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Resumo

A dicotomia entre espagos publicos e espagos de circulagdo foi, durante décadas, largamente difundida no campo
dos estudos urbanos. Recentemente, debates académicos e politicos acerca do conceito de mobilidade vém
desafiando essa visdo. Observa-se um didlogo crescente entre a gestio dos deslocamentos e o fortalecimento
dos espagos publicos, o qual envolve aspectos morfolégicos, politicos e relativos a sociabilidade urbana. A
andlise comparada das politicas de mobilidade das cidades de Bogota e do Rio de Janeiro, a partir da década de
1990, demonstra um aumento expressivo da importancia dos espagos publicos, mas revela também diferencas
locais quanto ao papel que eles desempenham no planejamento do transporte e do crescimento urbano, no
reconhecimento de novas formas de mobilidade e na regulagio do convivio entre os cidadaos.
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Espacios publicos y movilidad
urbana: un analisis comparado de
las disposiciones reglamentarias
de Bogota (Colombia) y de

Rio de Janeiro (Brasil)

Resumen

En el campo de los estudios urbanos, la
dicotomia entre espacios publicos y de
circulacién es bastante hegeménica.
Recientemente, los debates académicos

y politicos alrededor del concepto de
movilidad han desafiado esta visién.

Se observa un didlogo creciente entre

la gestion de los desplazamientos y el
fortalecimiento de los espacios publicos,
en relacién con aspectos morfolégicos,
politicos y de convivencia en las

ciudades. El anélisis comparativo de las
politicas de movilidad de Bogota y de

Rio de Janeiro, desde 1990, evidencia un
aumento significativo de la importancia
de los espacios publicos, asi como también
diferencias locales sobre su papel en la
planeacién del transporte y del crecimiento
urbano, en el reconocimiento de nuevas
formas de movilidad y en la regulacién de la
convivencia entre los ciudadanos.

Palabras clave: Bogot4, espacios publicos,
movilidad urbana, politica urbana, Rio de Janeiro.

Public Spaces and Urban
Mobility: a Comparative
Analysis of Regulatory
Systems in Bogota (Colombia)
and Rio de Janeiro (Brazil)

Abstract

The dichotomy between public and
circulation spaces was for decades
widespread in the field of urban
studies. Recently, academic and
political debates about the concept
of mobility have challenged this view.
There has been a growing dialogue
between the management of journeys
and the strengthening of public spaces,
based on morphological, political
and social aspects. The comparative
analysis of mobility policies in the
cities of Bogota and Rio de Janeiro
since the 1990s shows a significant
increase in the importance of

public spaces, but also reveals local
differences regarding the role they
play in transportation planning and
urban growth, in the recognition of
new forms of mobility and in the
regulation of citizen connivance.

Keywords: Bogota, public spaces, urban
mobility, urban policy, Rio de Janeiro.
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Introducao

A maior parte dos estudos sobre a temética urbana
produzidos quer por socidlogos, gedgrafos ou planeja-
dores, sobretudo a partir dos anos 1960, assume uma
evidente dicotomia entre espac¢os publicos e espacos
de circula¢io. Os espagos publicos sdo comumente ca-
racterizados pela densidade, riqueza e complexidade
de suas determinac¢des materiais, politicas e sociais e
pela promocio do encontro e da sociabilidade. A cir-
culagdo urbana, por sua vez, produziria espacos abs-
tratos, homogéneos e destinados fundamentalmente
ao deslocamento (Médenes 2008).

Entretanto, nas duas ultimas décadas, o carater
hegemonico dessa visdo dual vem sendo colocado a
prova. Tanto nos meios académicos quanto no &mbito
das politicas ptblicas, observa-se uma renovacio dos
debates a partir da emergéncia de abordagens teéri
cas e modelos de ordenamento territorial baseados na
ideia de mobilidade.

Em particular, as politicas de mobilidade urbana
constituem um Ilécus privilegiado para analisar as dife-
rentes releituras contemporaneas do tema classico da
oposicdo entre espacos publicos e espacos de circulacio.
Os instrumentos normativos que alicercam essas politi-
cas evidenciam também as diferencas significativas nas
visdes dos agentes politicos acerca do ideal de ordem
urbana, que envolve temas como a cidadania, os pro-
jetos de cidade e as formas de sociabilidade e convivio
entre os cidadios.

A partir de um exercicio de andlise comparada, esta
pesquisa investiga o papel atribuido aos espacos pua-

blicos nos arranjos normativos que compdem as poli-
ticas de mobilidade em Bogot4 (Colombia) e no Rio de
Janeiro (Brasil), a partir da década de noventa. Embora
apresentem caracteristicas muito diferentes com rela-
¢do a morfologia, as condi¢bes ambientais, as praticas
culturais, as tradi¢des urbanisticas e & composicio ét-
nica, as duas cidades possuem, em comum, seu tama-
nho populacional —cerca de 6,3 milhées de habitantes
no Rio de Janeiro (IBGE 2010) e 7,4 milhdes em Bogot4
(DANE 2010)—, além de niveis elevados de pobreza, se-
gregacio, violéncia e favelizagio (Quesada 2006). E re-
levante, sobretudo, o fato de que os governos locais de
ambas as cidades tenham destinado, nas duas tltimas
décadas, uma parcela importante dos recursos publicos
discriciondrios para o desenvolvimento de projetos de
mobilidade urbana baseados no fomento do transporte
publico e no desestimulo ao automével privado.

O artigo estd organizado em quatro partes. As duas
primeiras compreendem uma discussio tedrica sobre
a relacdo entre os conceitos de espago publico e circu-
lagdo urbana, na qual se analisa a constru¢io de uma
visdo hegemonica na literatura académica e os contra-
pontos e alternativas emergentes nos debates atuais a
partir do conceito de mobilidade. A terceira trata dos
aspectos metodolégicos que orientaram a pesquisa. A
quarta parte apresenta os resultados da comparagio dos
arranjos normativos locais e nacionais que compdem as
politicas de mobilidade das duas cidades, enfatizando
o papel atribuido aos espacos publicos em diferentes
instrumentos de planejamento urbano. Os resultados
estdo organizados segundo as trés dimensdes —material,
politica e da sociabilidade— que, segundo Gomes (2002),
constituem o conceito de espaco publico. A dimensio
material é analisada a partir do papel atribuido aos es-
pacos publicos na construgio de modelos de cidade e de
formas de mobilidade urbana. Com relagdo a dimensio
politica, sio discutidos os direitos & mobilidade reco-
nhecidos aos cidadios. A dimens&o da sociabilidade é
analisada a partir da regulagio das formas de convivio
entre diferentes agentes urbanos.

Espaco piblico e mobilidade urbana:
uma dicotomia hegemonica

A dicotomia entre espacos publicos e circulagio urbana
foi construida na bibliografia especializada a partir de
trés dimensdes. Em termos fisicos, ela se traduziria na
oposicdo entre lugares e redes, entre fixos e fluxos, en-
tre pragas e vias. Com rela¢io a dimensio politica, tal
dicotomia estaria associada a expansio dos espacos das
massas e ao desaparecimento da esfera publica, traco
politico essencial dos espacos publicos. No que tange a
construc¢io de uma esfera de sociabilidade, haveria uma
oposic¢ao entre espacos de permanéncia e de deslocamento,
entre espacos de apropriacio e identidade comunitéria
e espacos de circulagdo rapida e anonimato.

O papel conferido aos espacos publicos estd intima-
mente vinculado 4 sua fun¢ido como cenario material
ativo no processo de configuracio das praticas sociais,
em razio de aspectos tais como sua forma, uso e acessi-
bilidade. De fato, na maior parte dos trabalhos, o espago
publico é definido a partir de seus tipos morfolégicos mais
comuns, tais como pragas, parques, ruas; mas também a
partir de seu carater multifuncional, sua riqueza estética
e, sobretudo, a partir do livre acesso garantido pelas leis
do Estado Moderno (Light e Smith 1997).
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H4 também um forte acordo na bibliografia com rela-

¢d0 ao fendémeno do recuo do espago publico, a chamada

“morte do espaco publico”. A critica recai, especialmente,
sobre o urbanismo moderno e sobre o planejamento
regional, identificados como responsaveis pela criacio
de ambientes urbanos homogéneos, dreas vazias e ruas
degradadas, pelo esvaziamento do centro urbano, pela
diminui¢do da competitividade urbana e pela perda da
dimensio da vida publica da cidade. Esses fendmenos
resultariam da institucionalizacio das propostas das ci-
tadas escolas de pensamento no governo da cidade, ba-
seadas na ideia de controle da vida urbana, mediante a
promocio da suburbanizacio, a especializa¢io funcional
e a énfase no transporte privado e na construgio de vias
expressas. Entre os principais autores que representam
essa perspectiva estdo Jane Jacobs ([1961] 1992), Richard
Sennett ([1977] 2001), Jordi Borja (1998) e Marc Augé
([1992] 2001).

A exponente mais destacada dessa escola, Jane Jacobs,
em seu trabalho iconico publicado nos anos sessenta, The
death and life of great American cities, propde que para re-
verter o quadro de degradagdo urbana é preciso mudar as
politicas publicas de planejamento e o valor atribuidos
as ruas. Jacobs outorga um valor significativo as politi-
cas vinculadas a revitaliza¢do das ruas, a promoc¢éo da
diversidade de usos urbanos, a integracio das areas de
favelas, a competitividade urbana e ao fortalecimento
da identificac¢do dos cidaddos com os valores de diversi-
dade social e cultural (Jacobs 1992).

A semelhanca de Jacobs, Richard Sennett (2001)
considera que o urbanismo moderno, fundamentado
em uma concep¢io mecanicista, funcionalista e tota-
lizante da cidade, pretende coordenar de forma mas-
siva, homogeneizante, monofuncional e centralizada
as estruturas publicas e privadas da cidade e as formas
de convivio dos cidadaos. Para ele, as grandes vias e
os subturbios, principais produtos dessa perspectiva
de planejamento, expressam e promovem a perda da
publicidade da cidade e o enfraquecimento do cos-
mopolitismo necessario a convivéncia no contexto de
uma sociedade diversificada. Reverter esta tendéncia,
segundo Sennett, exige uma mudanca na disposi¢do
fisica das cidades, baseada no fortalecimento dos es-
pagos publicos, na diversidade de usos, no transporte
coletivo e na flexibilizacdo normativa.

Seguindo a linha de analise adotada por Sennett
e Jacobs, Jordi Borja (1998) critica o urbanismo mo-
derno por sua natureza funcionalista, mas considera
que a politica publica urbana, por meio da realizagdo

de projetos, é capaz de reverter as tendéncias que de-
sestruturam os tecidos urbanos. Fenémenos como a
suburbanizac3o, a baixa densidade, a desregulagio, o
zoneamento monofuncional, a especializacio do centro
e a construgio de grandes rodovias sdo consideradas
pelo autor como responséveis pela perda do direito a
cidade de muitos cidadios.

No mesmo sentido, Marc Augé (2001) propde seu
famoso conceito de ndo-lugar para descrever os espagos
destinados a circula¢io. Para o antropélogo, a sobre-
modernidade, caracterizada pelo aprofundamento do
capitalismo, do individualismo e da globalizacio, deixa
em segundo plano a criagdo de espa¢os para a promo-
¢do de intera¢des, memorias e identidades, e privilegia
a producio de pontos de transito, provisérios e dedi-
cados ao consumo. As redes de transporte e os pontos
que as conectam sio definidos como espagos, em opo-
si¢do aos lugares.

Para boa parte da literatura especializada, a expan-
sdo de nio lugares, de espagos de circulagio, teria como
efeito a reducdo do debate entre cidadios. Os espacos
publicos foram associados, em termos politicos, ao desen-
volvimento de uma esfera publica de deliberagio e deba-
te, especialmente para autores como Jirgen Habermas
([1962] 2003) e Hannah Arendt ([1958] 2007). Essa es-
fera constitui um espago de publicidade, de interacdo e
de comunicacéo face a face entre cidadios livres para o
debate publico de ideias politicas, éticas e morais. Sua
dissolugido estaria vinculada ao crescimento das orga-
nizac¢des burocréticas e dos meios de comunicacgdo de
massa e a emergéncia do que Habermas denomina de

“novos meios de transmissio e influéncia” (1986, 123).
Os jornais, a radio e a televisdo, entre outros meios de
circulagio de informacio, teriam substituido os antigos
lugares publicos destinados ao debate coletivo por sofis-
ticadas técnicas de publicidade destinadas a formacédo
de massas, convertendo os cidadios em consumidores
do espetéculo politico.

A partir de outra orientacio tedrica, mais préxima
ao marxismo, um terceiro grupo de autores aprofunda
essa dicotomia ente lugares publicos e espagos de cir-
culacdo. Um dos principais representantes dessa linha
argumentativa é Henri Lefebvre ([1974] 2006), que
propde uma distin¢do, em seu trabalho La production
de l'espace, entre espaco abstrato e espago diferencial.
Lefebvre distingue a cidade entendida como arte, como
transformacio estética, da cidade produto, criada pelo
capitalismo. O espago abstrato supde a destrui¢do das
relagdes locais, o desconhecimento das necessidades
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e das experiéncias dos usudrios, bem como a homo-
geneidade e a funcionalidade que contribuem para a
reproducio do capital. Esse espaco opde-se ao espaco
diferencial, que é resultado da apropriacdo e da contes-
tacio dos cidadios, o espaco vivido e transformado para
fortalecer os vinculos e as identidades.

O gedgrafo critico David Harvey também atribui o
recuo dos espacos publicos 4 transformacio da cidade
associada a emergéncia do modo de produgio capitalis-
ta e ao imperativo da fluidez no espago urbano. Harvey
(2006) apresenta o processo de transformacdo urbana
de Paris a partir dos projetos de renovagdo urbana du-
rante a era Haussmann como exemplo paradigmadtico
dessa relagdo. Interveng¢des urbanisticas como a cons-
trucio de bulevares, parques e jardins e a abertura de
cafés, teriam resultado no aumento do controle militar
sobre a cidade, no aumento da velocidade da circulacio
de mercadorias e na apropriacio dos lugares de contes-
tacdo e de manifestacio politica que caracterizaram os
processos revoluciondrios que ocorreram na Franca du-
rante as décadas de 1830 e 1840. Nas palavras de Harvey,

“[...] o efeito, contudo, foi a transformacio do cidadio
em mero espectador e consumidor. Deste ponto de vista,
a passividade da politica foi, a0 menos provisoriamente,
assegurada” (2006, 25-26).

A postura tedrica de Harvey e Lefebvre também é
compartilhada por autores como Don Mitchell (2003),
Sharon Zukin (2008), Jonathan Light e Andrew Smith
(1998), entre outros. Preocupados com problemas mais
contemporaneos como os processos de globalizacio e o
crescimento das grandes metrépoles mundiais, para esses
autores, 0s novos espacos construidos pelo grande capital,
como as estagdes dos diferentes modais de transporte,
as vias expressas e as pracas administradas por multi-
nacionais, promovem a circula¢io e a integra¢do ripida
dos individuos nos mercados globais em detrimento das
experiéncias de lugar, da construgio de identidades locais
e do debate coletivo.

Pode-se dizer, portanto, que essa postura dicotémica
ocupa, hd algumas décadas, uma posi¢io hegemoénica no
ambito das ciéncias sociais. A circulag¢io tem sido conce-
bida como o avesso do espago publico, polo a partir do
qual seria possivel definir um estado ideal e desejavel
de ordem urbana e de vida democréatica, de convivio e
de identidade. Porém, essa hegemonia vem sendo colo-
cada a prova por perspectivas divergentes que ganham
cada vez mais relevancia, sendo possivel vislumbrar seus
desdobramentos tanto na produg¢io académica, quanto
na construcio das politicas urbanas.

A mobilidade: uma perspectiva
alternativa para pensar a cidade

A construgio desse pensamento dicotdmico nas ciéncias
sociais néo é o resultado de um debate exclusivamente
concernente aos espag¢os publicos. Resulta também de um
didlogo com a temadtica da circulagdo e, mais especifica-
mente, do transporte. Até os anos setenta, grande parte
das pesquisas sobre o tema privilegiaram os problemas
econdmicos, técnicos e funcionais do movimento. Nas
décadas seguintes emergiram novos estudos que incorpo-
raram a visdo dos usudrios, o problema da acessibilidade
e, mais recentemente, aspectos relativos as dimensdes
sociais, culturais e politicas, com o desenvolvimento do
que se denominou a virada da mobilidade.

No 4mbito da geografia e do planejamento regional,
até meados da década de setenta, a maior parte das pes-
quisas relacionadas ao transporte privilegiava o estudo
das intera¢des entre os lugares e dos padrées de distri-
bui¢io espacial das atividades econémicas, especialmente
na escala regional. Fatores como a distincia, o tamanho
populacional, as fun¢des das cidades, a estrutura do
mercado de bens e servicos e a organiza¢io do governo,
eram considerados indicadores de atragio dos lugares e
incorporados aos modelos de andlise gravitacionais. As
redes de transporte, por sua vez, eram concebidas tanto
como suporte dos fluxos quanto como elementos estru-
turantes das regides econdmicas (Segui e Petrus 1991).

Diversas criticas foram feitas a esse modelo de anilise,
especialmente a sua visio abstrata do espaco, que des-
considera as configuracdes especificas das areas urbanas
e regionais, bem como ao cardter mecanico atribuido as
redes de transporte, reduzidas 4 funcio de circulacio. Uma
das principais criticas ao modelo tradicional enfatiza o
escasso papel concedido aos individuos, tanto na iden-
tificacdo das suas demandas de deslocamento, quanto
na prépria configuragio das redes, desconsiderando sua
participagio ativa na construcdo, interpretacio e valori-
zacdo das mesmas. Esse debate ganhou forca, sobretu-
do, a partir da década de setenta, quando se introduz a
perspectiva dos usudrios nos problemas de transporte
(Segui e Petrus 1991).

Outra importante contribuicdo a esse debate foi in-
troduzida, ja no final da década de 1960, por Torsten
Higerstrand, a partir da abordagem conhecida como
Time Geography. O conceito de trajetérias espago-tem-
porais, proposto pelo autor, contrapde-se a redugio da
circulagido ao mero deslocamento espacial entre dois
pontos, ampliando-a de modo a considerar o conjunto
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de atividades que sdo realizadas pelos individuos em
um recorte temporal determinado (dia, més ou ano).
Segundo essa abordagem, os individuos tomam decisées
acerca de seus deslocamentos a partir da construcdo de
programas de atividades, levando em consideracgio as
diferentes restri¢cdes que a cidade e o sistema de trans-
porte lhes impéem (Thrift 1977).

A questio da acessibilidade foi também um elemento
central dessas discussdes. Com base na anélise das de-
mandas de transporte, foram identificadas diferencas
significativas nas oportunidades e capacidades que os
individuos tém de usufruir dos beneficios urbanos, es-
paciais e sociais ndo apenas em funcio de sualocalizacio,
como também de suas caracteristicas sociodemografi-
cas, tais como a raga, a idade ou o género (Kaufmann,
Bergman e Joye 2004). Diversas pesquisas evidenciaram
que idosos, criancas, negros, mulheres e pessoas mais
pobres apresentam menores condi¢des de acessibilida-
de (Cardoso 2007). Entretanto, como argumenta John
Urry (2007), o acesso aos bens e servicos considerados
necessarios para a inclusdo social nio é algo fixo, pois
depende dos préprios sistemas de mobilidade e de sua
evolugido. Além disso, em muitos casos, o carater daqui-
lo que os individuos e grupos considerados “excluidos”
buscam acessar sé é revelado por intermédio de novas
infraestruturas que realizam esta demanda latente. Logo,
para determinar o grau de desigualdade social engendra-
do pelas barreiras a circulagio é necessario saber o que
as pessoas querem ou podem querer, onde desejam ir e
quais sdo as dificuldades encontradas para a realizagdo
de seus projetos.

Os problemas associados a percep¢io dos usudrios
também foram incorporados as pesquisas, a partir de
abordagens comportamentais e, posteriormente, da
utilizacdo de métodos qualitativos como a etnografia,
mapas mentais e entrevistas, os quais procuram deter-
minar as diferencas nas praticas de deslocamento e na
percep¢io dos individuos sobre mudancas ou inovac¢ées
técnicas e sua relacdo com varidveis socioeconémicas,
sociais ou demograficas. Esses estudos também conside-
ram a dimens&o espacial urbana como referéncia para a
construgio das interpretagdes e das préticas dos agentes,
procurando estabelecer como os individuos se deslocam
na cidade e como valorizam os diferentes lugares.

Mais recentemente, observa-se uma renovacio dos
debates acerca das teméticas da circulac¢io, dos desloca-
mentos e dos transportes a partir da difusio de conceitos
e métodos que fazem parte de um novo paradigma, asso-
ciado a chamada virada da mobilidade. Autores como John

Urry (2007), Tim Cresswell (2011) e Vincent Kaufmann
(2002), entre outros, vio além dos campos de estudos
tradicionais para reposicionar o conceito de mobilidade
no centro da teoria social, evidenciando suas implica¢des
para a compreensdo da vida urbana em particular. Seus
trabalhos tém contribuido para a redefini¢io de concei-
tos como lugar, identidade, sociabilidade, nos quais o
movimento deixa de ser apenas um evento transitério,
vazio e abstrato, desvinculado da construcio de identi-
dades e de diferentes formas de convivio.

Para os autores da virada, a mobilidade n3o é con-
siderada como uma anomalia ou como uma atividade
funcional realizada em um espago-tempo homogéneo,
pouco auténtico, mecénico e desenraizado. O desloca-
mento passa a ser entendido como um evento que en-
volve narrativas, capacidades, moralidades e estéticas
(Cresswell 2011). A mobilidade fisica e virtual é concebida
como uma forma de aprendizagem, de desconstrugio das
identidades rigidas, essencialistas (Massey 2008), que
suscita a criagdo de novas formas de associacio e novas
formas de viver (Médenes 2008). E também considerada
como uma experiéncia complexa, que articula e discute
as formas de distribui¢do do poder e de organizacio so-
cial vinculadas ao movimento.

Asnovasidentidades associadas aos fluxos implicam
o reconhecimento das diversas praticas de deslocamen-
to. Caminhar, dirigir, andar de bicicleta ou de 6nibus sdo
formas constitutivas da vida urbana. Ruas e calcadas nio
sdo apenas espacos de circulagdo, mas também participam
da vida coletiva e ensejam formas complexas de intera-
¢do (Jensen 2006; Whyte 2009). A mobilidade questio-
na, assim, as identidades e as institui¢des classicas para
compreender a vida urbana, tais como lar, vizinhanca e
trabalho. Mais que deslocamentos pendulares, as prati-
cas de mobilidade articulam diversos espagos urbanos a
partir de préticas, experiéncias, recursos e agentes, em
uma complexa rede fisica e de sociabilidade. As iden-
tidades sdo produzidas por meio das redes de pessoas,
ideias e coisas em movimento e ndo pelo pertencimento
aum espago unico, compartilhado de habita¢io, seja uma
regido, seja um Estado (Cresswell 2011). Constituem-se,
assim, subjetividades moveis, que implicam diferentes
formas de apropriagdo dos lugares.

Essas identidades estdo associadas também as po-
liticas de mobilidade, que contribuem para o aumento
ou para a diminui¢io das capacidades de deslocamen-
to por meio da criagio de formas de acesso ao poder. A
mobilidade ndo é um recurso distribuido de forma ho-
mogénea e cria formas desiguais de integra¢do na vida
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urbana, dependendo da inser¢io dos agentes nas redes
de poder. Para alguns autores, a mobilidade constitui um
direito que deve ser reconhecido e incluido nas politicas
urbanas (Féré 2011), ou ainda um direito fundamental
para o desenvolvimento da cidadania, que se expressa
nos arranjos normativos (Blomley 2010).

A partir das diferentes contribuicbes destes estudos,
é possivel pensar que as praticas de mobilidade e de uso
do espaco publico ndo correspondem, necessariamente,
aos polos de uma relacdo dicotémica. Mais do que opos-
tos, constituem formas diversas e interdependentes de
publicidade e de construc¢io de identidades, que depen-
dem das experiéncias dos agentes em cada contexto es-
paco-temporal. Os agentes urbanos combinam e usam,
segundo suas necessidades e preferéncias, lugares para
ficar e para se deslocar, configurando, deste modo, uma
complexa rede de espacos urbanos, construida a partir
de ritmos e velocidades diversas. Esses agentes também
estdo inseridos em redes que permitem ter maior ou
menor acesso e, portanto, maior ou menor motilidade,
segundo sua posi¢io e relagdo com outros em diversos
balancos de poder.

A construcdo de uma analise comparada
das politicas de mobilidade

Tendo em vista a perspectiva mais flexivel e complexa
acima delineada é possivel estabelecer alguns critérios
tedricos e metodoldgicos para orientar uma pesquisa
sobre o papel dos espagos publicos nas politicas de mo-
bilidade urbana. Em primeiro lugar, parte-se do principio
de que nio existe uma forma tnica de organiza¢io do
espaco-tempo ou da publicidade independente das con-
digdes locais. As préticas cotidianas e a morfologia dos
lugares tém particularidades que devem ser reconhecidas.
As rela¢des de poder em cada dmbito local, por sua vez,
definem regras e formas de acesso aos recursos e, conse-
quentemente, a distribuicdo desses recursos nas cidades
evidencia a forma como a cidadania é, de fato, exercida.
Entretanto, os espacos locais nio sio independentes e
sim integrados em redes mais amplas, de tal forma que
a circulagio de ideias, pessoas e coisas permite criar uni-
versos compartilhados de significacio.

Os desdobramentos dessa visdo apontam para a
relevancia de se realizar estudos comparativos como
alternativa para desconstruir os essencialismos locais
ou o universalismo normativo. A compara¢io implica
deslocamentos nas formas de compreensio e represen-
tacdo, permitindo desnaturalizar o que aparece como

evidente para os habitantes de cada espaco local. Nesse
sentido, é fundamental entender como essas diferen-
tes l6gicas, resumidas nas duas primeiras partes deste
artigo, operam na formulagdo das politicas de mobi-
lidade que constituem o objeto da comparacdo desta
pesquisa, destacando seus eventuais conflitos ou aco-
modac¢des mutuas.

Para efeito desta pesquisa, consideramos pertinen-
te empregar o conceito de politica publica proposto por
Dye (1992), definido como o conjunto de escolhas que o
governo decide realizar ou nio. Estas escolhas sdo deter-
minadas tanto pelos instrumentos legais que definem as
regras e direitos dos cidaddos, quanto pelos processos de
negociagio e concorréncia entre os diferentes agentes que
buscam sua institucionalizacido no 4mbito dos arranjos
normativos. Os agentes sociais tentam introduzir seus
projetos, interesses e razdes praticas nos quadros nor-
mativos e construir novos arranjos sociais, baseados em
uma leitura do espago e dos contextos sociais nos quais
devem agir (Ethington 1994). Dessa forma, mediante a
formaliza¢io no Ambito das politicas ptblicas, as deman-
das dos agentes ganham legitimidade, universalidade e
capacidade de coer¢do (Dye 1992).

As politicas publicas de mobilidade, em particular,
constituem arranjos normativos que orientam a produg¢io
de diferentes objetos, infraestruturas, regras e padrdes
fisicos, os processos de formula¢io, gestio e manuten-
¢do das intervencdes, a defini¢do das instituicées envol-
vidas, das formas de governo e de coer¢io, assim como
o suporte cognitivo dado a decisdo (Pflieger, Kaufmann
e Pattar 2009). Essas politicas sdo mediadas tanto por
condi¢bes anteriores, quanto pelas visdes de futuro da
cidade. A criagio de politicas publicas é, portanto, re-
sultado de um processo fluido de articulagio e didlogo
entre as propostas dos agentes politicos em diferentes
periodos e os acordos resultantes de arranjos institu-
cionais anteriores, cujos efeitos sdo mais estruturantes.

Para comparar as semelhancas e diferencas na cons-
trucido das politicas publicas de mobilidade e sua rela-
¢do com o espaco publico de Bogota e do Rio de Janeiro,
empregamos como estratégia metodoldgica a proposta
de anélise de informacio qualitativa de Matthew Miles,
Huberman e Saldana (1994). Em primeiro lugar, coleta-
mos os instrumentos de politica publica elaborados pe-
los governos nacionais do Brasil e da Colémbia e pelos
governos locais do Rio de Janeiro e Bogota, a partir dos
anos 1990. Foram incluidos planos de desenvolvimen-
to territorial, planos diretores e os planos setoriais da
politica de mobilidade e transporte urbano (tabela 1).
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Tabela 1. Instrumentos normativos analisados.

Rio de Janeiro

Bogota

Plano Estratégico do
Municipio do Rio de Janeiro
(PE 2009).

Politica para mejorar el servicio
de transporte publico urbano
de pasajeros (PMST 2002).

Planes de Ordenamiento
Territorial de Bogota (POT
2000, 2003 € 2004).
Acuerdo o Estatuto para el
Ordenamiento Fisico del
Distrito Especial de Bogota
(Acuerdo 6, 1990)

Plano Diretor da cidade do Rio
de Janeiro Lei 16 (PD 1992).
Plano de Diretor de
Desenvolvimento Urbano
Sustentavel do Municipio do
Rio de Janeiro (PD 2011).

Politica Nacional de
Transporte Urbano y Masivo
(PNTU 2003).

Plan Maestro de Movilidad
de Bogotd (PMM 2006).

Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PMU2012).

Plano estratégico do Municipio
do Rio de Janeiro (PE 2013).

Dados: Whyte 2009.

Em segundo lugar, sistematizamos e organizamos es-
ses instrumentos segundo fonte, lugar e data de publica-
¢do e registramos, em uma matriz descritiva, as diretrizes
e os objetivos da politica, os conceitos empregados, e as
estratégias e acdes propostas. Posteriormente, realiza-
mos um processo de redu¢io de dados, em uma matriz
analitica, que consiste na simplifica¢io ou abstra¢do dos
principais contetddos vinculando-os com outros conjun-
tos temdticos, mediante categoriza¢io. Retomando a
defini¢do de espago publico discutida na primeira secéo,
as categorias que empregamos correspondem as dimen-
sbes fisica ou material, politica e social. Por dltimo, re-
alizamos uma compara¢io das dimensdes analisadas e
identificamos os principais eixos incorporados para cada
dimens&o, os quais permitem identificar as semelhancas
e diferencas nas politicas das duas cidades. Para cada
tema apresenta-se uma tabela na qual sdo identificadas
as fontes documentais, segundo instrumento, por cidade.

Espaco piblico e mobilidade
urbana: as ideias nos lugares

Aleitura das fontes normativas das duas cidades permite

observar elementos gerais que norteiam a formula¢io

das politicas de mobilidade. O préprio conceito de mo-
bilidade s6 aparece a partir da década de 2000, tanto nos

instrumentos cariocas quanto bogotanos. Até entdo, as

categorias relevantes eram transporte e sistema viario, e

a énfase recaia sobre seu planejamento fisico. Esse fato

tem implica¢cdes importantes no reconhecimento de

formas de mobilidade alternativa e no papel atribuido

aos espacos publicos.

Quanto ao ultimo aspecto, foram identificadas di-
ferencas significativas entre as duas metrépoles. Em
Bogota, o espago publico assume um papel estruturante,
reconhecido como um direito constitucional, com um
alto grau de regulamentac¢io nos instrumentos locais.
Aparece também como parte substantiva dos objetivos,
dos instrumentos de gestio, como objeto de regulacio
especifica e de desenvolvimento de um corpo adminis-
trativo. Atravessa o desenvolvimento de instrumentos
normativos associados ao sistema de mobilidade, tanto
nas suas dimensdes fisicas, politicas e sociais.

Essa posicdo é bem diferente no caso do Rio de
Janeiro. O espaco publico aparece de forma muito
menos frequente e relevante como critério geral de or-
denamento. Esse fenémeno é bem expressivo no caso,
por exemplo, dos instrumentos de planejamento que
orientam as politicas de ordenamento do solo urba-
no, em trés dos principais arranjos normativos: a Lei
Organica do Municipio (1990), e os Planos Diretores
(1992 e 2010). Nos instrumentos esse conceito nio é
apresentado de forma direta nem como objeto da lei,
dos objetivos ou dos principios gerais. No se define
um conceito particular, nem o conjunto de bens con-
siderados publicos. Ele é incorporado de forma mais
especifica em relacdo aos problemas de zoneamento
e regulamentacio dos usos do solo. Especificamente
com rela¢do a mobilidade, é atribuido um cariter mais
funcional, associado aos problemas de acessibilidade
e de seguranca dos pedestres.

A dimensao material dos espacos piblicos:

construindo modelos de cidade

Nos arranjos normativos das duas cidades a inter-
dependéncia entre o papel dos espagos publicos e o pla-
nejamento da mobilidade urbana é visivel, sobretudo, a
partir de dois temas: o primeiro consiste no modelo de
crescimento da cidade e sua rela¢io com os sistemas de
transporte coletivo, o segundo diz respeito as formas
de mobilidade alternativa.

Os instrumentos recentes de planejamento urbano
de Bogota e do Rio de Janeiro aderem a visdo de uma
cidade densa, compacta, continua e integrada por meio
de um sistema de transporte sustentavel e coletivo e
do fortalecimento dos espacos publicos. O sistema de
transporte coletivo é considerado um eixo estruturante
do ordenamento, da competitividade e do crescimento
urbano, em contraposi¢io as vises que promovem uma
cidade moderna, baseada naldgica da suburbanizacio e
da mobilidade vinculada ao uso do automével.

UNIVERSIDAD NACIONAL DE COLOMBIA | FACULTAD DE CIENCIAS HUMANAS | DEPARTAMENTO DE GEOGRAFIA



Espacos publicos e mobilidade urbana: uma analise comparada dos arranjos normativos de Bogotéa (Colmbia) e do Rio de Janeiro (Brasil)

O principal objetivo expresso nos instrumentos le-
gais consiste em diminuir a conurbacio e o crescimen-
to extensivo a partir do fortalecimento do transporte
publico coletivo, o qual deve permitir a reorganizacio
dos polos geradores de viagens, bem como reduzir os
deslocamentos para as dreas centrais e mais consoli-
dadas da cidade. Procura-se, desse modo, diminuir os
custos associados a congestio nas viagens entre as dreas
centrais e as dreas residenciais. Nesse modelo de orde-
namento, o sistema de mobilidade é concebido como
o articulador entre os usos do solo, as centralidades
urbanas e os diferentes servicos publicos. No entanto,
a primazia do transporte coletivo foi incorporada em
momentos diferentes nos instrumentos normativos
das duas cidades. Na década de noventa, em Bogota, o
Acuerdo 6 privilegiou a construcio de autopistas e de
vias para os automéveis, embora o transporte publico
constasse como componente do sistema de transpor-
te. N&o foi o caso do Rio de Janeiro, onde ja no Plano
Diretor de 1992 as redes de transporte publico eram
privilegiadas sobre o transporte individual.

Existem, contudo, diferencas significativas nos mo-
delos territoriais das duas cidades. No Rio de Janeiro,
ainda que os diferentes instrumentos estimulem o au-
mento da densidade urbana, no ultimo Plano Diretor
(2011) existe uma preocupagio em adequar o crescimen-
to urbano a capacidade da infraestrutura de vias, ser-
vigos e equipamentos, aproveitando areas degradadas
e estimulando a expanséo para a Zona Oeste da cidade.
Na capital colombiana, os projetos de mobilidade sdo
concebidos como componentes estruturantes das ope-
ra¢Oes urbanas de renovacio e requalificacio das dreas
centrais e das periferias mais pobres, e de articulacio
dos eixos de crescimento, com base no principio de
equidade territorial na distribuicio de equipamentos
e servicos urbanos.

Esses modelos de ordenamento do crescimento in-
fluenciam diretamente na formulacio das politicas se-
toriais de mobilidade. Em ambos os casos, vislumbra-se
a promocio do transporte coletivo como uma estratégia
orientada para a diminui¢do dos custos do crescimento
urbano, e para a reducio dos efeitos negativos associa-
dos ao uso do transporte privado individual. Os agentes
politicos cariocas e bogotanos estio de acordo, especial-
mente a partir da década de 2000, que 0 aumento no
numero de passageiros transportados e a diminui¢io
no consumo de espa¢o urbano resultam em maior efi-
ciéncia, competitividade, sustentabilidade e qualidade
de vida para os habitantes da cidade.

No entanto, observamos diferencas relevantes na
forma como este tipo de transporte é incorporado
nos instrumentos, com desdobramentos no desen-
volvimento de projetos de mobilidade e sua relagdo
com os espacos publicos. Essas diferencas estio as-
sociadas, de um lado, aos modais de transporte pu-
blico coletivo que sdo privilegiados em cada cidade.
No caso carioca, os instrumentos reconhecem uma
grande diversidade de modais e promovem sua inte-
gragdo, especialmente por meio de estratégias de tipo
tarifario. Particularmente, o Plano Diretor do Rio de
Janeiro prevé uma variedade ainda maior de modos
de transporte coletivo, como o metrd, as barcas, os
6nibus, os trens e as vans. Em Bogot4, a politica local
promove fundamentalmente o sistema de Bus Rapid
Transit — doravante BRT como o modo coletivo es-
truturante, ainda que tenha sido mencionado breve-
mente o transporte ferroviario, particularmente no
Plan Maestro de Movilidad.

Essas diferen¢as também estao relacionadas a incor-
poracdo de novas modalidades de transporte de massa
nas duas cidades, baseadas no modelo do BRT. Sua in-
clusdo nos arranjos normativos das duas cidades tem
gerado um amplo debate associado a necessidade de
superar o cardter meramente funcional do transporte
e de desenvolver uma visdo mais préxima do conceito
de mobilidade.

A difusdo do modelo supera o Ambito das cidades
aqui comparadas. Agéncias de cooperac¢io internacio-
nal e 6rgaos multilaterais tém promovido a implanta¢io
do BRT desde a década de 2000 como uma solu¢do mais
eficiente, sustentavel e econdmica, em comparacio com
outros modelos de transporte, para os graves problemas
de mobilidade que afetam as grandes cidades. Até o pre-
sente, o sistema foi implantado em mais de 190 cidades,
contemplando uma grande variedade de contextos fisicos,
sociais e politicos (GLOBAL BRT DATA 2015).

A participa¢io de organismos internacionais como o
Banco Mundial (Deng e Nelson 2011) e de agéncias in-
ternacionais de cooperagio como o Instituto de Politicas
de Transporte e Desenvolvimento — doravante ITDP
tem sido fundamental para a difusio do sistema. O ITDP,
por exemplo, uma organizagio internacional sem fins
lucrativos que assessora a implementacdo técnica, de
infraestrutura e de gestdo do sistema, contribuiu para
a elabora¢do de um manual de planejamento do BRT, em
parceria com o Ministério das Cidades, que contém um
conjunto de diretrizes para a implantacio do sistema
em cidades brasileiras (ITDP 2008).
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Boa parte do manual baseia-se nas propostas dos
ex-prefeitos Enrique Perialosa, de Bogotd e de Jaime
Lerner, de Curitiba, principais agenciadores e difusores
do modelo. O documento em questio apresenta o BRT
como um sistema articulado de énibus de alta capaci-
dade de transporte de passageiros, com gestdo empre-
sarial, linhas estruturadas, vias segregadas e exclusivas
na maior parte das rotas, tecnologias veiculares de baixa
emissio, redes troncais ou corredores centrais, localiza-
¢do das vias no canteiro central, esta¢des estruturadas
ao nivel da plataforma e do veiculo, sistemas de cobran-
¢a eletrénica fora do 6nibus, incorporacgdo de sistemas
de trafego inteligentes, integra¢io fisica e tarifiria com
sistemas de alimentacio e integracio com outros modos
de transporte (ITDP 2008).

Ainda de acordo com seus promotores, o modelo é
uma alternativa menos dispendiosa, mais eficiente e de
mais rdpida implantagio quando comparada com outros
sistemas de transporte, em particular aqueles baseados
no metré. E também apresentado como uma resposta
a crise dos sistemas de 6nibus, marcados pela fragmen-
tacdo, pela baixa qualidade do servigo e por altos niveis
de informalidade, e como um aperfeicoamento de solu-
¢bes anteriores baseadas na criagio de vias exclusivas, ja
implantadas em vdrias cidades australianas, europeias
e americanas (Lerner 2009).

O documento propde ainda a criagdo de redes de
espacos publicos como parte estruturante do sistema e
como eixo de um novo projeto de cidade, que privilegia
os usos publicos e restringe a utiliza¢io do automével.
A construcio de ciclovias, pragas, calcadas, passarelas,
rampas, sinaliza¢des, mobilidrio urbano e iluminacio
é concebida como estratégia que visa melhorar o paisa-
gismo da cidade, contribuir para a operagio do sistema
de transporte, garantir a seguranca, diminuir os efeitos
ambientais decorrentes do uso de combustiveis fosseis,
atender as demandas de servigos dos passageiros, favo-
recer formas alternativas de mobilidade, entre outros
beneficios (ITDP 2008).

Nas duas cidades a implanta¢io do BRT ocorreu ao
longo das dltimas duas décadas. Ainda que Curitiba te-
nha sido a primeira cidade onde o BRT foi implantado,
ha 31 anos, a experiéncia de Bogotd é reconhecida como
modelo na operacio desse sistema de mobilidade para
grandes metrdpoles.

Na cidade andina, o sistema, conhecido como
Transmilenio, iniciou sua opera¢io em 2000 e conta atu-
almente com mais de 120 km em 11 corredores, para o
transporte de 2.213.236 passageiros (GLOBAL BRT DATA

2015). O caso do Rio de Janeiro é muito mais recente.
Sua implantac¢io resultou de uma parceria com o ITDP
e conta com a assessoria do prefeito bogotano Enrique
Penialosa (BRT RIO 2014). A implantacdo do sistema de
BRT comecou a ser divulgada em 2009, no contexto da
escolha da cidade para sediar alguns dos jogos da Copa
do Mundo de futebol de 2014 e os Jogos Olimpicos de
2016. O sistema inaugurou sua primeira linha em 2012,
denominada Transoeste, e iniciou em 2015 a opera¢io da
Transcarioca. Hoje, o sistema transporta 450 mil passa-
geiros por dia nos dois corredores exclusivos ja entregues,
com uma extensio de 95 km (BRT RIO 2014).

A defini¢do do BRT colombiano contempla o desen-
volvimento de opera¢des urbanas em seus critérios de
implantagio, incluindo a constru¢do de uma ampla rede
de espagos publicos para integrar os servigos de mobilida-
de com as éreas residenciais e os servi¢os urbanos. Essas
opera¢des implicam transformagdes de renovagéo e requa-
lificagdo nas dreas préximas das vias destinadas ao trans-
porte massivo. Em uma definicio bastante abrangente e
sistémica, sio considerados espacos publicos as préprias
vias exclusivas de circulacio dos 6nibus do sistema, as
vias para carros, assim como as estruturas para acesso
aos 6nibus, as cal¢adas ao longo das vias exclusivas, as
passarelas, as ciclovias, as pragas e os parques construidos
e o mobilidrio urbano (Alcaldia Mayor de Bogota 2004).

No caso do Rio de janeiro, embora o Plano Diretor ja
contemplasse a criacio de faixas exclusivas em 1992, so-
mente em 2011 0 BRT é efetivamente mencionado, como
uma rede de vias especializadas para a circula¢io de 6nibus
articulados. Entretanto, as vias, esta¢des e calcadas ndo
sdo consideradas como espagos publicos. Também nio é
prevista a construgio integrada de ciclovias como parte
integrante do BRT, ainda que constituam componentes
centrais no 4mbito do sistema de mobilidade urbana.

A dimensao politica dos espacos

publicos: a cidadania em movimento

Os instrumentos de politica publica analisados apre-
sentam semelhancas importantes na definicio da ideia
de cidadania em termos da mobilidade e do espaco pa-
blico, particularmente nos instrumentos mais recentes.
Nas duas cidades, a mobilidade é considerada como um
servico essencial que permite o acesso a outros servigos
urbanos. No entanto, em Bogoté, elaé expressamente
definida como um direito que garante o cumprimento de
outros, como a qualidade de vida, o ambiente saudével
e a dignidade humana. No Rio de Janeiro, a mobilidade
apresenta-se como diretriz para a universalizacio do
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acesso aos servicos da cidade, particularmente no Plano
Diretor de 2011. No caso brasileiro, observa-se uma dife-
ren¢a importante entre as politicas federal e local, visto
que a Politica Nacional de Mobilidade, de 2012, define
explicitamente a mobilidade como um direito (tabela 2).

Tabela 2. A dimensio material dos espagos publicos
e sua relagdo com a mobilidade urbana nos arranjos
normativos de Bogotd e do Rio de Janeiro, 1990 a 2013.

Eixos de anéalise

Instrumentos e artigos por cidade

Bogota

Rio de Janeiro

Modelo territorial:

POT 2000 6 PD 1
cidade densa e o5 4 992, 44
POT 2004, 16, 125 PD 2011, 14
compacta
Acuerdo 6 1990, 8 e 544
Privilégio ao POT 2003, 62,119 PD 1992, 168,
transporte coletivo = POT, 2004, 10, 62 177,178

massivo e ao BRT

PMM, 2006, 7, 62, 69,
125,190

PD 2011, 213

Prioridades:
reducio dos POT 2000, 92
¢ » 9294 PD 1992, 52,169
deslocamentos, POT 2003, 125
ca . PD 2011, 18

eficiéncia e POT 2004, 163,10

e PE 20009.
competitividade da PMM 2006, 8
cidade
Articulacio dos
usos do solo:
equilibrio entre POT 2003 21 D, 1005
densidades, 3 »1992,5
deslocamentos e
equipamentos
Integragao PD 1992, 172,

. POT 2000, 10
entre modais de » 105 168
POT 2003, 19

transporte PD 2011, 3, 213
Integragao do POT 2000, 105, 108,178 | PD 1992, 171
espaco publico POT 2003, 19, 21, 125 PD 2011, 215
com os sistemasde  POT 2004, 163 PE 2009
transporte PMM 2006, 8, 16, 27, 29 PE 2013
Promocido
de sistemas PD 1992, 178

alternativos de
mobilidade

POT 2003, 126

PD 2001, 214

Dados: instrumentos de planejamento de Bogota e do Rio de Janeiro.

Apesar das diferencas, as politicas locais das duas

cidades reconhecem no deslocamento uma forma de
exercicio da cidadania e de apropriacio da cidade. Nos
instrumentos mais recentes ambas concebem os usuérios
como agentes ativos da mobilidade, diminuindo a énfase
nos modos de transporte, tio comum nos instrumentos
anteriores de planejamento dos deslocamentos urbanos.
Porém, ha diferencas relevantes no que diz respeito a
prépria natureza de quem é considerado usuario dos

servicos. Em Bogot4, essa condi¢do é atribuida aos di-
ferentes agentes da mobilidade, tais como o pedestre, o

ciclista, o motociclista, entre outros, enquanto no Rio de

Janeiro a categoria é restrita aos usudrios do transporte

publico coletivo. Essa diferencia¢do, que confere maior
ou menor visibilidade publica a certos atores, reflete-se

nos critérios para a construgio dos espagos publicos do

sistema, na implantacio ounio de dispositivos espaciais

para garantir a mobilidade.

Em Bogot3, os pedestres sio considerados como agen-
tes prioritarios do sistema de mobilidade, enquanto no
Rio de Janeiro seu papel é limitado ao momento da cir-
culagdo. Tendo em vista que o Estado tem como funcio
regular e incorporar as redes de pedestres aos sistemas
de mobilidade, a defini¢io colombiana é mais abrangen-
te em comparacio com a visdo dos planejadores cariocas,
mais funcional e restrita. Os ciclistas também constituem
agentes relevantes nos sistemas de mobilidade. Em ambas
as cidades, os marcos normativos preveem a amplia¢io da
rede de vias dedicadas ao uso de bicicletas e a articulagdo
dasligacdes desse modal ao sistema de transportes publi-
cos, com dotag¢io de equipamentos especificos para este
fim. Tanto em Bogota quanto no Rio de Janeiro, enfati-
zase o0 aspecto comportamental, por meio do estimulo a
cultura da bicicleta e & sensibiliza¢do dos demais usuérios
do sistema de transportes para as peculiaridades dessa
forma de mobilidade, fortemente associada & promogio
da sustentabilidade ambiental. No Rio de Janeiro, o uso
dabicicleta esteve tradicionalmente vinculado as ativida-
des de lazer, especialmente na orla da cidade. Contudo, a
ampliacdo da malha ciclovidria na zona oeste, drea de ex-
pansdo urbana da cidade, atesta o reconhecimento pelos
agentes publicos de que o uso desse modo de transporte
constitui uma alternativa de mobilidade intensamente
praticada, sobretudo pela populagio de baixa renda. Em
Bogot4, a rede ciclovidria aparece como um elemento
articulado a rede de BRT e é prevista na norma a obriga-
toriedade de construcdo de equipamentos e mobilidrios
que permitam esta integracao.

Outro tema importante da defini¢cio de cidadania diz
respeito ao reconhecimento do direito a mobilidade de
agentes tradicionalmente excluidos do sistema. Por meio
da incorporagio do conceito de mobilidade reduzida, os
instrumentos da politica reconhecem a heterogeneidade
que caracteriza as condi¢des individuais de deslocamento
na cidade. Preveem também a capacita¢io dos agentes
publicos e da comunidade em geral para a compreensio
das caracteristicas particulares desse tipo de mobilidade.
Osinstrumentos legais que regem a politica de transporte
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das duas cidades incorporam o principio da acessibilida-
de universal, o qual sup6e o provimento de um ambiente

seguro e acessivel para pessoas com deficiéncia ou mo-
bilidade reduzida e para usudrios vulneraveis. Supdem

a adequacio das vias, das calcadas, dos equipamentos

urbanos e dos meios de transporte as necessidades des-
ses agentes. As diferencas encontradas nas duas cidades

dizem respeito ao tempo no qual se incorpora uma de-
finicdo mais universalista dessa forma de exclusio. Em

Bogotd, a partir do Plan Maestro de Movilidad de 2006 a

mobilidade reduzida é assimilada a uma limita¢io do in-
dividuo para realizar suas atividades didrias e, de forma

mais geral, para se relacionar com o entorno urbano. No

Rio de Janeiro, a mobilidade foi definida inicialmente no

Plano diretor de 1992 a partir de descrigdo de grupos es-
pecificos de deficientes psicomotores, idosos, gestantes

e pessoas obesas. Esta defini¢io muda no Plano Diretor
de 2011, em que se incorpora uma visio mais abrangente,
que inclui qualquer tipo de deficiéncia.

Embora as duas cidades incorporem a diversidade dos
agentes da mobilidade na constru¢io da cidadania e na
garantia dos direitos, ha diferencas relevantes em sua
concepgio, diferencas que se expressam nos critérios de
ordenamento socioespacial previstos nos instrumentos
normativos. Em Bogot4, esses agentes sdo definidos de
forma mais abrangente em um sistema que estabelece as
articulagdes entre tipos de deslocamento e infraestrutu-
ras, enquanto no Rio de Janeiro, o sistema de mobilidade
é concebido a partir de uma perspectiva mais funcional,
restrita ao &mbito da circulagio em geral e do transporte
em particular. A despeito de sua visio funcional, os ins-
trumentos normativos cariocas consideram os percursos
na cidade de forma unificada, donde a importéncia da
integracio tarifdria entre os diferentes modais de trans-
porte. Ji em Bogota, os deslocamentos dos usudrios sdo
concebidos de forma fragmentada, segundo viagens e,
portanto, ndo ha previsio de integragio tarifaria.

Espacos piblicos e sociabilidade: a regulacao

dos encontros entre agentes da mobilidade

Nos instrumentos normativos analisados, a dimens3o
da sociabilidade dos espacos publicos est4 relacionada,
sobretudo, 4 regulacio da intera¢io entre os diferentes
agentes da mobilidade que usam os espagos urbanos.
Iniciativas de produgido e/ou requalificacio de equipa-
mentos de uso comum e de espagos publicos enfatizam
o papel que estes devem desempenhar no cumprimento
de normas de trinsito, na organiza¢io das atividades
urbanas, e como cendérios de convivio social (tabela 3).

Tabela 3. A dimensao politica dos espagos publicos
e sua relagdo com a mobilidade urbana nos arranjos
normativos de Bogotd e do Rio de Janeiro, 1990 a 2013.

Eixo tematico

Instrumentos e artigos por cidade

Bogota

Rio de Janeiro

Inclusdo das demandas
dos individuos no
planejamento dos
sistemas de mobilidade

POT 2003, 124
POT 2004, 164
PMM 2006, 22

PD 1992, 169

Mobilidade como
direito dos cidad&os

PMM 2006, 7

PD 2011, 213
PMU 2002, 2,
5,14

Agentes da mobilidade:
os pedestres

POT 2000, 105, 108,
178

POT 2003, 21, 137,
125,126

POT 2004, 163, 164
PMM 2006, 8, 9, 27,
28, 29, 30, 50

PD 1992, 52, 65,
67, 71,168, 171,
176, 178

PD 2001, 214

Agentes da mobilidade:
os ciclistas

POT 2000, 105, 173
POT 2003, 125

POT 2004, 163, 164
PMM 2006, 8, 9, 26,
27,28, 29, 46, 47, 48

PD 1992, 62, 65,
67, 69, 171-172.
176, 178.

PD 2011, 19, 20,
214, 215, 216,
217.

PE 2009

Agentes da mobilidade:
pessoas com
mobilidade reduzida

POT 2000, 1, 6
PMM 2006, 9

PD 1992, 171
PD 2011, 3, 18,
21,22

Acessibilidade para os
mais pobres e para os
moradores de 4reas
periféricas

POT 2000, 163, 174
POT 2003, 62, 125

PD 2011, 18, 161

Dados: instrumentos de planejamento de Bogota e do Rio de Janeiro.

Entre as estratégias propostas destaca-se a ampliagdo

dos espagos destinados aqueles agentes que, segundo a

visdo veiculada pelas novas politicas de mobilidade, sdo

considerados legitimos, como os pedestres, ciclistas, usu-
arios de transporte coletivo e pessoas com mobilidade re-
duzida. O fortalecimento desses agentes é acompanhado,
de um lado, por um forte processo de deslegitimagio dos

usudrios do transporte motorizado privado e, de outro,
pela invisibilidade de agentes como os motociclistas e

usudrios do transporte informal, considerados como

geradores de caos, inseguranca, polui¢do, acidentalida-
de erisco. Nota-se, particularmente, o declinio do valor

atribuido aos motoristas de automével privado, os quais,
até a década de 1990, figuravam como os principais be-
neficidrios das politicas de transporte e da produc¢io de

infraestruturas de circulagio nas duas cidades.
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Outra estratégia consiste na requalifica¢io dos espagos
de mobilidade por meio da criacio de reas segregadas
para os diferentes agentes. A caréncia de vias especiali-
zadas é encarada como fonte de conflitos, em virtude do
contato entre diferentes tipos de usudrio. A justificativa
para a segregacio baseia-se na constata¢io da existén-
cia de diferentes ritmos e velocidades de deslocamento
na cidade. Definem-se, por exemplo, medidas como a
implantacdo de faixas, pistas e corredores exclusivos
com gerenciamento e controle da operacio, proibi¢io
de estacionamento nas cal¢adas, restri¢bes maiores a
circulagdo de veiculos privados, em periodos de maior
congestdo e em areas de valor patrimonial, ambiental
ou de uso coletivo.

A estratégia de segregacdo é acompanhada da in-
ten¢io de regular os comportamentos dos diferentes
agentes, visando aumentar o cumprimento de normas
de transito e a organizac¢io das atividades urbanas. Tal
normatividade é vista como parte de um sistema legal
coercitivo, externo aos individuos e que preza por sua
seguranca e conforto.

Entretanto, os ideais de ordem urbana vinculados
a segregacido de usos estdo sendo atualmente questio-
nados por perspectivas alternativas, que privilegiam
medidas orientadas para a geragdo de dreas de transito
calmo e para a promocgio de slow cities. De acordo com
essas perspectivas, o planejamento urbano e da mobi-
lidade devem propiciar a construgio intersubjetiva de
experiéncias a partir de diferentes praticas e formas
de vida urbana (Knox 2005). A segregacio contribui-
ria para a criagdo de altos diferenciais de velocidade,
degradacio dos espag¢os urbanos, e para o aumento da
inseguranca. Nesse sentido, a diminui¢io da segregacdo
constituiria uma estratégia que favorece a negociagio
de usos e a criagdo de regras coletivas de civilidade.

Por outro lado, é possivel observar diferencas sig-
nificativas entre as politicas das duas cidades com
relacdo a dimensdo da sociabilidade. Em Bogota4, a
implantacio do sistema de BRT é concebido como um
elemento essencial para fortalecer a cultura civica e
para a ampliacdo do sentimento de pertencimento dos
habitantes. O sistema de transporte possui um carater
nio apenas funcional, mas também simbélico para a
construcio de um ideal de vida coletiva que favorega
o cumprimento de regras de civilidade e a criagio de
formas de identidade com a cidade. Busca-se a iden-
tificacdo dos cidaddos com o projeto de modernizacio,
criando uma forte oposi¢do entre uma ordem formal

e institucionalizada e uma ordem informal, cadtica e
imprevisivel. No Rio de Janeiro, o BRT é compreen-
dido de maneira mais funcional. Sdo valorizados nos
instrumentos aspectos como a melhoria das condi¢bes
ambientais, de seguranca e de sua eficiéncia na dimi-
nuicdo dos tempos de viagem.

Em Bogot4, o espaco publico é entendido como espa-
¢o de exercicio da cidadania, como cenério de debate e
de construgio de regras para melhorar o convivio, como
referente na construc¢io da identidade e na apropriacio
do territério pelos cidadios. J4 no Rio de Janeiro, o es-
paco publico é considerado como instrumento para re-
alizar e dar visibilidade a estratégia de ordenar a cidade,
especialmente no que tange 4 promoc¢éo do cumprimen-
to de normas, a organiza¢io do comércio irregular e ao
ordenamento do transporte coletivo irregular. Assim,
as intervencdes nos espagos publicos visam integrar a
legalidade os usos urbanos informais, além de favorecer
a circulacio e o uso dos pedestres.

Apesar das diferencas entre as cidades e as controvér-
sias entre visées politicas e académicas, é significativa a
incorporac¢io da dimenséo da sociabilidade dos espagos
publicos como um elemento relevante no planejamento
da mobilidade. No entanto, a sobrevalorizacio do pla-
nejamento fisico e a parca meng¢io aos agentes urbanos
como sujeitos produtores das regras sio desafios rara-
mente enfrentados na elaboracio das politicas publicas
bogotanas e cariocas (tabela 4).

Tabela 4. A dimens&o de sociabilidade dos espagos publicos
e sua relagdo com a mobilidade urbana nos arranjos
normativos de Bogota e do Rio de Janeiro, 1990 a 2013

Instrumentos e artigos por cidade
Eixo tematico

Bogota Rio de Janeiro

Controle e regulacio

. POT 2000, 10
do trafego, ) 105

9 178
segregacdo dos PD 1992, 169
. POT 2003, 125
fluxos e prioridade PD 2011, 23, 216
N PMM 2006,
ao transporte nio
. 9,28
motorizado
Educagio cidada
para o convivio PD 1002, 160. 171
e para o uso dos PMM 2006 992,159, 17

. PD , 213,
espacos publicos da 2011, 213, 214

mobilidade

Dados: instrumentos de planejamento de Bogota e do Rio de Janeiro.
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Consideracdes finais

A anilise das politicas nacionais e locais que ordenam
o setor da mobilidade em Bogota e no Rio de Janeiro
evidenciou, em primeiro lugar, o valor central da dimen-
sdo material dos espacos publicos e do planejamento da
mobilidade. Este peso se manifesta claramente no na-
mero de eixos temdticos encontrados em cada uma das
dimensées e no nimero de artigos que regulam cada um
deles. Também ¢ significativo o escasso papel atribuido
aos problemas associados a educagido e a regulacdo do
comportamento dos cidaddos como um elemento rele-
vante para a organiza¢io do sistema.

Em segundo lugar, para além de uma oposi¢do entre
espagos publicos e redes de mobilidade, hd uma forte
convergéncia entre os dois conceitos, que depende do
valor que cada um desses elementos assume nas poli-
ticas locais. Em Bogota predomina uma visdo sistémi-
ca dessa relagdo, na qual os espagos de mobilidade sio
considerados espagos publicos e, a0 mesmo tempo, os
tradicionais espacos publicos sio considerados como
elementos que devem ser integrados nas redes de mo-
bilidade. No Rio de Janeiro, essa relacio é mais distante
e os espacos de mobilidade assumem uma fun¢io mais
especializada, orientada para a circulag¢io. A relagio com
os tradicionais espagos publicos depende mais das arti-
culacdes realizadas pelos proprios usudrios por meio das
suas formas de uso.

Esse carater sistémico também se traduz na func¢io da
mobilidade como elemento estruturante da vida coletiva
da cidade. Especialmente o modelo de BRT faz parte de
uma visio inovadora de planejamento urbano que incor-
pora o conceito de mobilidade e permite superar a visao
restrita do planejamento setorial do transporte. Essa
visdo integra a perspectiva dos usudrios, os impactos e
determinantes ambientais a uma perspectiva de longo
prazo e a criac¢io de espagos para o fortalecimento da
cidadania e do bem publico.

Em Bogot4, foi atribuida aos espagos do BRT fungdes
de ordem urbanistica, de integracdo socioeconémica e
de eficiéncia urbana. Assumem também a funcio de re-
presentar uma nova ordem urbana e um novo arranjo
na defini¢cio de cidadania, a partir do reconhecimento
das praticas de mobilidade. No Rio de Janeiro, essas fun-
¢Oes estdo mais centradas na circulagio e na integragdo
de 4reas urbanas carentes aos servigos de transporte a
partir da intervencio do Estado.

Essa revisio deixa na verdade mais duvidas que cer-
tezas. Varios desafios deverdo ser encarados, entre os

quais podemos mencionar a analise desses arranjos a luz
das intervencodes fisicas e das formas de apropria¢io dos
cidad3os dos sistemas de mobilidade em suas praticas
cotidianas. E importante também analisar o papel que
essas discussbes tém na construcdo da esfera publica
local e suas transformagdes nos diferentes projetos dos
prefeitoslocais. Por tltimo, é preciso avancar na andlise
das diferencas nas politicas agenciadas pelos diferentes
niveis de governo em cada pais, dado que os pactos de
organizac¢io do Estado influenciam na defini¢cio dos in-
vestimentos e na implementac¢io dos projetos urbanos.
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