Cidade, Mobilidade Urbana e Vida Contemporanea
Resultado de Investigacao finalizada
GT 02- Cidades Latino-americanas no novo milénio

Orlando José Ribeiro de Oliveira (UESB- Brasil)
Marilia Flores Seixas de Oliveira (UESB- Brasil)
Clara Flores Seixas de Oliveira (UESB - Brasil)

RESUMO

Desde a industrializacdo, o0 mundo tem experimentado um processo acelerado de urbanizacdo,
com o aumento da concentracdo populacional nas cidades, atingindo um marco histérico em 2008,
guando mais da metade da populagdo tornou-se urbana. A mobilidade urbana, compreendida de
maneira ampla, que abarca as multiplas formas de deslocamento de pessoas e bens pela cidade,
seja por meios motorizados ou ndo motorizados, € um elemento central para se pensar a
qualidade de vida e a satisfacdo das necessidades humanas na contemporaneidade. Assim, a
mobilidade urbana pode ser considerada como um atributo das cidades, a saber, o de possibilitar
o deslocamento fécil, seguro e saudavel das pessoas e dos bens que nela circulam, estimulados
pelos diversos motivos e fungoes.
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A mobilidade urbana, compreendida de maneira ampla, que abarca as multiplas formas de
deslocamento de pessoas e bens pela cidade, seja por meios motorizados ou ndo motorizados, é
um elemento central para se pensar a qualidade de vida e a satisfacdo das necessidades humanas
na contemporaneidade. Segundo definicdo do Ministério das Cidades (BRASIL, 2007), a
mobilidade urbana pode ser considerada como um atributo das cidades, a saber, o de possibilitar
o deslocamento facil, seguro e saudavel das pessoas e dos bens que nela circulam, estimulados
pelos diversos motivos e fungdes. Trata-se da interacdo entre a cidade e as pessoas nos diversos
aspectos da vida cotidiana, sendo que diferentes fatores da cidade facilitam, restringem ou
condicionam a mobilidade das pessoas.

Atualmente, mais da metade da populacdo mundial vive em cidades, devendo este
percentual chegar até 65% no ano de 2050, segundo estimativa presente na Carta Mundial pelo
Direito a Cidade. No Brasil, esse indice chega a cerca de 80%. Desta forma, € latente a
preocupagdo com 0s rumos que tomam o desenvolvimento das cidades, especialmente no marco
da globalizacéo e do avanco do capitalismo na sua forma neoliberal. A estrutura e a distribuicao
de bens e servigos no solo da cidade afeta diretamente a vida dos seus habitantes, pois trata-se da
propria necessidade de reproducdo do viver dos citadinos, j& que "para continuar a viver e a
participar das atividades da sociedade, as pessoas precisam refazer-se constantemente [...], 0
processo de reproducdo requer o desempenho de Vvérias atividades de consumo”
(VASCONCELLOS, 2001, p. 37). Assim, para reproduzirem-se enquanto seres sociais, as
pessoas nas cidades precisam ter acesso a certos bens e servigos basicos como emprego, saude,
educacdo, alimentacdo, lazer, cultura etc. Tem se reivindicado pelo nome de direito a cidade a
garantia desse conjunto de direitos necessarios a vida das pessoas nos centros urbanos.



Compreende-se que o territdrio das cidades deve ser um espaco de exercicio e cumprimento
pleno dos direitos coletivos e individuais de modo a assegurar a distribuicdo e uso equitativo,
universal, justo, democratico e sustentavel dos recursos, riquezas, servicos, bens e oportunidades
das cidades (Carta Mundial pelo Direito a Cidade). O direito a cidade compreende todos 0s
direitos civis, politicos, econébmicos e sociais dos citadinos, como o direito ao trabalho, a
moradia, a saude, a agua, a educacdo, mas também direitos coletivos como o direito ao meio
ambiente, a participacdo efetiva na gestdo das cidades, o direito ao transporte publico, a
mobilidade.

Verifica-se, entdo, que a mobilidade urbana figura como um dentre os pilares que compdem
o direito a cidade, mas também como um elemento garantidor do préprio direito a cidade, na
medida em que possibilita 0 acesso aos servicos e oportunidades que constituem o exercicio
pleno desse direito, especialmente num contexto de dispersdo das atividades urbanas.

Tendo em vista a distribuicdo desigual destes servicos pela cidade, a mobilidade urbana
demonstra-se como elemento essencial para 0 acesso a estes bens e exercicio dessas funcdes,
sendo, portanto, necessaria a reproducdo da vida humana nas cidades. A busca ou a reivindicagédo
do direito a cidade em sua plenitude, que assegure a dignidade e 0 bem estar coletivo das pessoas
nas cidades, perpassa, portanto, necessariamente, as discussdes sobre a mobilidade urbana.

Nesse sentido, percebe-se que a forma como se expande a cidade e os decorrentes usos e
ocupacdes do solo podem facilitar ou dificultar o acesso aos bens e servicos essenciais, sendo
que, segundo Pereira (2007), o modelo de desenvolvimento das cidades na maioria dos paises de
terceiro mundo caracteriza-se por estabelecer padrdes de concentracdo de renda e poder,
resultando numa urbanizacdo acelerada com destruicdo do meio ambiente, privatizacdo dos
espacos publicos, segregacdo e exclusdo socioespacial, e, consequentemente, a privacdo de
direitos. Nesse processo de expansdo desordenada, o0 oferecimento de bens e servicos essenciais
tendem a se centralizar em certas areas da cidade (geralmente no centro), permanecendo as
demais alheias aos processos de desenvolvimento.

O processo de urbanizacdo das cidades brasileiras caracteriza-se pela segregacao
territorial. A populacdo é gradativamente expulsa dos centros para as periferias,
numa ldgica de exclusdo social que concentra a oferta de servi¢os publicos e
empregos no centro, distribuidos de forma desigual, aumentando assim a
demanda por transporte publico para atender aos deslocamentos entre grandes
distancias. O sistema de transporte geralmente ndo supre a demanda
adequadamente. Como resultado os mais pobres ficam segregados espacialmente
e limitados em suas condi¢Ges de mobilidade. (MDT, 2009, p.12)

Portanto, a possibilidade de mover-se sobre o espaco urbano ndo é, de modo algum,
uniforme ou neutra, pelo contrario, apresenta variagdes significativas a partir das potencialidades
disponibilizadas pelas estruturas econémicas e de poder aos individuos ou aos grupos sociais.
Mais do que uma opcdo individual, a forma como as pessoas se deslocam é condicionada por um
acesso ou exclusdo a determinadas oportunidades. Dessa forma, a classe a que o individuo
pertence, seu género, o padrdo de consumo, a insercdo econdmica, 0 acesso a informacdes séo
alguns dos elementos que constituem, segundo Gomide (2003), a instancia politica da
mobilidade, seu contetudo social. Portanto, a mobilidade urbana pode figurar tanto como um
instrumento de acesso a cidade e inclusdo social quanto como uma origem de exclusdes e reforgo
e perpetuacdo das desigualdades existentes. E, segundo Gomide [s/d],



0 transporte publico €, além de um componente do sistema de mobilidade urbana
das cidades brasileiras, um instrumento de promoc¢do da equidade social. No
entanto, se os servi¢os ndo forem ofertados de forma adequada as necessidades
da populacdo, especialmente a mais pobre, ele pode, ao contrario, transformar-se
numa “barreira” ao acesso as oportunidades que as cidades oferecem.
(GOMIDE, s/d).

Para GOMIDE (2003, p.10), a relacdo entre transporte urbano e desigualdade social pode
ser compreendida tanto de forma indireta (com externalidades implicando efeitos sobre a
atividade urbana econémica, que podem afetar 0 emprego e a renda), quanto de maneira direta,
envolvendo o acesso a servigos e atividades sociais, bem como a oportunidade de trabalho.

H& uma relacdo entre o peso que 0s transportes representam para os orcamentos familiares
e a renda disponivel, sendo que familias com rendas menores gastam, proporcionalmente, muito
mais de seus orcamentos com transporte (GOMIDE, 2003), o que representa uma repercussao
imediata na condicdo de mobilidade dos grupos sociais, demonstrando, assim, a relagéo direta
entre as desigualdades sociais e a capacidade de mover-se sobre o sitio urbano. Pesquisas da
Companhia do Metropolitano de Séo Paulo, de 1997 (apud GOMIDE, 2003), demonstram que a
renda familiar € uma determinante fundamental das condi¢cdes de mobilidade urbana, isto é, da
forma de deslocamento utilizado, além da quantidade, o motivo e o tempo médio das viagens. As
familias mais pobres realizam menos viagens, em sua maioria a pé ou em transportes coletivos,
quase exclusivamente por motivo de escola e trabalho. A medida que aumenta a renda familiar,
aumenta-se a proporcao de viagens realizadas por outros motivos, como lazer, compras e saude.
Quanto aos fatores que motivam a realizacdo de viagens a pé, as respostas mais apontadas foram
0 alto custo da conducéo coletiva, a distancia do ponto/estacao ou, ainda, a demora da conducao.

A inexisténcia ou a precariedade na oferta dos servicos e as altas tarifas do transporte
publico, por exemplo, restringem as oportunidades de trabalho dos mais pobres (ha procura de
emprego ou no deslocamento ao local de trabalho), condicionam as escolhas do local de moradia,
e dificultam o acesso aos servicos de satde, educacao e lazer (GOMIDE, 2003, p.10).

Toda reflexdo sobre a mobilidade deve, portanto, considerar seu carater politico-
econémico, e levar em conta o fato de que, apesar do paradigma dominante das cidades
brasileiras ser centrado no automoével privado, a maioria da populacdo estd a margem desse
padrdo de consumo, e depende do transporte publico e da prdpria forca fisica para poder
deslocar-se pelo sitio urbano e ter, efetivamente, acesso a cidade. "Os segmentos de menor renda,
muitas vezes por falta de mobilidade que gera baixo grau de acessibilidade, ndo se movem pela
cidade, desconhecendo muitas parcelas de seu territorio e ndo tendo oportunidade de apreendé-la
como totalidade" (PEREIRA, 2007, p. 61).

Sabe-se que diversas cidades brasileiras enfrentam crises diferenciadas que se relacionam,
em ultima instancia, ao modo de vida centrado no individualismo e no consumismo, e que se
reflete, na questdo da mobilidade, no modelo de deslocamento centrado no automovel privado.
Segundo Nazareno Stanislau Affonso (2009), as origens dessa opcdo pelo automovel privado
remontam, no Brasil, ao governo de Juscelino Kubitschek, quando estabeleceu-se um processo de
substituicdo de importacdes e a alocagdo de diversas montadoras. Aliado a isso, 0s instrumentos
midiaticos comecaram a difundir uma ideia de desenvolvimento nacional associado ao american
way of life, que, dentre outros fatores, vende a iluséo do carro como um instrumento de poder,
independéncia e status quo. Passa-se a se constituir no Brasil uma politica urbana baseada no
modelo estadunidense, que baseia-se na dispersdo das cidades e, consequentemente, no aumento
das distancias e das demandas para deslocamento, a que se responde 0 aumento do uso do



automovel. Ainda segundo o autor, esse modelo de mobilidade foi planejado pelas proprias
montadoras, em especial a General Motors. A partir de entdo, a cidade brasileira comega a se
transformar em espacos exclusivos para a circulacdo do automdvel privado, e outras alternativas
de transporte publico, como os bonde e os trens, sdo deixadas para tras.

Desde entdo, a situacao se agrava progressivamente. O governo, em suas esferas estaduais,
municipais e federais, atua favorecendo a inddstria automobilistica, estabelecendo isenc¢des
fiscais, reduzindo a aliquota do IOF na compra de motocicletas e o IPI na compra de automdveis,
além de desenvolver politicas de acesso ao crédito e financiamento que permitem as classes
médias a aquisicao de tais meios de transporte, antes muito mais dificil. Em 2007, o Brasil atingiu
o ranking de 9° lugar entre os produtores mundiais de automével e de 11° entre os exportadores,
fabricando 50 milhdes de veiculos em 50 anos, devendo atingir os proximos 50 milhdes deveriam
acontecer em 15 anos, segundo previsdes da ANFAVEA. De acordo com pesquisa realizada pelo
Observatorio das Metrépoles, baseada em dados do Departamento Nacional de Tréansito
(Denatran), a frota de veiculos das doze principais capitais do Brasil praticamente dobrou em dez
anos, um aumento que estas cidades nao podem suportar.

A hegemonia desse modelo de mobilidade centrado no automovel privado implica em
diversos efeitos negativos para a populacdo urbana e o meio ambiente, relacionados a emissao de
poluentes e gases de efeito estufa, aos congestionamentos, traumas e acidentes de transito, ao
aumento de doencas respiratorias e outras relativas ao sedentarismo, o que se reflete em altos
gastos aos cofres publicos e privados. Em muitas cidades brasileiras os indices de morte por
acidentes de transito sdo tdo absurdos que ha que se falar num "genocidio do transito”. Segundo
dados da ANTP (MDT, 2009), o transito gera 380.000 vitimas de acidentes por ano no Brasil,
gerando um custo anual de 12,3 bilhdes de reais para os cofres publicos, sendo que 78,9% deste
custo é de responsabilidade dos automoveis, que representam apenas 27,3% dos deslocamentos.
Além disso, a cidade voltada para o carro perde cada vez mais seu sentido de pertencimento e de
vivéncia comunitéria.

A rua passa a ser um espaco de ameaca constante a vida. Existe uma frase que diz: "Se
mede a democracia de um pais pela largura de suas calgadas". O carro comegou a “comer” 0s
canteiros centrais e as calgadas, as bicicletas comecaram a ser ameacadas de forma assustadora,
assim como os pedestres. Os indices de morte no transito sdo de cem pessoas por dia, e entre 300
e 600 ficam com alguma deficiéncia (AFFONSO, 2009).

Embora essa crise da mobilidade seja latente e sintomatica, as respostas do poder publico
a tal problematica, na maioria das vezes, acabam por reforcar o modelo hegemonico e criar uma
dependéncia nele, na medida em que visualiza a problemética numa perspectiva fragmentada. Por
exemplo, nas grandes cidades, séo feitos investimentos cada vez maiores em obras de adequages
viarias como viadutos, pontes, tdneis etc., o que responde aos problemas apenas de forma
momentanea, ja que o aumento da frota de carros e motos sempre satura a estrutura existente, e
acaba gerando um ciclo vicioso que ndo encara o problema de forma global. Entende-se que, se 0
planejamento das cidades estiver voltado para as pessoas e nao para 0s automoveis, a vida urbana
podera melhorar consideravelmente. No entanto, ndo € isto que se verifica. Enquanto as politicas
urbanas e os investimentos no Brasil permanecem centrados no carro, o transporte coletivo
continua precario e insuficiente para a demanda (o que, além de tudo, torna maior a exigéncia por
um automovel privado), e a utilizagdo dos meios ndo motorizados continua a ser uma aventura
ousada, pela auséncia de uma estrutura minima de seguranga na maioria das cidades.

As pessoas, enquanto seres politicos, apropriam-se do espaco de formas variadas, algumas
condizentes com as formas previstas e outras ndo, interferindo nos pressupostos formais das
politicas de transporte e transito. O exemplo mais claro estd no transito, em que a ocupacgao



violenta do espaco pelos motoristas reflete um aspecto da luta de classes. Se no campo do
trabalho o conflito principal se d& entre os detentores dos meios de producéo e os trabalhadores,
no transito o conflito basico se da entre a classe média e os trabalhadores, na forma automovel
versus Onibus/pedestres (VASCONCELLOS, 2001, p. 205).

Dessa forma, segundo Affonso (2009), o paradigma hegemoénico de mobilidade &,
sobretudo, baseado na exclusdo social, visto que "retira investimentos de um sistema que é para
todos, para atender interesses de 30% das viagens no Brasil." (AFFONSO, 2009). Embora, em
ultima analise, os maleficios dessa politica alcance a todas as geracfes presentes e futuras, uma
determinada parcela da populacdo - aquela que pode pagar - se beneficia com a cidade criada
para o automovel privado, pois usufrui da comodidade, autonomia e velocidade (relativa) que o
carro oferece, enquanto a imensa maioria paga os altos custos dessa politica. Os meios de
transporte efetivamente utilizados pelas classes mais baixas séo relegados a segundo plano em se
tratando de politicas e investimento, tornando sua utilizacdo algo muito penoso, o que dificulta ou
impossibilita o povo a ter acesso a cidade e seus beneficios.

A politica de mobilidade urbana vigente no Brasil, enquanto continuar priorizando o
automavel privado em detrimento de meios coletivos e ndo motorizados, permanecera servindo a
perpetuacdo das desigualdades e das negacdes aos direitos. Portanto, pensar e discutir o direito a
cidade implica, necessariamente, enfrentar as questdes relativas as politicas de mobilidade urbana
e 0 rompimento necessario com o paradigma centrado no automovel privado. Nesse sentido, €
imperante que o poder publico, em todas as suas esferas, abandone essa perspectiva setorial e
segmentada de resolucdo dos problemas e constituia uma visdo integral, complexa e
interdisciplinar da quest&o, na busca por uma mobilidade urbana efetiva, inclusiva e sustentavel.

Para tanto, é necessario desenvolver uma politica de mobilidade urbana integrada com o
planejamento de uso e ocupacgdo do solo urbano, com o intuito de reduzir as necessidades de
viagens motorizadas, além de diagnosticar e definir as rotas prioritarias para o transporte publico
e para as ciclovias/clicofaixas. Os investimentos no transporte publico coletivo precisam ser
crescentes e permanentes, a fim de reduzir o custo das tarifas, no intuito de universalizar o seu
uso, além de proporcionar uma melhoria consideravel na sua qualidade (incluindo conforto,
regularidade, pontualidade e acesso a todos as regies da cidade), para que, consequentemente,
ele se torne mais atrativo. E importante também incentivar o desenvolvimento e utilizacio de
novas tecnologias que imprimam maior eficiéncia e sofisticacdo ao transporte publico, reduzindo
também os prejuizos ao meio ambiente.

A localizagdo dos equipamentos urbanos, dos loteamentos e conjuntos habitacionais, das
fabricas, do comércio, dos equipamentos publicos em geral, e as relaces territoriais que se
desenvolvem no espaco da cidade, devem ser pensadas de forma integrada a disponibilidade
servigos de transporte e de outros servigos publicos como &gua, energia, coleta de lixo etc., para
prover 0 necessario para garantir uma vida digna. Dai a importancia de se planejar e adotar um
Sistema de Transporte Coletivo Urbano de média e alta capacidade, integrado e eficiente, menos
poluente possivel, com conforto e regularidade (MDT, 2009, p.47)

Tendo em vista a preocupacdo também com aspectos da salude e do meio ambiente, é
urgente a implementacdo de uma politica de incentivo aos meios ndo motorizados, como 0s
deslocamentos a pé ou de bicicleta. Conforme se verificou acima, as classes baixas e médias ja se
utilizam bastante desses meios, embora as condi¢gdes de estrutura e seguranga na maioria das
cidades brasileiras ndo favoreca essa prética. E preciso, entdo, investir em estrutura para tanto,
como criagéo e revitalizagdo de calgadas, ciclovias e ciclofaixas e do sistema de sinalizacdo de
transito, além de outras formas de incentivo e sensibilizagdo para que essa pratica se amplie e se
generalize em todos 0s segmentos da sociedade, pois observa-se que sua utilizacdo pelas classes



mais altas permanece, via de regra, restrita aos momentos de esporte e lazer, em se tratando de
deslocamento propriamente dito, a opcdo pelo automovel privado ainda € maioria. Investir em
tais deslocamentos implica na melhora dia imagem urbana, além de se retomar o sentido humano
das ruas, como um local de convivéncia comunitaria e estabelecimento de vinculos de
pertencimento, onde as pessoas efetivamente se encontrem, criem contatos e trogquem
experiéncias, e ndo apenas circulem enclausuradas em seus automoveis, guiados sempre pela
logica da velocidade. E importante também desenvolver politicas com carater de
intermodalidade, a fim de constituir redes integradas de ciclovias e calgadas combinadas com o
sistema publico de transporte, de modo que as estacGes de transporte publico oferecam sempre
servigos de estacionamento de bicicletas, por exemplo.

Existem experiéncias interessantes em curso também no sentido de promover incentivos
fiscais a empresas que estimulem seus funcionarios a utilizar meios coletivos e ndo motorizados,
bem como criar prémios e beneficios aos municipios que implementem politicas nessa linha.
Paralelo ao incentivo ao uso dos meios coletivos, é necessario desincentivar o uso do automoével
privado, através de medidas como reducdo das pistas veiculares e eliminacdo de pistas de
estacionamento, rodizios, pedagios etc. Medidas como essas e outras tendem a renovar 0 espago
urbano, reequilibrando a via publica entre pedestres, ciclistas e usuarios de transporte publico.

Nesse contexto, o Brasil apresenta ja algumas experiéncias consideradas inovadoras, que
vao na contramao da politica hegem®onica, porém ainda um tanto isoladas. Contudo, recentemente
foi aprovada a Lei Federal n® 12.587/2012, que institui a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, estabelecendo os principios, diretrizes e instrumentos para 0s transportes nos municipios
brasileiros, modificando a regulacdo anterior relativa a necessidade de elaboracdo de planos de
mobilidade por parte das cidades pequenas, e incorporando a ordem normativa brasileira
principios como a acessibilidade universal e o desenvolvimento sustentavel das cidades. Trata-se
de uma legislacdo bastante avancada, pois confronta o modelo de cidade e mobilidade instituido,
apontando para a transicdo rumo a um novo modelo, na medida em que postula a justa
distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigcos e a
equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros, defendendo como
prioridade o investimento em transportes publicos coletivos e ndo motorizados.

Contudo, a politica do Estado brasileiro € contraditoria: a0 tempo em que aprova uma
legislacdo como essa, continua incentivando a compra de automoveis de diversas formas, o que
demonstra a limitacdo de um instrumento legal e a necessidade de uma acdo articulada da
sociedade civil organizada para pressionar e fazer com que a lei seja efetivamente cumprida. O
exemplo de outros paises onde ja vigora um novo paradigma de mobilidade urbana, como a
Holanda, demonstram como foram decisivas as mobilizagdes e intervengdes populares para que
houvesse essa transicdo. Uma nova visdo da cidade ndo partira somente dos gabinetes dos
planejadores e gestores urbanos, mas somente se dard de fato quando houver um envolvimento
consciente e critico por parte das pessoas que a habitam, dai a importancia das politicas serem
desenvolvidas de modo a proporcionar a maxima participacdo possivel da sociedade nos
processos decisorios, além de serem acompanhadas sempre de acdes educativas amplas.

A garantia do direito constitucional a cidade implica ndo somente o direito de se viver na
cidade, mas de ter pleno acesso de fato a todos os servicos e oportunidades que a cidade oferece,
0 que perpassa, necessariamente, pela questdo do transporte. A Constituicdo Federal, em seu
artigo 182, estabelece como competéncia dos municipios estabelecer uma politica urbana que
tenha como objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das func¢des sociais da cidade e garantir o
bem-estar de seus habitantes. As medidas acima propostas pretendem, nesse sentido, contribuir



para a construcdo de um novo modelo de mobilidade urbana, que seja sustentavel, universal e
inclusivo, a fim de garantir o direito a cidade e imprimir um carater mais humano a esse espaco.

A propria nocdo de mobilidade, sendo dindmica, implica tenséo e dualidades que traduzem
a cidade e seus elementos (espacos privados x espacos publicos; individuo x coletividade;
contiguidade x distancia; fluxo x dispersdo; isolamento x mesclagem) e também as relacdes
sociais que nela se processam. E no movimento e no fluxo que acontecem também o pensamento,
a relacdo, a comunicacao, o dialogo, a troca, bem como, numa perspectiva macro, a vida politica,
social e cultural.

Problemas como externalidades negativas (poluicdo sonora e do ar, com emissdo de gases
de efeito estufa, congestionamentos, traumas e acidentes), associados a crise dos transportes
publicos, sdo agravados por questdes ligadas ao paradigma hegemonico de planejamento e gestao
urbanos, voltados para o automovel. Orgcamentos comprometidos com estrutura viaria e demais
externalidades do modelo dificultam a constru¢cdo de um novo paradigma de mobilidade urbana,
socialmente justa e ambientalmente saudavel, que possa ser capaz de minimizar os problemas do
aquecimento global e da vida urbana contemporanea, estabelecendo também uma conscientizacéo
maior em relacdo a importancia das atitudes individuais e coletivas para a contribui¢cdo do
enfrentamento das mudancas climaticas.

A reflexdo sobre a mobilidade precisa, portanto, considerar o seu carater politico-
econémico, levando em conta o fato de que, apesar do paradigma dominante das cidades
brasileiras estar mais comprometido com os automoveis particulares, a maior parte da populacdo
se encontra a margem deste padrdo de consumo, dependendo do transporte publico ou das
proprias pernas para poder mover-se espacialmente.

Frente a tendéncia crescente de urbanizacdo no mundo, o problema da mobilidade humana -
bem como do deslocamento de bens e produtos - passa a ser de grande importancia para a analise
do enfrentamento do aquecimento global, considerando-se os impactos destas atividades sobre o
meio ambiente e também sobre a salde das pessoas e das comunidades, uma vez que do modelo
preponderante decorrem diversos fatores que produzem impactos negativos para a vida dos
cidadaos e para os or¢camentos (publicos ou particulares).
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