidades, além de favorecer a supressao de direitos dos citadinos, entre eles
o direito fundamental ao transporte publico. Como consequéncias, pode-
mos, por exemplo, citar a exclusdo socioespacial no ambito da mobilidade
urbana e os prejuizos ambientais que tém se tornado problemas evidentes
nas grandes e médias cidades do mundo. O direito de ir e vir, previsto no
artigo 59, inciso VII da Constituicdo Federal, foi apropriado pelos capitais
imobilidrios e automobilisticos, que induziram em perdas coletivas ha mo-
bilidade das cidades e na mercantilizagdo da mobilidade nas urbes.

No Brasil, os transtornos foram intensificados pela condi¢do histoérica
de submissdo politico econémica do pais latinoamericano, que teve sua

> Quanto ao crescimento do nimero de transportes informais, o tema é explorado mais detalhada-

mente no artigo de Oscar Figueroa (2001), “Pollticas de desarrollo y politicas de transporte urbano”
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trajetdria urbana associada a segregacdo e a espoliacdo das urbes (CARVA-
LHO; RODRIGUES, 2016). Aqui, como analisado, encontramos particularida-
des prdprias dos paises em desenvolvimento. Dentre elas, a formulacdo de
projetos urbanos totalmente despolitizados. Ao passo em que seus gover-
nos estimulam o consumo de automéveis, desenvolvendo um sistema ur-
bano teoricamente capaz de atendé-los, mantém, por outro lado, a infraes-
trutura social a margem dos ideais de equidade, mobilidade e acessibilida-
de universais.

Em junho de 2013, a histdria brasileira foi marcada pelas mobiliza-
¢Oes originadas na luta pelo “passe livre”, deflagrando uma série de bata-
Ihas em prol de mudancas na gestao dos transportes e no meio urbano.
Possuindo como uma das principais pautas a tarifa zero no ambito dos
transportes publicos, as milhares de vozes que foram as ruas contrariavam
o ideal “desenvolvimentista” do Estado. As manifesta¢des, violentamente
repreendidas pela policia militar, que atua sob os principios do Estado bur-
gués, assinalaram, mais uma vez, a necessidade de melhorias nas cidades.

Diante desta realidade, o poder publico federal promulgou a Lei n°
12.587, de 3 de janeiro de 2012. O instrumento normativo, que estabele-
ceu o Plano Nacional de Mobilidade Urbana, elaborou uma série de princi-
pios, diretrizes e objetivos para a efetivacdo do acesso universal a cidade,
de maneira democratica e sustentavel. Para isso, o referido texto determi-
nou, no artigo 24, §19, que os Municipios com mais de vinte mil habitantes
e os demais obrigados a elaboragao do plano diretor, deverdo criar o Plano
de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos
diretores ou neles inseridos. Estabeleceu-se um prazo de trés anos, com
término em 2015, sob o risco de ficarem os entes municipais impedidos de
receber recursos orcamentarios federais destinados a mobilidade urbana
até que atendam a exigéncia da lei federal.

Entretanto, inUmeros municipios, até entdo, ndo apresentaram o
Plano de Mobilidade Urbana que deveria ser inserido no Plano Diretor da
cidade, seguindo as orientagdes da Lei Federal 12.587. Além de deixar de
receber recursos que poderiam melhorar os aspectos da mobilidade do
municipio, estes entes federadtivos, em suas omissdes legislativas, ndo
viabilizam meios para a efetivacdo de uma nova politica urbana capaz de
coordenar a politica de transporte e circulagdo com a politica de desenvol-
vimento urbano.

Rev. Direito Econ. Socioambiental, Curitiba, v. 7, n. 2 p. 103-132, jul./dez. 2016



Mobilidade urbana: conflitos e contradi¢gdes do direito a cidade m

Apesar da necessidade do Plano de Mobilidade Urbana em ambito
municipal, que deve ser construido democraticamente, ndo pretendemos,
aqui, sugerir que a solucao para a uma mobilidade urbana sustentdvel nas
cidades esteja limitada apenas a elaboracao, pelo poder publico municipal,
do referido projeto em consonancia com a Lei Federal 12.587 de 2012.
Trata-se, além disso, da necessidade de um posicionamento politico que
seja favoravel a concretizacdo deste objetivo através da conscientizacdo e
participacao cidada.

A medida que a acessibilidade é desenvolvida, possibilitando: o uso
seguro dos transportes ndo motorizados; o acesso a um transporte coletivo
gratuito e de qualidade; bem como o uso consciente do modal motorizado
individual, os municipes precisariam ser estimulados a desenvolver um
comportamento culturalmente favoravel, participativo e adepto a estas
mudancas. Ndo adianta instituir quildometros de ciclovias sem desestimular
o uso do modal individual nem promover o uso da bicicleta, instalando
também bicicletarios seguros e acessiveis a populacgdo.

A priorizacdo dos modos de transporte ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transpor-
te individual motorizado é uma das diretrizes do Plano Nacional de Mobili-
dade Urbano, instituido pela lei 12.587 de 2012, previsto no artigo 62, inci-
so Il. Acreditamos ser um dos pontos relevantes para a construcdo do pre-
sente trabalho. A diretriz vai de encontro aos interesses hegemoénicos do
capital automobilistico, que lucra com o consumo de automodveis. Assim,
ndo é raro o orcamento publico priorizar os modais motorizados privados
ou o sistema viario, ao invés de seguir o proprio Plano Diretor.

A politica de favorecimento das industrias automobilisticas esta inti-
mamente ligada a politica energética que tem como principal matriz o pe-
tréleo. Afinal, a grande disputa pelo poder no mundo esta relacionada ao
refinamento, exploragdo e comercializagdo deste recurso natural (MARICA-
TO, 2012, p. 176).

As prefeituras, guiadas pelos ideais desenvolvimentistas, muitas ve-
zes veem na expansao de vias e estacionamentos um norte para a solugdo
das crises de mobilidade ja existentes. Este tipo de politica urbana é legiti-
mada pela populacdo. A grande maioria das pessoas, seduzidas pelo sonho
do carro préprio — estimulado pelo financiamento/endividamento — cada
vez mais proximo do orcamento, ndo reluta em aceitar que o crescimento
do numero de avenidas, além de “modernizar” o meio urbano, é meio ca-
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paz de descongestionar as cidades. Assim, estabelece-se um cenario favo-
ravel ao uso dos automdveis individuais, mas prejudicial ao ideal de uma
mobilidade urbana sustentavel.

Em sentindo contrario, o governo deveria desenvolver uma infraes-
trutura minima capaz de solucionar o problema da mobilidade das regides
centrais e mediagGes sem aumentar os impactos ambientais gerados pelas
pavimenta¢bes, como a impermeabilizacdo do solo, nem reafirmar o pro-
cesso de encarecimento dos transportes publicos e consequente limitagdo
ao seu acesso, traduzindo-se numa verdadeira segregacao social no ambito
da mobilidade urbana.

Entre 2003 e 2010, o crescimento demografico no Brasil foi de 13%,
enquanto a frota de veiculos em circulagio aumentou 66%". Dentre as
consequéncias de dados como estes, esta a segregacao social existente nos
meios de locomog¢do urbanos e a crescente lentiddo no transito das médias
e grandes cidades.

Apesar do numero crescente de veiculos no pais, a locomocdo a pé
ou em transporte publico sdo as que possuem o maior nimero de adeptos.
A pesquisa realizada pelo Conselho de Infraestrutura da Confederacdo Na-
cional da Industria - CNI, divulgada em 2015, atestou que, dentre os en-
trevistados, 46% das pessoas se locomovem a pé ou em transportes publi-
cos. Um total de 24% dos entrevistados utilizam os 6nibus coletivos e 22%
se deslocam a pé. Em seguida, estdo os que se locomovem em carros pro-
prios (19%), em motocicletas (10%), em vans/onibus fretados (9%), e em
bicicletas (7%).

A pesquisa realizada pelo CNI constatou, ainda, que a escolha do
meio de transporte varia de acordo com a renda das pessoas. Quase meta-
de daqueles que recebem mais de cinco saldrios minimos, nesta pesquisa,
utiliza o automaével particular para se locomover. Em contrapartida, dentre
os que recebem menos de um saldrio minimo, apenas 3% vao de carro para
o trabalho, 39% se deslocam a pé e 20% utilizam os 6nibus.

Em que pese a maioria das pessoas utilizarem o transporte publico, o
Estado gasta 14 vezes mais com o transporte individual do que com os

> Dados obtidos a partir da pesquisa realizada pelo Conselho de Infraestrutura da Confederagio
Nacional da Industria (CNI).

!¢ Dados coletados na pagina on-line da Confederagdo Nacional da Industria. Disponivel em:
http://www.portaldaindustria.com.br/cni/publicacoes-e-
estatisticas/estatisticas/2015/10/1,74718/rsb-27-mobilidade-urbana.html. Acessado em: 15 fev.
2016.

Rev. Direito Econ. Socioambiental, Curitiba, v. 7, n. 2 p. 103-132, jul./dez. 2016


http://www.portaldaindustria.com.br/cni/publicacoes-e-estatisticas/estatisticas/2015/10/1,74718/rsb-27-mobilidade-urbana.html
http://www.portaldaindustria.com.br/cni/publicacoes-e-estatisticas/estatisticas/2015/10/1,74718/rsb-27-mobilidade-urbana.html

Mobilidade urbana: conflitos e contradi¢gdes do direito a cidade m

modais coletivos. Nesta conta, realizada pelo CNI'/, foram considerados os
gastos com construgdo, operacdo e manutencdo do sistema que possibilita
a circulacao dos automoveis.

As prefeituras, ao direcionar a maior parte do orcamento da infraes-
trutura urbana para parcela da populacdo que usa os automdveis privados,
violam os preceitos do Direito a Cidade™, pautados na democracia, bem
como o Plano Nacional de Mobilidade Urbana, que determina que os
transportes ndo motorizados e os coletivos sejam priorizados nas politicas
urbanas.

A falta de eficiéncia se destaca na aplicacdo das politicas de mobili-
dade urbana se destacam quando analisada as horas perdidas em congesti-
onamentos. De acordo com um estudo realizado pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social - BNDES™, o tempo médio de deslo-
camento, no trecho casa-trabalho, nas 15 maiores regides metropolitanas
do Brasil é de 43 minutos®. Além de prejudicar a circulacdo de bens e ser-
vicos, a demora no transito afeta a produtividade do trabalhador, elevando
o estresse e reduzindo a sua qualidade de vida.

Para a economia brasileira, segundo estudos da Federagao das Indus-
trias do estado do Rio de Janeiro — FIRJAN, o prejuizo decorrente do tempo
perdido pelos trabalhadores nos congestionamentos é de 111 bilhdes de
reais. As solucdes, pensadas em longo prazo, com base em melhorias na
infraestrutura compostas por linhas de metrd, corredores expressos de
Onibus e Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT), entre outros, custariam em
torno 235 bilhGes de reais, conforme levantamento do BNDES. Mesmo que
houvesse fundos para o investimento necessario, extremamente avultoso

Y |dem.

8 Dentre eles, a universalidade, que, conforme a Carta da Cidade do México pelo Direito 3 Cidade
(apud CARVALHO; RODRIGUES, 2016), estabelece que os beneficios do desenvolvimento urbano de-
vem estar ao alcance de todos os cidaddos.

¥ Ver Roberto Rockman “Para desafogar o trdnsito, Brasil deverd investir 235 bilhGes de reais”, em
Carta Capital, 6 fev. 2016, disponivel em:
<http://www.cartacapital.com.br/especiais/infraestrutura/para-desafogar-o-transito-Brasil-deve-
investir-235-bilhoes-de-reais>. Acesso em 16 fev. 2016.

% No Rio de Janeiro, 2,8 milhdes de trabalhadores levam, em média, 141 minutos nas viagens casa-
trabalho-casa.
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considerando o orcamento destes entes federativos®!, obras deste porte
levariam anos para serem implementadas (GEHL, 2013).

Neste contexto, uma das alternativas encontradas pelas pessoas e
por alguns governos, estes na formulacdo de politicas publicas, tem sido o
uso da bicicleta. Este meio de transporte, de baixo custo para o poder pu-
blico e para os usuarios, tem revolucionado a forma como sao estruturados
os projetos de mobilidade urbana em diversas cidades, resultando em me-
Ihorias significativas através de investimentos e planejamentos eficazes.

Pesquisadores da Universidade de Auckland (CONNOR, KEARNS, MA-
CMILLAN, REES, WITTEN, WOODWARD, 2014), na Nova Zelandia, demons-
traram que, para cada délar investido na construgdo de vias ciclaveis, o
governo das cidades poderia economizar vinte e quatro délares. O estudo
teve como objetivo analisar e comparar os efeitos das politicas destinadas a
comutacdo dos automoveis pelas bicicletas em uma cidade onde os carros
sdo predominantes. Para a contabilizacdo dos custos, foram consideradas
as reducgdes dos gastos em salde, poluicdo e trafego.

Até o final da década de 1990, apenas 20% dos habitantes de Bogota,
na Colémbia, possuiam veiculos automotores. Ainda assim, a maior parte
dos investimentos em transportes foi direcionada para o uso destes mo-
dais, resultando numa disparidade no ambito da mobilidade da cidade.

A partir de 1998, o governo da capital colombiana passou a priorizar
0s 80% das pessoas que ndo tinham acesso a carros e/ou motos. O pleito
era promover o desenvolvimento social e econdmico da cidade, oportuni-
zando boas condi¢des de vida e mobilidade aos cidaddos desfavorecidos.
Além de melhorar o sistema de transporte publico, cal¢adas que serviam de
estacionamento para carros foram limpas e reconstituidas e 330 quilome-
tros de novas vias ciclaveis foram implantados (GHEL, 2013).

Copenhague comprovou que a possibilidade de melhorar a mobilida-
de urbana da cidade, reduzindo consideravelmente o fluxo de carros, atra-
vés do estimulo ao uso de bicicletas é real. De acordo com o dinamarqués
Jan Ghel (2013), arquiteto e sécio-fundador da Gehl Architects — Consulto-

! No or¢camento de 2016, o Governo Federal destinou, através do Programa de Aceleragdo ao Cres-
cimento — PAC, apenas 25,1 bilhdes de reais para obras do setor de infraestrutura social e urbana das
cidades brasileiras. O valor ainda devera sera distribuido nas seguintes areas: habitagcdo, mobilidade
urbana, saneamento, prevengdo em areas de risco, recursos hidricos, equipamentos urbanos e cida-
des histéricas.  Ver “Projeto de Lei Orgcamentdria Anual — PLOA 2016. Disponivel em:
<http://www.orcamentofederal.gov.br/orcamentos-anuais/orcamento-2016/ploa/orcamento-

cidadao-2016.pdf>. Acesso em 18 fev. 2016
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ria de Qualidade Urbana, na capital da Dinamarca, foi determinado para a
cidade, enquanto principio da politica urbana voltada para o ciclismo, que
as bicicletas tenham espaco préprio em ruas comuns, que fazem parte do
trafego rotineiro de cada cidadao.

A politica urbana voltada para o uso da bicicleta aplicada na capital
dinamarquesa vai além dos mais de 400 quilémetros* de ciclovias distribu-
idas pelas ruas da cidade®. O sistema de locomocdo que assegura seguran-
¢a e acessibilidade para os ciclistas foi desenvolvido e integrado aos demais
meios de transportes coletivos. L3, os trens, metrd e taxis foram estrutu-
ralmente modificados para tornarem-se aptos a transportar, além dos pas-
sageiros, as suas bicicletas (GEHL, 2013). H4, ainda, diversos pontos com
bicicletarios dispostos ao longo das vias, possibilitando que os ciclistas es-
tacionem seus veiculos com seguranga, bem como bicicletas de uso publico
a disposicdo dos moradores e/ou turistas.

Os resultados™ nesta cidade que almeja neutralizar a emissdo de
carbono na atmosfera até o ano de 2050 sdo entusiasmantes: 50% da po-
pulacdo total utiliza a bicicleta para ir trabalhar ou estudar; 25% das fami-
lias que tém dois filhos e que residem em Copenhague tém uma bicicleta
de carga que serve para transportar as criangas para as escolas e outros
locais; mais de 1,2 milhGes de quilometros sdo percorridos de bicicleta, por
ano; o centro de Copenhague possui mais bicicletas que habitantes; dos
membros do Parlamento dinamarqués, 63% se deslocam utilizando as bici-
cletas.

Vimos que, no Brasil, a bicicleta, enquanto meio de transporte, ainda
é pouco explorada pela populagdo (7%, de acordo com o supramencionado
levantamento do CNI). Entretanto, o timido uso é realizado, majoritaria-
mente, pela classe trabalhadora.

Em que pese ser o instrumento normativo, por si s6, insuficiente para
alterar a realidade da mobilidade urbana das cidades, acreditamos ser de
fundamental importancia a sua existéncia, formulada de acordo com os
parametros bdsicos do Plano Nacional de Mobilidade Urbana. Caso contra-
rio, permanecerao enfraguecidos os questionamentos que precisam surgir
diante das omissdes e arbitrariedades municipais.

2 A ciclovia mais movimentada possui, em um dia, cerca de quarenta mil passagens de bicicletas.
3 Ver site oficial da Dinamarca, disponivel em: http://denmark.dk/pt/viver-uma-vida-verde/cultura-

ciclista-dinamarquesa/os-habitantes-de-copenhague-adoram-suas-bicicletas/. Acesso em 18 fev.
2016.
* Idem.
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As regibes centrais e periféricas das cidades brasileiras carecem de
um Plano Diretor Urbano que tenha, dentre os seus principios, objetivos e
diretrizes, a bicicleta enquanto importante instrumento de modificacdo
econdmica, politica e social da cidade. Favorecer o uso do referido modal, a
partir da implementacao de ciclovias democraticas, interligadas pelo maxi-
mo de ruas possiveis, separadas fisicamente das vias destinadas aos auto-
moéveis, bem como através da instalacdo de bicicletdrios, significaria reco-
nhecer as necessidades da classe trabalhadora, que utiliza o meio alternati-
vo de transporte enquanto veiculo util para o deslocamento dentro e fora
do espaco urbano.

Caso contrario, politicas urbanas desiguais se perpetuardao. Os esta-
cionamentos ocupardo tanto espaco quanto for possivel. O transporte pu-
blico terd tarifas cada vez mais excludentes, o pedestre e o ciclista deverao
enfrentar o dia a dia abrindo mao da sua integridade por entre os automo-
veis enfileirados nos congestionamentos.

5. Conclusao

Durante a construgdao do presente artigo, buscamos analisar como
sdo estabelecidas as relacdes de forca e poder existentes no dambito da
mobilidade urbana nas grandes e médias cidades do pais, uma vez que
constatamos opinides divergentes quanto as formas de organizacdo e utili-
zacdo do espago urbano. Em um dos extremos verificamos que os interes-
ses dominantes, perpetuados através das influéncias proporcionadas pelo
grande capital, revelaram ser um dos determinantes da forma como se
constroem as ruas, designando quais modais — e, consequentemente, qual
classe social — devem ser priorizados no planejamento urbano das cidades.
No outro extremo, identificamos um movimento que vem sinalizando e
requerendo que politicas de inclusdo sejam também consideradas na arqui-
tetura urbana; especialmente representado pelos usudrios do transporte
publico e dos modais alternativos, a exemplo dos ciclistas.

Orientamos a nossa analise a partir de uma perspectiva critica, que
almeja resgatar/reclamar para o Direito sua fungdo social e histdrica, con-
forme as reflexdes de Luis Alberto Warat (WARAT, 1982), combatendo os
lugares comuns criados para reafirmar as referidas relacées de poder.

Compactuamos, também, da postura militante de Roberto Lyra Filho
(FILHO, 1984), defensor de um Direito que ndo se acomoda, que choca, que
é instrumento de luta, que se contrapGe a dogmatica isolada e aquilo que
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foi estabelecido enquanto a “melhor verdade”. E assim, para nos inquie-
tarmos diante das questdes que foram debatidas, buscamos interligar areas
de conhecimento distintas— direito, urbanismo, geografia, histéria, sociolo-
gia, etc.

O discurso desenvolvimentista, adotado pela ideologia dominante,
aplicado na légica — dialética — estrutural que compreende a circulagdo de
mercadorias e mao de obra, revelou-se capaz, através da reafirmacao de
lugares comuns — mais carros e vias equivalem a mais desenvolvimento —
de dissimular a segregacado social existente no ambito da mobilidade nas
cidades. No imagindrio coletivo, ao invés de constar o questionamento “por
que devo possuir um veiculo?”, muitas vezes o que se questiona é “por que
ainda ndo possuo o meu veiculo?”.

Em que pese haver dispositivos legais que, em tese — ja que estamos
num Estado que se diz democratico de direito — deveriam orientar o plane-
jamento urbano das cidades de forma a contemplar as necessidades de
toda a populagdo, garantindo a liberdade de locomogdo independente da
aquisicdo de um veiculo automotor, os moradores da urbe se véem cada
vez mais reféns da necessidade de modais motorizados ou das parcerias
publico-privadas que instituem os onerosos e desconfortaveis transportes
publicos urbanos.

Deste modo, a liberdade nas cidades, durante o desenvolvimento do
presente escrito, mostrou estar, nos meios de reproducdo da ideologia
dominante, associada a “autonomia” concedida aos trabalhadores para
aquisicdo de automodveis motorizados, estando desimpedidos, assim, para
se locomover pelas diversas via garantidoras do propalado desenvolvimen-
to. Em sentido contrario, optar por modais que ndo se adéquam aos lucra-
tivos padrdes de consumo estimulado no ambito da mobilidade urbana,
como é o caso das bicicletas, significa estar a margem dos investimentos
publicos.

Os dados coletados durante a pesquisa revelaram que, dentre as
pessoas que utilizam a bicicleta enquanto meio de locomogdo, boa parte
delas pertence a classe trabalhadora que percebe menos do que trés sala-
rios minimos mensais. O levantamento ocorreu a partir da realidade das
principais metrépoles brasileiras. Consideramos que estes percentuais
seriam notavelmente maiores caso fosse analisada a utilizagdo da bicicleta
nas pequenas e médias cidades espalhadas pelo Brasil. Ocorre que, ainda
nao existem dados que exponham como funciona a divisdo social no ambi-
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to da mobilidade urbana na maioria dos centros urbanos que se encontram
mais afastados das principais metrépoles.

Neste sentido, observamos que o estudo voltado para o direito a
uma mobilidade urbana democratica, que contemple, principalmente, as
formas de locomocao acessiveis a classe trabalhadora, capazes de emanci-
par as ruas das cidades dos interesses hegemonicos, ainda requer uma
analise mais profunda e detalhada, principalmente nas cidades em desen-
volvimento que ndo compde a lista dos grandes centros urbanos.

A sintese preliminar que alcangamos é que a mobilidade urbana das
principais grandes e médias cidades brasileiras pode estar determinada
pelos interesses propostos na agenda neoliberal, que privilegia uma classe
em detrimento da outra, assim como nas demais realidades da sociedade
capitalista. Lutar pela democratizacdo do acesso aos servicos que oferecem
locomocdo, através da emancipacdo das formas de transporte, significa
oferecer a classe trabalhadora uma forma de resistir as tensdes estruturais
e ideoldgicas do capital.

Nestas ultimas linhas, afirmamos que os objetivos da presente pes-
quisa ndo se exaurem neste artigo. Ainda ha muito que ser discutido e pro-
posto a fim de se alcancar a melhor — mas ndo absoluta — verdade. Uma
verdade que levara em conta a democracia e o necessario fim das diversas
formas de segregacao social.
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