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INTRODUCAO

A recente difusao do modelo de transporte publico coletivo conhecido
como Bus Rapid Transit (BRT) em diversas cidades do mundo tem suscitado
uma ampla discussdo acerca do planejamento e da gestao da mobilidade ur-
bana. O BRT tem sido promovido por agéncias de cooperacao internacional e
orgaos multilaterais como uma solucéo eficiente, sustentavel e economica para
resolver os graves problemas de mobilidade que afetam as grandes cidades, se
comparado com outros modelos de transporte. Este sistema foi implantado em
mais de 181 cidades com contextos fisicos, sociais e politicos diferentes (GLO-
BAL BRT DATA, 2014).

O BRT tem sido constituido em um modelo de mobilidade urbana a partir
das experiéncias internacionais de numerosas cidades que tem criado diferentes
estratégias para melhorar o transporte urbano. Na sua difusdo tem sido funda-
mental a participacdo dos organismos internacionais como o Banco Mundial
(DENG; NELSON, 2011) e de agéncias internacionais de cooperacao como o
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento, ITDP. Especificamente
o ITDP, como organizacdo social internacional sem fins lucrativos, assessora a
implementacao técnica, de infraestrutura e de gestdo do sistema. Esta organiza-
¢éo tem contribuido, por exemplo, na elaboracao de um Manual de BRT, Guia de
Planejamento (ITDP, 2008), que corresponde a um conjunto de lineamentos para
os BRT brasileiros, junto com o Ministério das Cidades.

Neste documento, o BRT é concebido como um sistema articulado de
onibus de alta capacidade de transporte de passageiros, com gestao empresa-
rial, linhas estruturadas, vias segregadas e exclusivas na maior parte das rotas,
tecnologias veiculares de baixa emissao, redes troncais ou corredores centrais,
localizacao das vias no canteiro central, estacoes estruturadas ao nivel da plata-
forma e do veiculo, sistemas de cobranca eletronica fora do 6nibus, incorporacao
de sistemas de trafego inteligentes, integracao fisica e tarifaria com sistemas de
alimentacéo e integracdo com outros modos de transporte (2008).

O modelo esta sendo promovido como alternativa de rapida construcéo,
eficiente e de alto impacto positivo, em comparacao aos altos custos de constru-
céo dos tradicionais sistemas de transporte baseados no metrd. Também é adota-
do como reacdo a crise dos sistemas de dnibus em virtude de sua fragmentacao,
baixa qualidade e altos niveis de informalidade, e como um aperfeicoamento de
solucoes anteriores baseadas na criacao de vias exclusivas, ja implantadas em

varias cidades australianas, europeias e americanas (LERNER, 2009)
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Boa parte do manual esta baseado nas propostas dos prefeitos Enrique
Penalosa, de Bogota e de Jaime Lerner de Curitiba, principais agenciadores e
difusores do modelo. No manual, propoe-se a criacdo de redes de espacos publi-
cos, como parte de um projeto de cidade orientado a favorecer os usos publicos
e a restringir a utilizacdo do automoével como principal modo de transporte.
Neste documento define-se a construcao deste tipo de espacos como uma estra-
tégia para melhorar o paisagismo da cidade, contribuir na operacéo do sistema
de transporte, garantir a seguranca, diminuir os efeitos ambientais pelo uso de
combustiveis fosseis, atender as demandas de servicos dos passageiros, favorecer
formas de mobilidade alternativas, entre outros beneficios. A construcdo de ci-
clovias, pracas, calcadas, passarelas, rampas, sinalizacoes, elementos de mobilia-
rio, iluminacéo, ndo é considerada a partir desta perspectiva, como um elemento
acessOrio, mas como um eixo estruturante do modelo (ITDP, 2008).

A partir de um exercicio de pesquisa comparada, analisamos as conti-
nuidades e descontinuidades na implementacdo deste modelo de transporte
coletivo, especialmente no que diz respeito ao papel dos espacos publicos na
formulacao e implementacao a partir da década de noventa. Observamos, em
primeiro lugar, como embora tenha caracteristicas relativamente homogéneas,
o modelo é recontextualizado e adaptado as condicoes locais, relativas aos ar-
ranjos politicos, fisicos e sociais. Consideramos, em segundo lugar, que a com-
preensao do papel dos espacos publicos nos sistemas de mobilidade nao tem
so consequéncias de ordem funcional, mas expressam diferenciais relevantes
em torno a definicao atribuida pelos agentes politicos locais ao ideal de ordem
urbana, em termos da ideia de cidadania, de projeto de cidade e das formas
de sociabilidade e convivio entre os cidadaos. Em terceiro lugar, entendemos
que a forma de compreensao do conceito tem desdobramentos direitos sobre a
qualidade, quantidade e localizacao dos espacos publicos produzidos em cada
um BRT locais.

Para tal fim, realizamos uma comparacao entre Bogota, Colombia e o Rio
de Janeiro, Brasil. Estas cidades apresentam caracteristicas muito diferentes na
sua morfologia, condicoes ambientais, praticas culturais, tradi¢oes urbanisticas,
composicado étnica. Porém, compartilham algumas caracteristicas, tais como sua
posicdo no subcontinente sul-americano, um tamanho similar de sua popula-
cdo, proximo a 6.3 milhoes de habitantes para o Rio (IBGE, 2014) e 74 para
Bogota (DANE, 2012), niveis elevados de pobreza, segregacao, violéncia e fave-
lizacdo (QUESADA, 2006). No entanto, também tém em comum o fato de que

as prefeituras municipais de ambas as cidades decidiram destinar uma porcéo
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importante de recursos putblicos ao desenvolvimento de projetos de mobilidade
urbana baseados no fomento do transporte ptblico e no desestimulo ao automo-
vel privado.

Nestas duas cidades a implementacao do BRT ocorreu durante as ultimas
duas décadas. Ainda que Curitiba tenha sido a primeira cidade onde o BRT foi
implantado e construido como um modelo de transporte publico (ha 31 anos),
Bogota tem sido reconhecida como a experiéncia-modelo na operacao deste sis-
tema de mobilidade para grandes metropoles e seu sucesso tem impulsionado
sua implantacdo em outras cidades.

Nesta cidade andina, o sistema, conhecido como Transmilenio, iniciou
sua operacao no ano 2000 e atualmente conta com mais de 112 Km em 11 corre-
dores, para transportar 2.185.617 passageiros. O caso do Rio de Janeiro é muito
mais recente, mas sua implantacao tem sido resultado de uma forte parceria
entre o ITDP tem contado com a assessoria do prefeito bogotano Penialosa (BRT
RIO, 2014). A implantacao do sistema de BRT, denominado Ligeirdo, comecou a
ser divulgada em 2009, no contexto da escolha da cidade para sediar alguns dos
jogos da Copa de Futebol e os Jogos Olimpicos de 2016. O sistema inaugurou sua
primeira linha em 2012, denominada Transoeste e iniciou este ano sua operacao
o BRT Transcarioca. Hoje o sistema transporta 2,765.600 mil passageiros e tem
14 corredores exclusivos para onibus articulados. (GLOBAL BRT DATA, 2014).

Com a experiéncia destas duas cidades em mente, organizados o trabalho
em duas partes. Na primeira realizamos uma discusséo tedrica sobre o conceito de
espaco publico e sua relacdo com a mobilidade urbana e destacamos as dimensoes
fisica, politica e social que estruturam a definicao deste conceito. Posteriormente
apresentamos os resultados da comparacio dos arranjos normativos da politica de
mobilidade local e o papel atribuido aos espacos publicos nos diferentes instru-

mentos de planejamento urbano das duas cidades segundo estas dimensoes.

ESPACO PUBLICO E MOBILIDADE URBANA:
UMA DICOTOMIA HEGEMONICA

A relacdo entre os conceitos de espaco publico e mobilidade urbana é
bastante problematica. Na maior parte dos estudos sobre a cidade produzidas
tanto na sociologia, como na geografia ou o planejamento, estes conceitos sio
concebidos de forma dicotomica. De um lado, considera-se que os espacos pu-
blicos sao lugares caracterizados pela densidade, riqueza e complexidade das

suas determinacdes material, politica e social e pela promocao do encontro e da
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sociabilidade; enquanto os espacos de mobilidade sao espacos abstratos, homo-
géneos e destinados fundamentalmente ao deslocamento (MODENES, 2008).
Existiria entdo uma oposicdo em termos fisicos, que se traduz entre pontos e
fluxos, entre lugares e redes, entre pracas e estradas. A morfologia destes es-
pacos tem consequéncias na construcdo de uma esfera de sociabilidade, onde
esta dicotomia se expressa entre espacos de permanéncia e de deslocamento, de
apropriacao e identidade comunitaria e de espacos de circulacao rapida, anoni-
mato e mobilidade. O recuo da sociabilidade, da diversidade e da identidade esta
associado também ao desaparecimento da esfera publica, traco politico essencial
dos espacos publicos. Observa-se na literatura como esta oposicao é formulada
entre espacos que fortalecem a esfera publica, o debate e o exercicio da cidadania
e 0s espacos de massas.

O papel dos espacos publicos esta intimamente ligado ao seu papel como
cenarios materiais ativos no processo de configuracao das praticas sociais. Em
razdo de sua natureza fisica, foi-se criando um forte acordo em relacdo as carac-
teristicas deste tipo de espaco em razao de aspectos tais como sua forma, uso e
acessibilidade. De fato, na maior parte dos trabalhos, o espaco aparece definido
a partir dos tipos morfol6gicos mais comuns, tais como pracas, parques, ruas,
assim como também, pelo seu carater multifuncional, sua riqueza estética e,
sobretudo, pelo livre acesso garantido pelas leis do Estado Moderno (SMITH &
LIGHT, 1997).

A definicdo sobre a sua materialidade inclui também um forte acordo em
relacao ao que tem se denominado como a morte do espaco publico, como re-
sultado do urbanismo moderno e do planejamento regional. Entre os principais
autores que representam esta perspectiva estariam Jane Jacobs (1992), Richard
Sennett (2001), Jordi Borja (1998), Marc Augé (2001). De forma mais ou me-
nos similar, criticam o urbanismo moderno pela criacao de ambientes urbanos
homogeéneos, areas vazias, ruas degradadas, areas em desuso, esvaziamento do
centro urbano, diminuicao da competitividade e perda da dimensao da vida pu-
blica da cidade. Para eles, esses fendmenos sdo o resultado da institucionalizacao
das propostas da citada escola de pensamento no governo da cidade, baseadas
na ideia de controle da vida urbana, mediante a promocao da suburbanizacao, a
especializacao funcional e a énfase na mobilidade privada.

Segundo Jane Jacobs (1992), em seu trabalho iconico publicado nos anos
sessenta, The death and life of great American cities, para reverter o quadro de de-
gradac@o urbana é preciso mudar as politicas publicas de planejamento. Jacobs

outorga um valor significativo as politicas vinculadas a revitalizacao das ruas,
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a promocao da diversidade de usos urbanos, a integracao das areas de favelas
e ao fortalecimento da identificacao dos cidadaos. O Estado local, como agente
orientador do ordenamento, deve agir nao no sentido de controlar e definir os
usos urbanos, mas para construir os cenarios adequados ao desenvolvimento
da diversidade social e espacial e ao crescimento do potencial econdomico e da
competitividade urbana.

No mesmo sentido da critica realizada por Jacobs, Richard Sennett (2001)
considera que o urbanismo moderno, baseado em uma concepc¢do mecanicista,
funcionalista e totalizante da cidade, pretende coordenar de forma massiva e
centralizada as estruturas publicas e privadas da cidade e as formas de convivio
da cidadania. Para ele o planejamento moderno esta baseado em uma tecnologia
que constréi maquinas modernas, monofuncionais, que anulam o espaco para
o conflito, a diversidade. Os subtrbios urbanos e as grandes avenidas e estradas
que os conectam sdo expressdo da perda da publicidade da cidade e das suas
possiblidades de exercicio da liberdade.

Para Sennett, o urbanismo moderno, quando institucionalizado como
politica publica, gera como consequéncia direta o recuo do espaco publico, o
que se traduz no enfraquecimento do cosmopolitismo necessario a convivéncia
no contexto de uma sociedade diversificada. Os seres humanos modernos ado-
taram uma atitude passiva, e como consequéncia, uma menor capacidade para
a sociabilidade, menor conhecimento e confianca na vida putblica. A agorafobia
urbana, ou o medo do publico, e a suspeita, sdo atualmente caracteristicas do
espaco urbano; e a homogeneizacdo e segregacdo espacial, sua expressao fisica.
Segundo Sennett, a transformacao dessa tendéncia exige uma mudanca na dis-
posicao fisica das cidades e de seus espacos publicos. Os habitantes da cidade
devem aprender a viver os conflitos que resultam do encontro com outros e, para
isso, é preciso produzir espacos que diminuam os niveis de controle externo e
promovam a mistura social e cultural. Como eixo orientador do planejamento,
sugere a promocao de cidades anarquicas, alternativas a pretensdo de controle
do urbanismo moderno. Defende a diversidade de usos, o aumento da densidade
e a descentralizacdo do poder, medidas que devem contribuir para a geracéo de
contextos que obriguem os cidadaos a se encontrar, debater e enfrentar a dor que
produz a incerteza, o desacordo e a diferenca.

Na mesma linha de analise adotada por Sennett e Jacobs, Borja (1998)
critica o urbanismo moderno por sua natureza funcionalista e os impactos dos
processos de globalizacao, mas considera que a politica publica urbana, median-

te a realizacao de projetos, é capaz de reverter as tendéncias que desestruturam
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os tecidos urbanos. Assim, fendmenos como a suburbanizacio, a baixa densida-
de, a desregulacdo, o zoneamento de usos e atividades de tipo monofuncional,
a especializacao do centro e a construcdo de grandes rodovias sdo consideradas
pelo autor como responsaveis pela perda do direito a cidade de muitos cidadaos.

No mesmo sentido, Marc Augé (2001) vai construir seu famoso conceito
de nao-lugar a proposito dos espacos destinados a mobilidade. Para este antropo-
logo, a sobremodernidade, caracterizada pelo aprofundamento do capitalismo,
do individualismo e da globalizacdo, deixa em segundo plano a criacéo de espa-
cos para a identidade, a relac@o e a historia, e privilegia a producdo de pontos de
transito, provisorios e dedicados ao consumo. As redes de transporte e os pontos
que as conectam sdo definidas como espacos, em oposicao aos lugares.

Para boa parte da literatura, a expansao de espacos vazios, de ndo-luga-
res, gera como consequéncia, o desaparecimento do debate entre cidadaos. Os
espacos publicos foram associados, em termos politicos, ao desenvolvimento de
uma esfera publica de deliberacdo e debate, enquanto sua dissolucao foi asso-
ciada ao crescimento das massas, das organizacoes burocraticas e dos meios de
comunicacao. Para autores como J. Habermas (1986, 2003) ou H. Arendt (2007)
a esfera publica constitui principalmente um espaco de publicidade, interacao e
de comunicacao face a face entre cidadaos livres para o debate publico de ideias
politicas, éticas e morais. A esfera publica é concebida como um espaco metafo-
rico entre o Estado e o mundo do trabalho, que supde que os individuos possam
transcender os assuntos proprios aos ambitos privado e intimo para deliberar
sobre as decisdes publicas de interesse geral e apresentar demandas para a cons-
trucdo de consensos discursivos. Essa publicidade estaria baseada na criacéo de
uma linguagem comum que permitiria o encontro intersubjetivo.

Para Hannah Arendt (2007), a esfera publica é produto de um processo
de construcéo social da realidade, do debate entre individuos diversos que, liber-
tados da necessidade, tem a capacidade de serem politicos, de julgar e participar
na deliberac@o racional dos assuntos coletivos. No mesmo sentido, para Haber-
mas (1986) a esfera publica e os espacos onde esse debate dos cidadaos é reali-
zado desapareceram com o crescimento “da democracia de massas industrialmente
desenvolvida” e do aumento das atribuicoes do poder estatal (1986, p. 128), esses
lugares perderam sua funcdo como espacos de encontro intersubjetivo para a
deliberacéo critica. A despolitizacdo da sociedade, a legitimacdo dos governantes
mediante formas plebiscitarias, entre outros fenomenos, significou para Haber-
mas a privatizacdo do debate publico, o enfraquecimento da opinido publica e a

especializacao das formas de representacéo e pressdo politica em organizacoes e
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partidos. O desenvolvimento desses processos esteve associado a emergéncia do
que Habermas denomina novos “meios de transmissao e influéncia” (1986, p. 123).
Os jornais, a radio e a televisao, na sua condicdo de meios de comunicacao de
massas, substituiram os antigos lugares ptblicos por sofisticadas técnicas de pu-
blicidade, que converteram os cidadaos em consumidores do espetaculo politico.

A partir de outra orientacao teorica, mais proxima ao marxismo, Hen-
ri Lefebvre (2006) propde uma distincao no seu trabalho The production of
space, entre espaco abstrato e espaco diferencial, que constitui uma referén-
cia tanto no planejamento, como na geografia e no campo urbano. Na sua
critica ao planejamento urbano francés, Lefebvre distingue entre a cidade
entendida como arte, como transformacao estética, e a cidade produto, criada
pelo capitalismo. O espaco abstrato, produto das praticas espaciais de técni-
cos e urbanistas, implica a destruicdo das relacoes locais, o desconhecimento
das necessidades e experiéncias dos usuarios do espaco e a construcdo de
espacos homogeéneos, funcionais que contribuem para a reproducao do ca-
pital. Este espaco opde-se ao espaco diferencial, aquele que é resultado da
apropriacdo e contestacdo dos cidadaos, é o espaco vivido e transformado
para fortalecer os vinculos e as identidades.

Com argumentos semelhantes, o geografo critico David Harvey também
vai atribuir a perda da esfera publica dos espacos putblicos a transformacao da
cidade associada a emergéncia do modo de producéo capitalista e ao seu proces-
so de criacao de espacos de mobilidade urbana, que converte os entdo cidadaos
ativos e beligerantes em apenas consumidores passivos. Em um trabalho sobre a
economia politica dos espacos putblicos, Harvey (2006) apresenta como exemplo
paradigmatico desta relacdo o processo de transformacdo urbana de Paris a par-
tir dos projetos de renovacdo urbana durante a era de Haussmann. Este processo
empreendido pelo bardo, baseada na construcdo de bulevares, parques e jardins
e a abertura de cafés, permitiu o aumento do controle militar sobre a cidade, o
aumento da velocidade da circulacdo de mercadorias e a apropriacao de espacos
comunais, que eram lugares da contestacao e da manifestacéo politica dos pro-
cessos revolucionarios que aconteceram na Franca durante as décadas de 1830
e 1840. Igualmente, criou cendrios para a exibicao do poder imperial, os quais
apoiaram a legitimacao desta forma de dominacao. Paradas militares, matrimo-
nios imperiais, galas e desfiles, entre outras atividades festivas, converteram a
cidade em um espetaculo para ser consumido passivamente pelos cidados, sem
possibilidades de organizacdo para contestar a ordem imperial e a nova ordem

economica capitalista. Nas palavras de Harvey, “The effect, however, was to trans-
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form the citizen into a mere spectator and consumer. From this standpoint, the passivity
of politics was tentatively and at least momentarily secured” (2006, p. 25-26)

A postura tedrica de Harvey e Lefebvre também é compartilhada por
autores como Don Mitchell (2003), Sharon Zukin (2008), Andrew Smith e Jona-
than Light (1998), entre outros. Preocupados com problemas mais contempora-
neos como os processos de globalizacdo e crescimentos das grandes metropoles
mundiais, segundo estes autores, os novos espacos construidos pelo grande ca-
pital, como estacoes dos diferentes meios de transporte, as estradas, as pracas
administradas pelas multinacionais, promovem a circulacéo e integracao rapida
dos individuos nos mercados globais, em detrimento das experiéncias de lugar,
da construcdo de identidades locais e do debate coletivo.

Pode-se dizer entdao que esta postura dicotomica tem atingido uma posi-
¢éo hegemonica no ambito das ciéncias sociais. A mobilidade tem sido concebida
como o avesso do espaco publico, como o inverso matematico a partir do qual
é possivel definir um estado ideal e desejavel de ordem urbana e de vida demo-
cratica, de convivio e de identidade. Porém, esta hegemonia esta sendo discutida
por perspectivas divergentes que cada vez mais ganham relevancia e é possivel
vislumbrar seus desdobramentos tanto na producao académica, como na cons-

trucdo das politicas urbanas.

A MOBILIDADE: UMA PERSPECTIVA
DIVERGENTE PARA PENSAR A CIDADE

A construcdo deste pensamento dicotdmico nas ciéncias sociais nao é o
resultado de um processo isolado do lado daqueles preocupados pelos espacos
publicos, nem pela construcao de outras praticas de apropriacéo e uso da cidade.
Pelo contrario, resulta de um dialogo com as formas como foi tratado o problema
da mobilidade, e mais especificamente do transporte. Grande parte das pesqui-
sas até os anos setenta privilegiaram os problemas economicos, técnicos e fun-
cionais do movimento. Ja depois dessa década, emergiram novos estudos que in-
corporaram a visao dos usuarios, o problema da acessibilidade e, de forma mais
recente, outros aspectos relevantes relativos as dimensoes sociais, culturais e
politicas, com o desenvolvimento do que se denominou a virada da mobilidade.

No ambito da geografia e do planejamento regional, até meados da dé-
cada de 1970, a maior parte das pesquisas privilegiava o estudo das interacoes
entre os lugares e dos padroes de distribuicdo espacial das atividades economi-

cas, especialmente na escala regional. Fatores como a distancia, o tamanho po-
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pulacional, as funcoes das cidades, a estrutura do mercado de bens e servicos e
a organizacdo do governo, eram considerados indicadores de atracdo dos lugares
e incorporados aos modelos de analise gravitacionais. As redes de transporte,
por sua vez, eram concebidas tanto como suporte dos fluxos quanto elementos
estruturantes das regides economicas. (SEGUI & PETRUS, 1991).

Diversas criticas foram feitas a este modelo de analise, especialmente a
sua visdo abstrata do espaco, que desconsidera as configuracoes especificas das
areas urbanas e regionais, bem como ao carater mecanico atribuido as redes
de transporte, reduzidas a funcao de circulacdo. Uma das principais criticas ao
modelo tradicional enfatiza o escasso papel concedido aos individuos, tanto na
identificacao das suas demandas de mobilidade, quanto na propria configuracéo
das redes, desconsiderando sua participacdo ativa na construcao, interpretacao
e valorizacao das mesmas Este debate ganhou forca, sobretudo, a partir da déca-
da de setenta, quando se introduz a perspectiva dos usuarios nos problemas de
transporte. (1991).

Outra importante contribuicao a este debate foi introduzida, ainda na dé-
cada de 1970, por Torsten Hagerstrand, a partir da abordagem conhecida como
Time Geography. O conceito de trajetérias espaco temporais, proposto pelo au-
tor, se contrapde a reducao da mobilidade ao mero deslocamento espacial entre
dois pontos, ampliando-a de modo a considerar o conjunto de atividades que
sao realizadas pelos individuos em um recorte temporal determinado (dia, més
ou ano). Segundo esta abordagem, os individuos tomam decisoes acerca de seus
deslocamentos a partir da construcdo de programas de atividades, levando em
consideracao as diferentes restricoes que a cidade e o sistema de transporte lhes
impoem (THRIFT, 1977).

A questdo da acessibilidade foi outro dos elementos centrais destas dis-
cussoes. Baseado na analise das demandas de transporte, foram identificadas
diferencas significativas nas oportunidades e capacidades que os individuos, ob-
jetos e informacoes tém de aproveitar os beneficios urbanos, espaciais e sociais
nao apenas em funcdo de sua localizacdo, como também de suas caracteristi-
cas sociodemograficas, tais como a raca, a idade ou o género (KAUFMANN,;
BERGMAN; JOYE, 2004). Diversas pesquisas evidenciaram que os idosos, crian-
cas, negros, mulheres e pessoas mais pobres apresentam menores condicoes de
acessibilidade (CARDOSO, 2007). Entretanto, como argumenta Urry (2007), o
acesso aos bens e servicos considerados necessarios para a incluséo social nao
é algo fixo, pois depende dos proprios sistemas de mobilidade e de sua evolu-

cdo. Além disso, em muitos casos, o carater daquilo que os individuos e grupos
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considerados “excluidos” buscam acessar so é revelado por intermédio de novas
infraestruturas que realizam esta demanda latente. Logo, para determinar o grau
de desigualdade social engendrado pelas barreiras a mobilidade é necessario
saber o que as pessoas querem ou podem querer, onde desejam ir e quais sao as
dificuldades encontradas para a realizacdo de seus projetos.

Os problemas associados a percepc¢ao dos usuarios também foram incor-
porados as pesquisas, a partir de abordagens comportamentais e, posteriormen-
te, da utilizacao de métodos qualitativos como a etnografia, mapas mentais e
entrevistas, que procuram determinar as diferencas nas praticas de mobilidade e
na percepcao dos individuos sobre mudancas ou inovacdes técnicas e sua relacao
com variaveis socioeconomicas, sociais ou demograficas. Estes estudos também
consideram a dimensao espacial urbana como referéncia para a construcao das
interpretacoes e das praticas dos agentes, procurando estabelecer como os indi-
viduos se deslocam na cidade e como valorizam os diferentes lugares.

De forma mais recente os estudos de mobilidade tém desenvolvido im-
portantes criticas a partir de conceitos e métodos que fazem parte do que tem
se conhecido como o novo paradigma da mobilidade ou o mobility turn. Autores
como John Urry (2007), Tim Cresswell (2011), e Vincent Kaufmann (2002), en-
tre outros, tém ido além do campo de estudos do transporte, para questionar o
lugar que o conceito de mobilidade tem ocupado na teoria social e tem eviden-
ciado suas implicacoes para a compreensao da vida urbana em particular. Neste
sentido, tém contribuido na redefinicao de conceitos da vida urbana como lugar,
identidade, sociabilidade, onde o movimento deixa de ser apenas um evento
transitorio, vazio e abstrato, sem possibilidades para a construcdo da identidade
e de formas de convivio.

Para os autores da virada, a mobilidade nio é mais considerada como
uma anomalia ou como uma atividade funcional realizada em um espaco-tem-
po homogéneo, pouco auténtico, mecanico, pouco ético, sem raizes. Procuram
entender o deslocamento como um evento que envolve narrativas, capacidades,
moralidades e estéticas (CRESSWELL, 2011). A mobilidade fisica e virtual é en-
tendida como uma forma de aprendizagem, de desconstrucdo das identidades
rigidas, essencialistas (MASSEY, 2008), permitindo a criacao de novas formas
de associacdo e novas formas de ser na vida (MODENES, 2008). E considerada
como uma experiéncia normal, complexa que articula e discute as formas de
distribuicao do poder e de organizacéo social vinculadas com o movimento.

As novas identidades associadas aos fluxos implicam o reconhecimento

das praticas de deslocamento. Caminhar, andar de bicicleta, ir de dnibus ou diri-
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gir constituem formas constitutivas da vida urbana; enquanto as ruas e calcadas
nao sao agora s6 espacos para circular, mas também parte da vida coletiva e para
o desenvolvimento de formas de interacao complexas (WHYTE, 2009; JENSEN,
2006). A mobilidade questiona assim as identidades e instituicoes classicas para
compreender a vida urbana, tais como lar, vizinhanca e trabalho. Mas que des-
locamentos pendulares, as praticas de mobilidade articulam diversos espacos
urbanos a partir de praticas, experiéncias, recursos e agentes, em uma complexa
rede fisica e sociabilidade. As identidades sdo produzidas através das redes de
pessoas, ideias e coisas se movimentando e nao pela pertenca a um espaco tnico,
compartilhado de habitacao, seja este uma regiao ou um Estado (CRESSWELL,
2011). Constituem-se assim subjetividades moveis, que implicam diferentes for-
mas de apropriacdo dos lugares.

Estas identidades estao associadas também as politicas de mobilidade, que
contribuem no aumento ou diminuicdo das capacidades de deslocamento, através
de criacao de formas de acesso ao poder. A mobilidade nao é um recurso distri-
buido de forma homogénea e cria formas de inclusido ou exclusdo da vida urbana,
dependendo a insercao dos agentes nas redes de poder. Para alguns autores, a
mobilidade constitui um direito que deve ser reconhecido e incluido nas politicas
urbanas (FERE, 2011), ou como um direito fundamental para o desenvolvimento
da cidadania, que se expressa nos arranjos normativos (BLOMLEY, 1994).

A partir das diferentes contribuicoes destes estudos, é possivel pensar
que as praticas de mobilidade e de uso do espaco publico ndo necessariamente
correspondem a opostos de uma relacdo dicotomica. Mas que uma separacao,
constituem formas diversas de publicidade e de construcao de identidades, que
dependem da morfologia, ritmos e experiéncias dos agentes em cada contexto
espaco-temporal. Os agentes urbanos misturam e usam, segundo suas neces-
sidades e preferéncias, lugares para ficar, para se deslocar, configurando deste
modo uma complexa rede de espacos urbanos em ritmos e velocidades diver-
sas. Esses agentes também estdo inseridos em redes que permitem ter maior ou
menor acesso e pelo tanto, mais ou menos motilidade, segundo sua posicao e
relacao com outros em diversos balancos de poder.

Os desdobramentos desta visao mais flexivel e complexa da mobilidade
sao multiplos para o desenvolvimento da pesquisa sobre o papel dos espacos
publicos nas politicas de mobilidade urbana de BRT. Permite estabelecer alguns
critérios teoricos e metodologicos, que implica compreender, em primeiro lugar,
que nao existiria uma forma homogénea de organizacao do espaco-tempo ou de

publicidade independente das condicdes locais. As praticas cotidianas, a morfo-
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logia dos lugares e as relacdes de poder em cada contexto, tém particularidades
que deveriam ser reconhecidas. Em segundo lugar, que os espacos locais nao
sao independentes e estdo integrados em redes mais amplas nas quais circulam
ideias, pessoas e coisas. De tal forma, que os modelos viajam e permitem criar
universos compartilhados de significacao. Em terceiro lugar, as relacoes de poder
em cada ambito local definem regras e formas de acesso aos recursos que circu-
lam em cada uma das redes, e em consequéncia, a distribuicdo desses recursos
na cidade evidéncia a forma como é exercida a cidadania. Por tltimo, é relevante
realizar estudos comparados como alternativa para desconstruir os essencialis-
mos locais ou o universalismo normativo. A comparacao implica deslocamentos
nas formas de compreensao e representacao, permitindo desnaturalizar o que
aparece como evidente para os habitantes de cada espaco local. Neste sentido, é
fundamental entender como essas diferentes logicas, acima resumidas, operam
na formulacéo das politicas de mobilidade que constituem o objeto da compara-

cao desta pesquisa, destacando seus eventuais conflitos ou acomodagoes mutuas.

0S ESPACOS PUBLICOS DA MOBILIDADE

URBANA EM BOGOTA E NO RIO DE JANEIRO:

A CONSTRUCAO DAS PRATICAS DE DESLOCAMENTO
DOS CIDADAOS NOS ARRANJOS NORMATIVOS:

MATERIAIS

Para efeito desta pesquisa, consideramos pertinente empregar o conceito de
politica publica proposto por Dye (1992), definido como o conjunto de escolhas
que o governo decide realizar ou nao. Estas escolhas sao determinadas tanto pelos
instrumentos legais que definem as regras e direitos dos cidadaos, como pelos pro-
cessos de negociacdo e concorréncia entre os diferentes agentes que procuram sua
institucionalizacdo no ambito dos arranjos normativos. Os agentes sociais tentam
introduzir seus projetos, interesses e razoes praticas nos quadros normativos e
construir novos arranjos sociais, baseados em uma leitura do espaco e dos contex-
tos sociais nos quais devem agir (ETHINGTON, 1994). Desta forma, mediante a
formalizacdo no marco das politicas publicas, as demandas dos agentes ganham
legitimidade, universalidade e capacidade de coercao (DYE, 1992).

As politicas publicas de mobilidade, em particular, constituem arranjos
normativos que orientam a producdo de diferentes objetos, infraestruturas, re-

gras e padroes fisicos, os processos de formulacao, gestao e manutencao das

Instituto de
Ciéncias Sociais



152

11l Simpésio de Ciéncias Sociais:
Belo Horizonte, 8 a 10 de setembro de 2014

intervencoes, a definicdo das instituicdes envolvidas, das formas de governo e
de coercao, assim como o suporte cognitivo dado a decisao (PFLIEGER, KAU-
FMANN & PATTAR, 2009). Essas politicas sao mediadas tanto por condicoes
anteriores, como pelas visdes de futuro da cidade. A criacao de politicas publicas
é, portanto, resultado de um processo fluido de articulacdo e dialogo entre as
propostas dos agentes politicos em diferentes periodos e os acordos resultantes
de arranjos institucionais anteriores, cujos efeitos sdo mais estruturantes.

Para comparar as semelhancas e diferencas na construcao das politicas
publicas de mobilidade e sua relacao com o espaco publico de Bogota e do Rio
de Janeiro, empregamos como estratégia metodologica a proposta de analise de
informacdo qualitativa de Matthew Miles e A. Michael Huberman (1994). Em
primeiro lugar, coletamos os instrumentos de politica publica elaborados pelos
governos nacionais do Brasil e da Colombia e pelos governos locais do Rio de
Janeiro e Bogota, a partir da dos anos 2000. Neste periodo ha uma ampliacao
dos debates relativos ao problema da mobilidade urbana e a necessidade de im-
plantacdo de sistemas de transporte massivo. Incluimos planos de desenvolvi-
mento territorial, planos diretores e os planos setoriais da politica de mobilidade

e transporte urbano.

Quadro 1: Instrumentos normativos analisados

Rio de Janeiro Bogota

Politica para Mejorar el Servicio
de Transporte Publico Urbano
de Pasajeros (2002)

Plano Estratégico do Municipio do Rio de
Janeiro (2009)

Plano de Diretor de Desenvolvimento
Urbano Sustentavel do Municipio
do Rio de Janeiro (2011)

Planes de Ordenamiento Territorial
de Bogota (2000, 2003 e 2004)

Politica Nacional de Mobilidade Urbana Politica Nacional de Transporte
(2012) Urbano y Masivo (2003)
Plano estratégico do Municipio Plan Maestro de Movilidad
do Rio de Janeiro (2013) de Bogota (2006)

Fonte: elaboragao prépria

Em segundo lugar, sistematizamos e organizamos esses discursos segun-
do fonte, lugar e data de publicacdo e registramos, literalmente, em uma matriz
descritiva, as diretrizes e os objetivos da politica, os conceitos empregados, e as
estratégias e acdes propostas. Posteriormente, realizamos um processo de reducao
de dados, em uma matriz analitica, que consiste na simplificacdo ou abstracdo
dos principais contetdos vinculando-os com outros conjuntos tematicos, median-
te categorizacdo. Retomando a definicao de espaco publico discutida ao inicio, as

categorias que empregaremos correspondem as dimensoes fisica ou material, poli-
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tica e social. Por ultimo, realizamos uma comparacéo das dimensoes analisadas e
identificamos semelhancas e diferencas nas politicas das duas cidades.

A leitura das fontes normativas das duas cidades permite observar diferen-
cas importantes no papel atribuido aos espacos publicos nos processos de plane-
jamento urbano em geral e da mobilidade em particular. Em Bogot4, o espaco pu-
blico assume um papel estruturante, reconhecido como um direito constitucional,
com um alto grau de regulamentacéo nos instrumentos locais. Ele aparece como
parte substantiva dos objetivos, dos instrumentos de gestao, objeto de regulacdo
especifica e de desenvolvimento de um corpo administrativo. Esta posi¢ao é bem
diferente no caso do Rio de Janeiro. O espaco publico aparece de forma muito me-
nos frequente e importante como critério de ordenamento. Este fendmeno é bem
expressivo no caso, por exemplo, dos instrumentos de planejamento que orientam
as politicas de ordenamento do solo urbano, em trés dos principais arranjos nor-
mativos: a Lei Organica do Municipio (1990), e os Planos Diretor do Rio de Janeiro
(1992 e 2010). Nos instrumentos esse conceito ndo é apresentado de forma direta
nem como objeto da lei, dos objetivos ou dos principios gerais. Nao se define um
conceito particular, nem o conjunto de bens considerados publicos. Ele é incorpo-
rado de forma mais especifica em relacdo aos problemas de zoneamento e regula-
mentacao dos usos do solo. Este carater mais estruturante do espaco publico no
caso Bogotano e mais funcional no caso carioca atravessa o desenvolvimento de
instrumentos normativos associados ao sistema de mobilidade de BRT, tanto nas

suas dimensdes fisicas, politicas e sociais.

A DIMENSAO MATERIAL DOS ESPACOS PUBLICOS NOS
ARRANJOS NORMATIVOS QUE REGULAM OS SISTEMAS
BRT DE BOGOTA E NO RIO DE JANEIRO

Nos arranjos normativos das duas cidades é possivel ver a estreita inter-
dependéncia entre o papel dos espacos publicos e o planejamento da mobilidade
urbana, pelo menos em dois eixos: o primeiro consiste na transformacao do mo-
delo de cidade e sua relacdo com os sistemas de transporte coletivo, e o segundo,
o papel dado as formas de mobilidade alternativa. Estes dois eixos aparecem com
forca nos instrumentos de planejamento bogotanos e cariocas, ainda que com
diferencas significativas.

De forma semelhante, nas duas cidades procura-se fortalecer um mode-
lo de planejamento baseado na visao de uma cidade densa, compacta, continua
e integrada a través de sistemas de transporte sustentavel. O sistema de trans-

porte coletivo é considerado como um eixo estruturante do ordenamento e
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do crescimento urbano, em detrimento da cidade moderna, baseado na logica
de suburbanizacao e mobilidade vinculada ao automovel privado. Pretende-se
deste modo, diminuir a conurbacao e expansdo a partir do fortalecimento do
transporte publico coletivo, o qual deve permitir a organizacéo e ordenamento
dos polos geradores de viagens, assim como reduzir os deslocamentos as areas
centrais e mais consolidadas da cidade. Procura-se deste modo, diminuir os
custos associados a congestdo nas viagens entre areas centrais e areas residen-
ciais. Neste modelo de ordenamento, o sistema de mobilidade é concebido
como o articulador entre os usos do solo, as centralidades urbanas e os dife-
rentes servicos publicos.

Entretanto, existem diferencas significativas nos modelos territoriais. No
Rio de Janeiro o modelo promove a integracao dos diferentes modos de transpor-
te coletivo para evitar o crescimento e aumentar a densidade urbana. Incluem-se
uma maior variedade de modos de transporte coletivo, como o metro, as barcas,
os onibus, os trens, as vans, enquanto em Bogota, a politica local promove fun-
damentalmente o BRT como modo coletivo estruturante. Na capital colombiana,
os projetos de mobilidade sao concebidos como componentes estruturantes das
operacoes urbanas de renovacao e requalificacio das dreas centrais e das pe-
riferias mais pobres, sob o principio de equidade territorial de distribuicao de
equipamentos e servicos urbanos.

Estas diferencas no papel do BRT e dos outros modos de mobilidade
téem desdobramentos importantes em termos dos espacos publicos. Na defini-
¢do do BRT colombiano se contempla o desenvolvimento de operacoes urba-
nas nos seus critérios de implantacdo, que inclui a construcao de uma ampla
rede de espacos publicos que integre os servicos de mobilidade, com as areas
residenciais e os servicos urbanos. Estas operacoes implicam transformacoes
de renovacio e requalificacdo nas dreas proximas das vias destinadas ao trans-
porte massivo. Em uma definicdo bastante abrangente e sistémica, sdo consi-
derados como espacos publicos as proprias vias exclusivas de circulacdo dos
onibus do sistema, as vias para carros, assim como as estruturas para acesso
aos onibus, as calcadas ao longo das vias exclusivas, as passarelas, as ciclovias,
as pracas e os parques construidos e o mobilidrio urbano (AICALDIA MAYOR
DE BOGOTA, 2004. Enquanto no Rio de Janeiro se concebe o BRT como uma
rede de vias especializadas para a circulacao de onibus articulados. Nem as
vias, estacoes ou calcadas sio consideradas como espacos publicos. Também
nao se estabelece a construcao integrada de ciclovias como parte integrante

do BRT, ainda que sejam componentes centrais no marco de um sistema de
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mobilidade urbana.

A DIMENSAO POLITICA DOS ESPACOS PUBLICOS:
A DEFINICAO DE CIDADANIA EM MOVIMENTO

Os instrumentos de politica publica observados apresentam continuida-
des relevantes na definicao da ideia de cidadania em termos da mobilidade e do
espaco publico. Nas duas cidades a mobilidade é definida como um direito que
garante o cumprimento de outros, como a qualidade de vida, um ambiente sau-
davel e a dignidade humana. Estas politicas reconhecem no deslocamento uma
forma de exercicio da cidadania e de apropriacao da cidade. Confere aos usuarios
o papel de agentes ativos da mobilidade, tirando o foco no transporte, como foi
bastante corrente no planejamento dos deslocamentos urbanos. Porém, ha dife-
rencas notérias no que diz respeito a propria natureza de quem se considera o
usuario do servico.

Em Bogota, esta condicdo é conferida as diversas formas de mobilidade,
tais como ciclista, pedestre, motociclista, entre outros, enquanto no Rio de Ja-
neiro so tém esse estatuto os usudrios do transporte publico coletivo. Esta dife-
renciacdo, como foi expressado acima, tem consequéncias nos critérios espaciais
definidos para a construcao dos espacos publicos do sistema, na implantacao
ou ndo de dispositivos espaciais para garantir a mobilidade. Em termos mais
especificos, encontramos diferencas em relacéo a definicao dos tipos de agentes
que sao reconhecidos como usudrios, situacdo que confere maior visibilidade
publica. Em Bogotd, os pedestres sao considerados como o agente prioritario do
sistema de mobilidade, enquanto no Rio de Janeiro seu valor esta restringido ao
momento da circulacdo. Esta posicao de notoriedade tem uma tradugao relevan-
te no papel concedido aos espacos usados por estes agentes de mobilidade. O
Estado tem a funcao de regular e incorporar as redes de pedestres aos sistemas
de mobilidade. Em consequéncia, a definicao colombiana é mais abrangente em
comparacao com um olhar mais funcional e restrito no caso carioca.

Outros usudrios relevantes dos sistemas de mobilidade sdo os ciclistas.
Em ambas as cidades os marcos normativos preveem a ampliacao da rede de vias
dedicadas ao uso de bicicletas e a articulacao das ligacoes deste modal ao sistema
de transportes publicos, com dotacdo de equipamentos especificos para este fim.
Tanto em Bogota como no Rio de Janeiro, enfatiza-se o aspecto comportamental,
através do estimulo a cultura da bicicleta e a sensibilizacdo dos demais usuarios

do sistema de transportes para as peculiaridades desta forma de mobilidade, for-
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temente associada a promocao da sustentabilidade ambiental. No Rio de Janeiro,
o uso da bicicleta esteve tradicionalmente vinculado as atividades de lazer, espe-
cialmente na orla da cidade. Contudo, a ampliacdo da malha cicloviaria na zona
oeste, area de expansdo urbana da cidade, atesta o reconhecimento pelos agentes
publicos de que o uso deste modo de transporte constitui uma alternativa de mo-
bilidade intensamente praticada, sobretudo pela populacdo de baixa renda. Em
Bogota a rede cicloviaria aparece como um elemento articulado a rede de BRT e
é prevista na norma a obrigatoriedade de construir equipamentos e mobiliarios
que permitam esta integracao. De outro lado, a diferenca do Rio, em Bogota o
uso de bicicleta é concebido como uma alternativa de baixo custo que garante o
acesso a mobilidade a populacoes de mais baixa renda.

Outro tema importante da definicao de cidadania tem a ver com a inclusao
de agentes excluidos do sistema. Por meio da incorporacdo do conceito de mobi-
lidade reduzida, os instrumentos da politica reconhecem a heterogeneidade que
caracteriza as condicoes individuais de deslocamento na cidade. Preveem também
a capacitacao dos agentes publicos e da comunidade em geral para a compreensao
das caracteristicas particulares deste tipo de mobilidade. Os instrumentos legais
que regem a politica de transporte das duas cidades incorporam o principio da
acessibilidade universal, o qual supde o provimento de um ambiente seguro e
acessivel para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida e para usuarios vul-
neraveis. Supoem a adequacao das vias, das calcadas, dos equipamentos urbanos e
dos meios de transporte as necessidades destes agentes. As diferencas encontradas
nas duas cidades tém a ver com a definicao desta forma de exclusao. Em Bogota, a
mobilidade reduzida é assimilada a uma limitacéo do individuo para realizar suas
atividades diarias e, de forma mais geral, para se relacionar com o entorno urbano.

A partir da definicdo dos agentes de mobilidade é possivel observar que
ainda que nas duas cidades sao incorporados os critérios da diversidade de agen-
tes e sua importancia para a construcao da cidadania, na garantia dos direitos,
ha diferencas relevantes na sua concepcéo, que se expressam nos critérios de or-
denamento socioespacial. Em Bogota, estes agentes sao definidos de forma mais
abrangente em um sistema que estabelece as articulacoes entre formas de deslo-
camento e infraestruturas, enquanto no Rio de Janeiro, o sistema de mobilidade
é concebido de forma mais funcional e aparece restrito ao ambito da circulacéo

em geral e do transporte em particular.

A DIMENSAO SOCIAL DOS ESPACOS PUBLICOS: A REGULACAO
DOS ENCONTROS DOS AGENTES DA MOBILIDADE
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Para a compreender a dimensao social dos espacos publicos do sistema
de mobilidade, observados dois eixos de analise. De um lado, o problema a atri-
buicdo dos recursos urbanos escassos e de outro, a construcdo de uma ordem
social e da regulacdo do convivio dos cidadaos. Estes dois critérios aparecem nos
instrumentos, com diferentes pesos.

Em primeiro lugar, observamos a importancia que foi atribuida nas duas
cidades ao transporte e a mobilidade como um instrumento fundamental na ga-
rantia do acesso dos cidadaos aos servicos e equipamentos urbanos. Entende-se
a mobilidade como uma forma de garantir o uso e apropriacdo da cidade a partir
da conexdo de areas, bens e servicos urbanos. Para tal fim, nos diferentes instru-
mentos observados define-se a necessidade de integrar os diferentes modos de
transporte existentes na cidade e estruturar esta rede a partir do sistema opera-
cional de transporte coletivo. Pretende-se desta forma, atribuir mais importancia
ao transporte publico como uma forma mais eficiente de distribuir os recursos da
sociedade e diminuir a desigualdade e segregacao socioeconomica. O privilegio
do transporte publico é entendido em oposicao ao transporte privado automotor.
Este é visto como o sinénimo do privilégio de uma minoria em detrimento da
qualidade da maioria, que redunda no detrimento da qualidade de vida urbana
e na equidade socioecondmica. Definem-se, em consequéncia, restricoes maiores
a circulacdo de veiculos privados, em tempos de maior congestdo, assim como
também em dreas de valor patrimonial, ambiental ou de uso coletivo.

Também podemos reconhecer nos arranjos, a tentativa de construir uma
ordem urbana que permita criar contextos mais regulados de convivio. O privi-
légio concedido em geral aos bens de uso comum, pelo seu papel como cenarios
de convivio social e, aos espacos publicos em particular, como uma forma para
aumentar o cumprimento de normas de transito e organizacao das atividades
urbanas. A principal estratégia prevista consiste na requalificacio dos espa-
cos publicos, baseada no principio de segregacdo das diferentes formas de uso,
como forma de evitar os conflitos derivados do encontro das diferentes formas
de uso. Definem-se por exemplo, medidas como a implantacdo de faixas, pistas
e corredores exclusivos com gerenciamento e controle da operacao, proibicao de
estacionamento nas calcadas e remocdo de qualquer veiculo que prejudique a
circulacdo das pessoas, especialmente dos pedestres, segregacao de faixas para
ciclousuarios, com sinalizacoes especializadas e melhoria da acessibilidade para
pessoas com mobilidade reduzida, com sinalizacéo e facilidades especificas.

No entanto, ha diferencas significativas. Em Bogota a implantacdo do sis-

tema de BRT é concebido como um elemento essencial para fortalecer a cultura
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civica da cidade e a ampliacdo do grau de pertencimento dos habitantes com a
cidade. O sistema de transporte ndao cumpre tem entdo s6 um carater funcional,
como simbélico, na construcao de um ideal de vida coletiva, que favoreca o
cumprimento de regras de civilidade e a criacao de formas de identidade com
a cidade. Busca-se a identificacao dos cidadaos com o projeto de modernizacao,
criando uma forte oposicao entre uma ordem formal e institucionalizada, a uma
ordem informal, cadtica e imprevisivel. No Rio de Janeiro, o sistema é compreen-
dido de forma mais funcional e especifica ao seu carater como modo de trans-
porte. Sao valorizados nos instrumentos aspectos como a melhora as condicoes
ambientais, de seguranca e sua eficiéncia na diminuicdo dos tempos de viagem.

O espaco publico foi entendido como espaco de exercicio da cidadania,
como cendrio de debate e de construcdo de regras para melhorar o convivio,
como referente na construcao de identidade e apropriacdo do territorio pelos
cidadaos. No Rio de Janeiro o espaco publico é considerado o espaco onde é pos-
sivel realizar e dar visibilidade a estratégia de ordenar a cidade, especialmente
no que tange a promoc¢ao do cumprimento de normas, organizacdo do comércio
irregular e o ordenamento do transporte coletivo irregular sobre o principio de
ordem urbana. Assim, intervir no espaco ptblico permite integrar na legalidade

0s usos urbanos informais e favorecer a circulacéo e o uso dos pedestres.

CONSIDERACOES FINAIS

A comparacédo dos arranjos normativos da politica local sobre o papel dos
espacos publicos na mobilidade urbana e no sistema BRT de Bogota e do Rio
de Janeiro permite colocar em evidéncia que a implementacdo de modelos de
transporte nao é produto de uma decisao estritamente técnica ou de ordem fi-
nanceira. Pelo contrario, os arranjos normativos analisados expressam diferentes
visdes sobre um mesmo modelo, que dizem respeito das representacoes sobre
as dimensoes fisicas, politicas e sociais que os agentes locais constroem sobre a
vida coletiva e de seus diversos desdobramentos na implantacdo dos projetos.
O modelo de BRT faz parte de uma visdo inovadora de planejamento urbano
que valoriza a perspectiva dos usuarios, os impactos e determinantes ambientais
numa perspectiva de longo prazo e a criacao de espacos para o fortalecimento da
cidadania e do publico.

A analise das politicas nacionais e locais que ordenam o setor da mobili-
dade evidenciou que mais do que uma oposicao entre espacos publicos e redes

de mobilidade, ha uma forte convergéncia entre os dois conceitos, que depende
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do valor que cada um destes elementos tem na politica local. Assim, por exem-
plo, em Bogota ha uma visdo sistémica desta relacéo, na qual os espacos de mo-
bilidade sdo considerados espacos publicos, e a0 mesmo tempo, os tradicionais
espacos publicos sdo considerados como elementos que devem ser integrados
nas redes de mobilidade, para permitir seu uso. No Rio de Janeiro, esta relacao é
mais distante e os espacos de mobilidade apresentam uma funcao mais especia-
lizada, orientada a favorecer a circulacdo. A relacdo com os tradicionais espacos
publicos depende mais das articulacoes realizadas pelos proprios usuarios atra-
vés das suas formas de uso.

Este carater sistémico também se traduz na funcdo da mobilidade como
elemento estruturante da vida coletiva da cidade. Em Bogota, foi atribuida aos
espacos do BRT funcdes de ordem urbanistica, de integracao socioecondmica, de
eficiéncia urbana. No entanto, também teve a funcdo de representar uma nova
ordem de cidade e um novo arranjo na definicao de cidadania, a partir do reco-
nhecimento das praticas de mobilidade. No Rio de Janeiro, estas funcoes estao
mais centradas na circulacdo e integracao de areas urbanas carentes dos servicos
de transporte e da intervencdo do Estado.

Esta revisao deixa na verdade mais duvidas que certezas. Varios desafios
deverao ser encarados, entre os quais podemos mencionar a analise desses arran-
jos a luz das intervencoes fisicas e das formas de apropriacdo dos cidadaos nas
suas praticas cotidianas. Também sera importante estabelecer o papel que estas
discussoes tém na construcao da esfera publica local e suas transformacoes nos
diferentes projetos dos prefeitos locais. Por tltimo, sera necessario avancar na
analise das diferencas nas politicas agenciadas pelas diferentes escalas de gover-
no em cada pais, dado que os pactos de organizacdo do Estado influenciam na

definicao do investimentos e implementacao de cada projeto urbano.

BIBLIOGRAFIA CONSULTADA

ARENDT, H. (2007) A condicdo humana. Rio de Janeiro: Forense Universitaria, 2007.

AUGE, M. (2001) Los “no lugares”: espacios del anonimato : una antropologia de la sobremodernidad. Barcelona:
Gedisa.

BORJA, J. (1998). Ciudadania y espacio publico. Ambiente y desarrollo, v. XIV, n. 3, p. 13-22, set. 1998.
BLOMLEY, N. (2010). Rights of passage: sidewalks and the regulation of public flow. London: Routledge.

BRT RIO. (2014). Criador do BRT Transmilenio diz que BRT Rio é um exemplo para o mundo. [S.1: s.n.]. Dispo-
nivel em: <http://www.brtrio.com/noticia/criador-do-brt-transmilenio-diz-que-brt-rio-e-um-exemplo-para
-o-mundo>. Acesso em: 20 ago. 2014.

CARDOSO, L. (2007). Transporte publico, acessibilidade urbana e desigualdades socioespaciais na regiao me-
tropolitana de Belo Horizonte. Belo Horizonte: Tese apresentada ao Programa de Doutorado do Instituto de

Py

B ge[2

PINTO, A. M. A. e RIBEIRO, L. P.e Espaco publico e mobilidade urbana... PUC Minas

Instituto de
Ciéncias Sociais



160

11l Simpésio de Ciéncias Sociais:
Belo Horizonte, 8 a 10 de setembro de 2014

Geociéncias da UFMG.

CRESSWELL, T. (2011) Mobilities I: Catching up. Progress in Human Geography, v. 35, n. 4, p. 550-558, 1
ago. 2011.

DENG, T.; NELSON, J. D. (2013). Recent Developments in Bus Rapid Transit: A Review of the Literature.
Transport Reviews, v. 31, n. 1, p. 69-96, jan. 2011.

DYE, T. (1992). Understanding public policy. New Jersey: Prentice Hall.

ETHINGTON, P. (1994). The Public City: The Political Construction of Urban Life in San Francisco, 1850-1900.
Cambridge: Cambridge University Press.

FERE, C. (2011). Concilier acces a la mobilité pour tous et mobilité durable. Lyon: These de doctorat de géogra-
phie, aménagement et urbanisme, Insttut d'urbanisme de Lyon.

GLOBAL BRT DATA. (2014) [S.1.]: BRT DATA ORG. Disponivel em: <http://www.brtdata.org/#/location>.
Acesso em: 20 ago. 2014.

HABERMAS, J. La esfera de lo ptiblico. (1986). In: HERRERO, E J.; GALVAN DIAZ, F (Org.). Touraine y
Habermas: ensayos de teoria social. 1a ed ed. Puebla, Puebla: México, D.F: Universidad Auténoma Metropo-
litana-Azcapotzalco.

HABERMAS, J. (2003). Mudanca estrutural da esfera puiblica: investigacoes quanto a uma categoria da sociedade
burguesa. Rio de Janeiro: Tempo Brasileiro.

(2006). The political economy of public space. In: LOW, S. M.; SMITH, N. (Org.). The politics
of public space. New York: Routledge, 2006. p. 17-34.

HARVEY, D. (2006). The political economy of public space. In: S. LOW, & N. SMITH, The politics of public
space (pp. 17-34). New York: Routledge Taylor & Francis Group.

MILES, M., & HUBERMAN, M. (1994). Qualitative data analysis: an expanded sourcebook. Beverly Hills: Sage
Publications.

ITDP. (2008). Manual de BRT Bus Rapid Transit: Guia de Planejamento. Brasilia: Ministério das Cidades.
JACOBS, J. (1992). The death and life of great American cities. Vintage Books ed ed. New York: Vintage Books.

JENSEN, O. B. (2006). “Facework”, Flow and the City: Simmel, Goffman, and Mobility in the Contempo-
rary City. Mobilities, 1(2), 143-165.

KAUFMANN, V. (2002). Re-thinking mobility: contemporary sociology. Aldershot, Hampshire, England ; Bur-
lington, VT: Ashgate.

KAUFMANN, V,; BERGMAN, M. M.; JOYE, D. (2004). Motility: mobility as capital. International Journal of
Urban and Regional Research, v. 28, n. 4, p. 745-756, dez. 2004.

LEFEBVRE, H. (2006). A producao do espaco. Traducao de Doralice Barros Pereira e Sérgio Martins. . [S.1: sn.].
Disponivel em: <http://www.mom.arq.ufmg.br/mom/arq_interface/1a_aula/A_producao_do_espaco.pdf>.
Acesso em: 20 jan. 2010.

LERNER, J. (2009). Avaliacdo comparativa das modalidades de transporte publico urbano. Curitiba: NTU.

LIGHT, A.; SMITH, N. (1997). The production of space: Introduction. In: LIGHT, A.; SMITH, N. (Org.).
Philosophy and geography II: the production of public space. Philosophy and geography. Lanham: Rowman &
Littlefield Publishers.

MASSEY, D. B. (2008). Pelo espaco uma nova politica da espacialidade. Traducao Hilda Pareto, Haesbaert,
Rogério Maciel. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil.

MILES, M., & HUBERMAN, A. (1994). Quadlitative data analysis: An expanded sourcebook. London: Sage
Publications Inc.

MITCHELL, D. (2003). The right to the city: social justice and the fight for public space. New York: Guilford
Press, 2003.

i,

69\ "J00

PINTO, A. M. A. e RIBEIRO, L. P.e Espaco publico e mobilidade urbana... PUC Minas

Instituto de
Ciéncias Sociais



161

11l Simpésio de Ciéncias Sociais:
Belo Horizonte, 8 a 10 de setembro de 2014

MODENES, J. (2008). A. Spatial mobility, inhabitants and places: conceptual and methodological challen-
ges for geodemography. Estudios Geogrdficos, v. LXIX, n. 264, 30 jun. 2008.

PFLIEGER, G., KAUFMANN, V,, & PATTAR, L. (2009). How Does Urban Public Transport Change Cities? Cor-
relations between Past and Present Transport and Urban Planning Policies. Urban Studies, 46(7), 1421-1437.

QUESADA, E (2006). Imaginarios urbanos, espacio ptblico y ciudad en América Latina. Pensar Iberoame-
rica. Revista de Cultura. OEI, v. Abril-junio, 2006

SEGUI, J. M., & PETRUS, J. M. (1991). Geografia de redes y sistemas de transporte. Madrid: Editorial Sintesis.
SENNETT, R. (2001). Vida urbana e identidad personal: los usos del orden. Barcelona: Eds. Peninsula, 2001.
THRIFT, N. (1977). An introduction to Time-Geography. Norwich: Geo Abstracts Ltd

URRY, J. (2007). Mobilities. Cambridge, UK; Malden, MA: Polity, 2007.

WHYTE, W. H.(2009) City: rediscovering the center. Philadelphia: University of Pennsylvania Press.
ZUKIN, S. (2008). The cultures of cities. Oxford: Blackwell.

DOCUMENTOS CONSULTADOS

ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA. (2000). Plan de Ordenamiento Territorial de Bogotd. Decreto 619 de 2000.
Dsponivel em http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?i=3769

ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA. (2003). Revision del Plan de Ordenamiento Territorial. Decreto 469 de
2003. Dsponivel em http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?i=10998#0

ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA. (2004). Revisién del Plan de Ordenamiento Territorial. Decreto 190. Dspo-
nivel em http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal .jsp?i=13935

ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA. (2006). Plan Maestro de Movilidad. Decreto 319 de 2006. Dsponivel em
http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?i=21066

ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA. (2011). Plan Marco 2010 Sistema Transmilenio. Bogota.

CAMARA MUNICIPAL DO RIO DE JANEIRO. (1 de Fevereiro de 2011). Lei Complementar n° 111/2011.
Disponivel ~em:  http://mail.camara.rj.gov.br/APL/Legislativos/contlei.nsf/bff0b82192929¢2303256bc-
30052cb1c/cdd6a33fal4df524832578300076df48?OpenDocument.

CONSEJO NACIONAL DE POLITICA ECONOMICA Y SOCIAL. (2002). Politica nacional para mejorar el
servicio transporte publico urbano de pasajeros. Documento 3167. Bogota: Direccion Nacional de Planeacion.

CONSEJO NACIONAL DE POLITICA ECONOMICA Y SOCIAL. (2003). Politica Nacional de Transporte
Urbano y Masivo. Documento 3260. Bogota: Departamento Nacional de Planeacion.

DANE (2012). Boletin. Censo Demografico 2005. Perfil Bogotd. Obtido em: https://www.dane.gov.co/files/
censo2005/PERFIL_PDF_CG2005/11001T7T000.PDE 10

IBGE (2010). Sinopse do censo demografico 2010. Rio de Janeiro. Disponivel em http://www.censo2010.
ibge.gov.br/sinopse/index.php?uf=33&dados=0. Acesso em 14.Agosto. 2014

DNP (2009). Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo (Documento Conpes 3260). Bogota, Departa-
mento Nacional de Planeacion.

PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO. (2009). Plano Estratégico do Rio de Janeiro. Dsponivel em
http://200.141.78.79/dlstatic/10112/2116763/DLFE-234720.pd{/planejamento_estrategico_site.pdf

PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO. (2013). Plano Estratégico do Rio de Janeiro. Pos 2016. O Rio mais
integrado e competitivo. Dsponivel em http://200.141.78.79/dlstatic/10112/2753734/DLFE-242125.pdf/
PlanejamentoEstrategico.pdf

PRESIDENCIA DA REPUBLICA. (2012). Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Dsponivel em Lei No.
12.587: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_at02011-2014/2012/1ei/112587 htm

é
B

PINTO, A. M. A. e RIBEIRO, L. P.e Espaco publico e mobilidade urbana... PUC Minas

Instituto de
Ciéncias Sociais



