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RESUMO

Mobilidade ¢ um tema que vem sendo repensado e discutido com mais frequéncia nos
debates urbanos atuais, sendo abordado como algo para além da simples referéncia a
locomocgdo. No Brasil essa tematica tem estado cada vez mais presente no debate sobre o
futuro do pais e, principalmente, de suas metrdopoles, notadamente em razdo de seus
efeitos no ambiente urbano, ndo mais apenas como uma técnica da engenharia, mas
também por sua funcdo social. O principio de equidade faz-se entdo como peca-chave nessa
discussdo, sendo compreendido como um importante fator atual de ponderamento da
eficacia de politicas urbanas, obrigando a repensar estratégias e acdes para uma cidade
mais sustentdvel, fazendo-nos questionar o que pode ser feito hoje para termos uma cidade
melhor no futuro. Como caso empirico aborda-se as recentes politicas de mobilidade e
transporte publico no Rio de Janeiro, sede das olimpiadas de 2016.
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ABSTRACT

Mobility is an issue that has been rethought and discussed with more frequently in existing
urban debates, being addressed as something beyond the mere reference to locomotion. In
Brazil, this theme has been increasingly present in the debate on the future of the country
and especially its cities, notably because of its effects on the urban environment, not only as
an engineering technique, but also for its social function. The principle of equity then it is
like a key in this discussion, being understood as an important current factor Weighting of
the effectiveness of urban policy, forcing to rethink strategies and actions for a more
sustainable city, making us question what can be done today to have a better city in the
future. As empirical case approach is the recent policy of mobility and public transport in Rio
de Janeiro, host of the 2016 Olympics.

Keywords: equity; mobility; transport; planning.

1. Introducgao - Equidade e politica urbana

Falar hoje em cidade igualitaria é considerado por muitos como sem fundamento e perda de
tempo, considerando que a producao do espaco urbano capitalista, e até mesmo socialista
ou comunista, como alguns assim se intitulam, ainda que suas praticas pouco ou nada
tenham a ver com esses regimes, tem como cerne a busca por lucro, com concepg¢des de
cidades mais individualistas que sociais. Isto pode ser verdade até um certo ponto, pois todo
0 avanco técnico atual permitiu que o capitalismo atingisse as menores escalas possiveis do
espaco, indo instantaneamente de um continente até um bairro, vila ou tribo, o que
inegavelmente pode ter trazido melhorias na vida das pessoas. Ao mesmo tempo isso exigiu
a criacdo e/ou reformulacdo de ideias, valores, conceitos normas e leis, voltadas em sua

maioria para viabilizarem de forma mais eficiente esse alcance capitalista em micro escala.

Na esfera do planejamento urbano, essa acdo mais pontual e micro do capitalismo, dirigida
em sua maior parte por uma légica empresarial, ndo trouxe um melhor quadro de
igualdade, sobretudo em cidades latino-americanas, onde o uso do solo urbano é marcado
por contrastes entre areas bem providas de infraestrutura e de equipamentos urbanos,
préximas e mesmo contiguas de outras onde esses recursos sdo insuficientes e/ou
inexistentes. Essa estrutura tem potencializado um debate, que ainda sem pretender

alcangar um quadro de igualdade plena, almeje pelo menos uma situagao de melhor
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equidade na distribuicdo de alguns equipamentos e servicos urbanos, na direcdo de uma

justica distributiva na cidade, reconhecendo peculiaridades e necessidades diversas.

A etimologia da palavra “equidade”, segundo Grave (s.d.), vem do latim, e sua definicdo
pode ser entendida como a forma de conceber igualdade tratando de forma desigual e justa

0s grupos que estdo em desvantagem a outro(s), a fim de amenizar algumas desigualdades.

Davey e Devas (1996) afirmam que a promocdo de eqiidade social é o principio pelo qual o
governo deveria prover acesso justo e igual para a superacdo das necessidades sociais
basicas, como acesso ao emprego e condi¢ces de vida razoaveis, indiferente de renda ou
localizag3o. Por este principio, desigualdades, e mais importante, inequidades!, nascem
guando preferéncias sdao dadas para grupos sociais especificos, gracas a circunstancias tais
como diferencas de localizacao, cor de pele, religidao, ou diferencas sociais tais como renda,

ou status e poder (CAMPBELL, 1988).

Lima (2004) entende que equidade deveria ser um conceito primario na distribuicdo de
beneficios de urbanizacdo para todos membros de uma sociedade, indiferente de onde eles
vivem, onde as condicdes locacionais, tais como existéncia de infra-estrutura e
acessibilidade associadas a cada localizacdo, deveriam ser tais que tragam restricdes a

escolhas individuais.

Fireman (2014) defende que equidade e inequidade sdo conceitos politicos, que além de
expressarem quantidades, como os termos igualdade e desigualdade, expressam também
uma avaliacdo moral relacionada a justica social’>. Essa perspectiva faz pensar o quanto
importante pode ser a presenca da ideia de equidade nas politicas urbanas para a producao

de cidades melhores para se viver.

L A palavra inequidade é aqui usada num sentido contrario ao de equidade, buscando designar diferencas
oriundas da inexisténcia desta.

2 0 conceito de justica social, discutido desde meados do século XIX, diz respeito a necessidade de alcancar
uma reparticdo equitativa dos bens sociais. Esta fundamentado em certos preceitos morais e politicos que
cuidam de questGes como igualdade de direitos, garantia de direitos basicos e, ainda, solidariedade coletiva.
De vdrias maneiras, a noc¢do de justica social deriva da luta pela melhoria das condi¢Ges sociais daqueles que
vivem em situacdao mais desfavorecida. As maneiras como esse objetivo pode ser alcangado variam de acordo
com 0s meios propostos, o que, por sua vez, esta relacionado com o contexto ideoldgico daqueles que adotam
a visdo. Em termos de desenvolvimento urbano, a justica social é vista muitas vezes como o cruzamento entre
o pilar econémico e o pilar social.
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No Brasil a presenca da ideia de equidade nas discussGes urbanas vem desde a década de
1970 (KOWARIK, 1970; ABREU, 1978; VETTER e MASSENA, 1982), mas sé no fim da década
de 1980, apds o término da ditadura militar, é que ela ganha destaque em documentos
oficiais, com a Constituicdo Federal de 1988, buscando reafirmar os direitos humanos e os

objetivos sociais em politicas implementadas a partir de entdo (LIMA, op. cit.).

Neste interim, embora reconhecendo a existéncia e importancia de outros fatores ligados a
ideia de eqliidade social, tais como habitacdo, saneamento, renda, educacdo, saude,
cultura, dentre outros, existem alguns que, por seu grande poder catalisador de a¢Ges, vém
ganhando muita relevancia, como a mobilidade, capaz de desencadear inUmeros outros

processos na relacdo com a cidade.

A mobilidade urbana tem estado cada vez mais presente no debate sobre o futuro do Brasil
e, principalmente, de suas metrdpoles, notadamente em razdo de seus efeitos no ambiente
urbano, ndo mais apenas como uma técnica da engenharia, mas também por sua funcao
social. Os debates sobre o direito a cidade, entendido como o usufruto equitativo das
cidades e seus equipamentos e servicos, dentro dos principios da sustentabilidade e da
justica social, ndo estdo mais desvinculados do conceito de mobilidade urbana, pelo
contrario, este esta cada vez mais contido naquele, enquanto uma condicdo inarredavel de
participacdo no mundo urbano (ITDP, 2016). Para além do movimento fisico, a mobilidade
urbana torna-se também uma ferramenta de justica social, uma vez que a distribuicao
espacial dos servicos, equipamentos e atividades urbanas normalmente distam dos locais de

moradia da maioria da populacgdo - fato que se agrava para as parcelas de menor renda.

Desta forma é que as politicas publicas de mobilidade urbana e transportes coletivos vém se
orientando cada vez mais pela ideia de equidade, levando assim a um repensar da propria

ideia de mobilidade, e por conseguinte, da ideia mesmo de transporte.
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2. Mobilidade urbana: de conceito ligado ao deslocamento fisico

aos atributos de equidade, cidadania, e bem-estar

Para além da simples referéncia a locomoc¢do, a mobilidade é um tema que vem sendo
repensado e discutido com mais frequéncia nos debates urbanos atuais. Segundo Grave (op
cit.), apesar da necessidade de leis e normas de conduta para uma convivéncia coletiva
saudavel, as acdes e projetos voltados para a mobilidade urbana por muitos anos se
restringiram a resolutividade dos problemas de transito de veiculos, ndo necessariamente
nas demandas das pessoas. Ou seja, para a autora, foram fundamentados sobre pilares de
uma légica em que o espago urbano é majoritariamente destinado aos veiculos, sobretudo
os individuais. A¢Oes desse tipo que ndo favorecem o transporte publico e uma politica de
uso do solo que nao leve em conta a mobilidade urbana, contribuem para o aparecimento
de um numero cada vez maior de veiculos particulares nas ruas, agravando os
congestionamentos e gerando uma pressdo politica por maior capacidade de trafego das
avenidas, tuneis e viadutos. Mesmo quando sdo realizados representativos investimentos
em infra-estrutura para melhorar o fluxo de veiculos, os beneficios rapidamente
desaparecem, em decorréncia da amplia¢cdo do espaco vidrio tornar-se um estimulo a maior

utilizacdo do transporte individual.

Os debates atualmente avancam na necessidade de superar alguns limites setoriais,
pensando um conceito de mobilidade que oriente as ac¢Ges necessarias para a
implementagao de uma politica que permita aos cidadaos o direito de acesso mais
equitativo e eficiente aos espacos e equipamentos urbanos, e que devolva as cidades o

atributo de sustentabilidade socioecon6mica e ambiental que muitas perderam.

Muitas abordagens tratam equivocadamente a mobilidade como mero sinGnimo de
acessibilidade, mas embora ambos facam parte de uma mesma discussdo sobre o
deslocamento, referem-se a objetos distintos. Kleiman (2011) apresenta a ideia de
acessibilidade como sendo a capacidade que um lugar tem de ser alcancado a partir de
outros lugares com diferentes localiza¢gGes geograficas e configuracdes sociais. Em outras
palavras, a acessibilidade seria a qualidade de deslocar-se de um ponto ou de uma area
sem ou com redugdo de barreiras na comunicagdao dos componentes de um sistema espacial

(CASTIELLO; SCIPPACEROLA, 1998, apud KLEIMAN, op cit.). Vasconcellos (2001) defende que
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a acessibilidade remete aos instrumentos fisicos que possibilitam a efetivacdo de
deslocamentos, garantindo que os lugares dentro do espaco urbano se tornem acessiveis, e
gue as pessoas, por sua vez, tenham mobilidade, decorrendo dai a importancia de

entendermos também a definicdo desse ultimo conceito.

Vasconcellos (op cit) considera mobilidade com a habilidade humana de movimentar-se em
decorréncia de condicdes fisicas, culturais e econémicas individuais, e se referem as pessoas
e ndo aos lugares. O autor afirma que durante muito tempo a engenharia de transportes
teve uma percepcdo incompleta do conceito de mobilidade, pois se fundamentava
basicamente em instrumentos matematicos e estatisticos de pouca flexibilidade. Kleiman
(op cit.) nos esclarece que embora os dois termos guardem estreitas relagdes, o conceito de
mobilidade ndo se refere apenas a possibilidade de deslocamento no espaco fisico, mas
também, e principalmente, a uma capacidade de deslocar-se no espaco social, implicando
em interagdes sociais que viabilizam movimentar-se em ambitos sociais diferentes. Para
Kleiman a mobilidade é uma combinacdo entre os meios pessoais dados pela sua posicao
social e os sistemas de circulagdo e modais de transporte a sua disposicao no lugar e
contexto de suas vidas.

Neste sentido, a capacidade de mobilidade é uma condigdo de participagdo no
mundo urbano, mas que para efetivar-se precisa de um conjunto de fatores, como,
entre outros, o nivel de renda, a existéncia de modais de transporte coletivos e
particulares e sua acessibilidade segundo o nivel de renda, de modo que podem
existir deslocamentos sem mobilidade. A mobilidade pode, entdo, ser atribuida
como um recurso social importante e integrante da sociedade, isto é, diretamente
relacionado ao deslocamento de pessoas entre as diferentes hierarquias sécio-
espaciais. (KLEIMAN, op cit., p. 3 e 5).

Concomitante a esse repensar do conceito de mobilidade, varias propostas emergem a
partir das duas ultimas décadas na tentativa de relativizar um pouco o tratamento da
guestdo urbana, flexibilizando as analises sobre a cidade, incluindo a defesa da gestdo
participativa e equidade social, aumentado-se a énfase nos fatores acessibilidade e
mobilidade urbana. A mobilidade gerada pelo transporte, em especial o transporte coletivo,

passa a ser compreendida como um instrumento que deve favorecer a plena realizagdo das
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funcdes sociais da cidade®, com a adaptac3o dos espagos urbanos para essas funcgdes (redes,

fluxos e leis).

Alguns pensamentos sobre a cidade buscam reforcar a ideia de uma organizacdo do espaco
urbano voltada para produzir areas mais compactas, equilibradas e eficientes, incentivando
a superposicao dos usos do solos como forma de reduzir percursos. A mobilidade passa a
ser reconhecida nesse contexto como o elemento primeiro na organizagdao do espago
urbano, com os equipamentos de transportes coletivos possibilitando a retroalimentacao de

diversas atividades.

A mobilidade tende a ser pensada, assim, ndo apenas no que se refere a ocupacdo do solo e
ao deslocamento, mas também, e sobretudo, ao proprio tipo de cidade que se poderia
produzir, mais democrdatica e menos desigual. Neste sentido, passa a dialogar de forma mais
estreita com o principio de equidade, incentivando e orientando a participacdo de diversos
atores sociais nos debates sobre planos e projetos, revelando assim seu carater
multidisciplinar. Isso, de certa forma, faz com que transcorrer hoje sobre mobilidade urbana
seja transcorrer também sobre o significado da palavra cidadania, pois o tema evoca a
responsabilidade que cada parcela da sociedade tem numa participacdo no mais alto grau
da politica que é o compromisso com o coletivo, contribuindo na busca de um melhor

padrao de bem-estar social para todos.

A ideia e também a promocdo da mobilidade urbana, sem desconsiderar a importancia da
eficiéncia no fator deslocamento, tenta centrar-se agora mais nas pessoas, compreendendo
antes de tudo a construcdo de um sistema que oportunize e facilite aos cidadaos — hoje e no
futuro — o acesso as oportunidades e as funcdes econémicas, culturais e sociais das cidades,
possibilitando a todos a satisfacdo individual e coletiva de atingir os destinos desejados,
necessidades, prazeres e realizacdes cotidianas. Envolve, por isso, e também eleva
consideravelmente, de maneira mais sistematica e imbricada, o papel dos varios

equipamentos do sistema de transporte e de suas relagdes com os outros sistemas e

3 A ideia de funcdo social da cidade vem da atualizacdo da Nova Carta de Atenas, realizada em 2003. Este
documento estabelece ndo apenas quatro fungdes, como na Carta de 1933, mas dez fungdes, que sdo tratadas
como conceitos. Referem-se sobretudo as cidades européias do futuro, mas sdo passiveis de adaptacdo e
aplicacdo em qualquer cidade do mundo, ja que as novas tecnologias e visdo filoséfica sdo divulgadas e
adotadas com grande rapidez na atualidade. Os novos conceitos sdo: cidade para todos, cidade participativa,
cidade saudavel, cidade como refugio, cidade produtiva, cidade inovadora, cidade ecoldgica, cidade cultural,
cidade continua e cidade acessivel (GARCIAS & BERNARDI, 2008).
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politicas urbanas. Isso exige uma énfase maior no transporte coletivo do que no transporte
privado, passando-se também a valorizar, no desenvolvimento urbano, as demandas de
mobilidade peculiares dos usudrios em geral e particularmente as necessidades dos usuarios
mais frageis do sistema, como as criancgas e jovens, pessoas com deficiéncia e os idosos. Ao
mesmo tempo, essa énfase maior no transporte coletivo caminha junto com uma
orientacdo de inclusdo social 4, racionalidade de investimentos e reducdo de
congestionamentos, fazendo da mobilidade urbana um elemento decisivo na conformagao

de algumas possibilidades de um desenvolvimento sécio-territorial mais equanime.

Acredita-se que para a implementagdao de uma politica de mobilidade urbana voltada para
fatores como cidadania, equidade e bem-estar, seja necessario que as politicas de
transporte, circulacdo e acessibilidade estejam melhor articuladas com a implementacdo de
politicas urbanas especificas, como a politica ambiental, habitacional, de renovacdo e
aproveitamento de dreas urbanas consolidadas, aproveitando ao maximo, e no que for
possivel, os equipamentos de interface® do sistema de transporte publico com o meio

urbano, exigindo-se, assim, legislacao especifica para essas areas.

3. Mudancas recentes na legislagao brasileira sobre mobilidade:
oportunidade para uma melhor atuacao dos transportes

publicos na cidade

Nos ultimos anos vem surgindo no Brasil novas propostas e tendéncias no sentido de
favorecer a equidade no espaco urbano com base no seu padrdo de mobilidade e no

sistema de transporte publico, explicitas em alguns documentos e textos oficiais.

4 A ideia de inclus3o social refere-se aqui a um conjunto de meios e a¢des que combatem a exclusdo aos
beneficios da vida em sociedade, provocada, dentre outras, pela condi¢do econb6mica, histdrico social,
localizacdo, preconceitos sociais (género, etnia, deficiéncias, religido) e politicas deficitarias

5 Equipamentos que proporcionam uma comunicacio fisica e direta entre os sistemas de transporte e outros
sistemas urbanos: estacdes metroferroviarias, terminais rodoviarios e terminais multimodais.
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Tal perspectiva encontra amparo ja no Estatuto da Cidade®, de 2001, cujas diretrizes exigem
a melhoria da acessibilidade a equipamentos e atividades urbanas. A criacdo do Ministério
das Cidades, em janeiro de 2003, veio com o objetivo de colocar em praticas as diretrizes do
referido estatuto, com a elaboracgdo de politicas publicas de desenvolvimento urbano, de
habitacdo e de transporte urbano, visando combater as desigualdades sociais,
transformando as cidades em espagos mais humanizados e ampliando o acesso da

populacdo aos servigos urbanos.

Mais recentemente, em 2012, foi criada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana’,
buscando facilitar o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das condicdes
gue contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de
desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana. Como um de seus principios, tem-se o desenvolvimento
sustentdvel das cidades, nas dimensbes socioecondmicas e ambientais. Dentre seus
objetivos destacam-se: | - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social; e Il -
promover o0 acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais. Quanto as principais
diretrizes estabelecidas pela Lei da Mobilidade Urbana, destacam-se: 1) integracdo com a
politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais; e 2) priorizacdo de
projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e indutores do

desenvolvimento urbano integrado.

Nesta perspectiva, Silva (2014) chama a aten¢do para o que ele considera como uma
mudanca de paradigma sobre a mobilidade urbana, presente na formulacdo da Lei da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, onde o termo "mobilidade urbana" vem
substituindo em muitas abordagens o termo “transporte urbano”. Segundo o autor, isto
torna mais complexo e completo o olhar publico sobre as formas de deslocamento e
interacdo urbanos. Para Silva (op cit) hd uma proposicdo, através de uma visao critica, mas
também integradora, na questdo da mobilidade, de uma série de topicos a serem levados

em consideragdao na construgdo de politicas de mobilidade urbana, onde os meios de

6Lei n? 10.257, de 10 de julho de 2001, que regulamenta o capitulo sobre Politica Urbana da Constitui¢do
Federal Brasileira de 1988, criando diversos instrumentos que podem auxiliar na politica de mobilidade
urbana.

7 Instituida pela Lei n2 12.587, de 3 de janeiro de 2012, é um instrumento da politica de desenvolvimento
urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da Constituicdo Federal do Brasileira.
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transportes sdo levados em consideracdo como instrumentos que estejam integrados a uma
vivéncia na cidade mais democratica, inclusiva, eficiente e igualitdria. Silva (op. cit.) destaca
ainda que entre os tépicos a serem considerados como parametros propostos para uma
“nova” visao e andlise da mobilidade urbana esta o da inclusdo social. Dessa forma, criou-se
um ambiente institucional propicio para o fomento da mobilidade através de projetos de

infraestrutura urbana no Brasil.

Tem-se assim, talvez, a primeira oportunidade no Brasil de um tratamento mais efetivo dos
equipamentos de interface e das complementaridades entre as politicas de transporte

coletivo e as politicas de uso do solo. Sobre isto o préoprio Ministério das Cidades diz:

(...) este conceito tem como ponto de partida a percepgdo de que transporte ndo
é um fim em si mesmo, mas uma forma da populagdo acessar os destinos
desejados na cidade. Desta forma, o sistema de mobilidade urbana pode ser
considerado como um conjunto estruturado de modos, redes e infra-estruturas
que garante o deslocamento das pessoas na cidade e que mantém fortes
interagbes com as demais politicas urbanas. Considerando que a caracteristica
essencial de um sistema é a interagdo de suas partes e ndo as performances dos
seus componentes tomadas em separado, um fator determinante na performance
de todo o sistema é exatamente como as suas partes se encaixam, o que é
diretamente relacionado com o nivel de interacdo e compatibilidade entre agentes
e processos intervenientes no sistema (MACARIO, 2003, apud Ministério das
Cidades, 2005).

Apesar dos avancos que possa representar a recente Lei da Mobilidade Urbana, uma de suas
fragilidades pode ser identificada na auséncia de explicitacdo sobre o papel dos
equipamentos de interface do sistema de transporte com o meio urbano e a utilizagdo
planejada dos seus espagos envolventes. Isto, contudo, nao pode ser utilizado como
argumento para o ndo tratamento dessa questdo, considerando que a referida lei, além de
estabelecer diretrizes, determina que todos os municipios com mais de 20 mil habitantes
(cerca de 30% das cidades brasileiras), elaborem (sob pena de ficarem impedidos de receber
recursos orgamentdrios federais destinados a mobilidade urbana, até que atendam tal
exigéncia), um Plano de Mobilidade Urbana (PMU)3, capaz de abarcar ndo s6 as diretrizes da
Lei, mas também de tracar, juntamente com a sociedade civil, um planejamento de curto,
médio e longo prazos para a forma como se dardao os deslocamentos de bens e sobretudo

de pessoas na cidade. Esta ideia de fazer com que os municipios brasileiros realizem um

80 Plano de Mobilidade Urbana (PMU) é o instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, e devera contemplar os principios, objetivos e diretrizes desta.

302



GOT, n.2 10 — Revista de Geografia e Ordenamento do Territério (dezembro de 2016)

GOT, nr. 10 — Geography and Spatial Planning Journal (December 2016)

planejamento ordenado do setor de transporte ndo é nova. Em 2001, o Estatuto das
Cidades instituiu a obrigatoriedade do Plano Diretor, determinando que todas as cidades

com mais de 500 mil habitantes elaborassem seu Plano de Transportes.

Além de uma diferenca de denominacdo, a obrigatoriedade de elaboracdao do PMU soma-se
a ampliacdo de seu universo de abrangéncia (mudanca no termo de transporte para
mobilidade), o que permite que a sociedade vislumbre outros aspectos ligados aos
transportes coletivos, como por exemplo o fato de que estes devam contribuir para uma

melhor equidade urbana.

A partir deste viés de maior abrangéncia, é que se vem pensando no tratamento mais
planejado dos equipamentos de interface do sistema de transporte publico, algo pouco
expressivo e comumente ausente nos debates sobre os processos de transformacdo das
cidades brasileiras, mas que precisa estar presente na elaboracdo dos PMU, sobretudo
naqueles municipios dotados de uma malha metroferroviaria estabelecida e em uso, como o
Rio de Janeiro, que também vem recebendo novos investimentos com a implementacdo dos
sistemas de BRT (Bus Rapid Transit), fomentando o debate e podendo colocar em pratica

politicas e agGes que revertam essa tendéncia.

Fazendo parte dos PMU, com base nas diretrizes propostas pela Lei da Mobilidade Urbana,
podem os equipamentos de interface serem entendidos como parte de um sistema
estruturado e organizado que compreende os varios outros equipamentos de transporte e
circulagao e que pode manter fortes relagdes com outros sistemas e politicas urbanas. O
PMU atuaria no sentido de promover a dinamizacdo de alguns tecidos urbanos mais
carentes, mas com tendéncia de reunir pessoas, atividades e servicos diversos, com a
vantagem de poder interliga-los a outros pontos da cidade, na forma de espacos mais
abertos e acessiveis por um meio de transporte coletivo, contrario a um modelo marcado

por empreendimentos isolados e pouco acessiveis por transporte coletivo.

Faculta-se assim que a utilizacdo controlada e o planejamento do espago envolvente de
alguns equipamentos de interface transporte x meio urbano, integrando o PMU, ajude a
melhorar a qualidade, distribuicdo e diversidade dos equipamentos e servicos implantados
em algumas areas urbanas, voltados a diversidade de grupos, culturas, etnias, faixa etaria e

niveis de renda. Além disso, fazendo parte de uma lei especifica, ligada a mobilidade
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urbana, cuja sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizacdo periédica ndo pode ser superior
a 10 (dez) anos, possibilita que acdes e projetos nesses espacos passem, caso necessario,
por pequenas adaptacbes e mudancas, de acordo com a préprio ritmo da dindmica urbana,

retroalimentando de forma permanente novos processos e acoes.

4. Agoes recentes de mobilidade urbana e transportes publicos

na metropole do Rio de Janeiro

Nos ultimos anos as discussdes sobre as politicas de mobilidade e transporte publico no Rio
de Janeiro vém ultrapassando cada vez mais a ideia de que estas devam estar centrada
apenas na otimizagdao do deslocamento fisico, ainda que reconhecendo a importancia deste,
buscando também formas de (re)criar novas relagdes cotidianas entre pessoas e lugares,
com uma melhor distribui¢ao de servigos, equipamentos e atividades pela cidade. Sendo um
dos maiores viabilizadores da mobilidade urbana, os equipamentos de transporte,
considerados objetos socio-técnicos, teriam, com esse pensameno, o objetivo de romper

com a estanqueidade do territério (KLEIMAN, 2015).

Nesse contexto, vém pensando-se algumas agdes e projetos urbanos voltados para antigas
areas da cidade que perderam total ou parcialmente suas funcdes de producdo, entrando
assim em estado de desuso e obsolescéncia. Esses espacos, considerados decadentes,
revelaram-se, por uma razdao ou outra, espagos potenciais para alguns tipos de
investimentos, a fim de propiciarem uma certa renovacdo dessas areas, ainda que sem um

controle direto do poder publico e uma participacdo efetiva da sociedade local.

Alguns fixos e fluxos passaram a buscar novas orienta¢Ges na cidade, com a realocacgdo de
algumas concentracdes e dispersdes, buscando otimizacao e velocidade para a reproducgao
dos investimentos de médio e longo prazo, com algumas variagdes espaciais que incluem,
dentre varios fatores, as insercdes e/ou otimizacdes de estruturas de circulacdo e transporte
coletivo, que acabam por valorizar e ressignificar alguns espagos. Desde a ultima década
vém surgindo novas tendéncias no sentido de favorecer a organizacdo do espago urbano do

Rio com base no seu sistema de transporte publico e empreendimentos a ele associados,
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principio este ja conhecido como Transit Oriented Development (TOD). Ainda que sem
seguir integralmente o que propde o TOD?, algumas acdes tém reforcado as atengdes na
implantacdo ou revitalizacdo de empreendimentos na darea de influéncia do sistema de
transporte publico existente ou que se encontra em implantagdao, normalmente num raio
até 1/4 de milha (aproximadamente entre 400 e 500m) dos equipamentos de interface. No
gue concerne ao transporte publico coletivo, dois importantes sistemas modais vém
participando de novas propostas e a¢cdes buscando uma melhor relagdo entre o transporte e
a cidade: o metroferrovidrio e o recém implantando Sistema de Bus Rapid Transit (BRT),

este Ultimo decorrente sobretudo da realizagdo dos jogos olimpicos de 2016.

No sistema de transporte metroferrovidrio o local que muitas vezes vem sendo considerado
ideal para as intervencbes é o entorno dos seus equipamentos de interface, as estacoes
metroferrovidrias, as quais, inseridas no espaco geografico, tém uma tendéncia natural de
exercer um papel importante na relacdo do sistema de transporte com o ambiente urbano,
podendo contribuir na implantacdo de projetos, uma vez que sdo focos de integracdo modal
e canal de comunicagdo entre varias dreas urbanas. A concentragdo de atividades
socioeconOmicas no seu entorno, sobretudo as que estdao mais ligadas ao consumo, tende a
criar um tipo de uso do solo com caracteristicas mais compactas. Esses aspectos tém feito
com que algumas estagdes se tornem candidatas a polos de articulagao do transporte com o
desenvolvimento socioecondmico e elemento importante na estruturagdo e organizacao do

espaco urbano, contribuindo com ac¢des afirmativas!® para a cidade.

Duas antigas areas industriais, hoje servidas pelas estacbes de metrdo Nova América/Del
Castilho e Vicente de Carvalho (Fig. 1), zona norte da cidade, despontam a partir deste
século como areas especialmente atrativas para agOes e projetos variados, com a
emergéncia de novos conteudos urbanos e usos do solo. Essas dreas vém recebendo

inUmeros investimentos, principalmente nos setores imobilidario e comercial, os quais se

90 TOD consiste basicamente em estratégias de planejamento e de acBes relativas ao desenho urbano e de
planejamento de transportes tratadas de forma integrada, realizadas por meio de politicas ou de instrumentos
urbanisticos (NETO, 2011).

10 AcBes implementadas e coordenadas pelo poder publico com o objetivo de amenizar desigualdades
historicamente acumuladas, viabilizando novas e melhores oportunidades para camadas menos favorecidas da
populagéo.
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fazem sentir de forma mais incisiva no raio de 500m da boca das estag¢des, investimentos

estes que continuam em alta ainda nos dias atuais (fig. 2, 3, 4 e 5).

i
g o |
e

Fig. 1 — Mapa das estagdes Nova América/Del Castilho e Vicente de Carvalho (Fonte: Metr6- Rio,
com marcacgdes do autor).

0 Areas com novos investimentos junto as estacdes

Fig. 2 - Novos servicos e atividades junto a estagdo Fig. 3 - Torres comerciais junto a estacdo
Nova América/ Del Castilho Nova América/Del Castilho
Fonte: autor, 2013. Fonte: autor, 2013.
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g.

Fig. 4 - Prédios residencias junto a estacdo Fig. 5 - Servicos e Atividades junto a
Vicente de Carvalho Estacdo Vicente de Carvalho
Fonte: autor, 2013. Fonte: autor, 2013.

Esses investimentos tém trazido para areas historicamente desfavorecidas, ainda que para
faixas de rendas ndao muito abrangentes, um maior nimero de estabelecimentos e uma
alteracdo do conjunto das atividades, servicos e do ambiente urbano, como: o aumento da
possibilidade para mais pessoas acessarem bens e produtos (em especial no setor de
comércio, educacgao, cultura e servigos); a renovagdao de espagos degradados (areas antes
desvalorizadas), com o estimulo ao desenvolvimento de pélos de prestacdo de servigos
diversos no entorno das estagbes e pelos empreendimentos imobilidrios lindeiros aos
sistemas de transportes; e a valorizacdo fundidria decorrente da relacdo direta entre a
disponibilidade de infraestrutura e o desenvolvimento econ6mico. Acrescenta-se ainda o
fato de que além de ser condicionante de opg¢des locacionais, o aproveitamento racional e
planejado do entorno desses equipamentos de interface pode constituir-se também em
poderoso instrumento de redistribuicdo de renda e de melhoramento da qualidade de vida

dos bairros e regides mais pobres, com o aproveitamento de possiveis sinergias.

Diante desses fendmenos urbanos recentes no Rio de Janeiro, onde antigas areas urbanas
servidas por estacdes de metr6é passaram e ainda passam por um processo de renovacao e
valorizagao, somado as tendéncias e propostas trazidas pela Lei da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, torna-se possivel, e mesmo necessario, repensar a relacdo entre o
transporte coletivo e cidade, com as esta¢des participando na produgdao de um espago

urbano com mais equidade sdcio-espacial.

Além de algumas ag¢Ges e melhorias no sistema metroferroviario, o governo do Rio de

Janeiro vem implantando nos ultimos quatro anos um sistema com quatro linhas de BRTs:
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Transoeste, TransCarioca, TransOlimpica e TransBrasil (fig. 6 ), embora a previsao futura seja
de um sistema com aproximadamente 10 linhas. O BRT é um sistema de transporte coletivo
gue utiliza 6nibus articulados e os faz circular em faixas ou vias exclusivas, com o objetivo de
promover um servi¢o rapido, eficaz, confortavel e a custos moderados. Basicamente, um
sistema de BRT busca incorporar as melhores caracteristicas de desempenho de modernos
sistemas ferroviarios, conciliando-as com a flexibilidade do sistema de veiculos de
transporte coletivo rodovidrio. Desta forma, torna-se um sistema integrado designado para
melhorar a velocidade, confiabilidade e identidade do sistema convencional de 6nibus, mas
com custos acessiveis a grande maioria das cidades, uma vez que sua implementacao é
considerada mais barata e mais rapida quando comparada a outros investimentos em

transportes coletivos, sobretudo aos sistemas que operam sobre trilhos.

Espera-se, segundo o poder publico local, que a implantacdo dessas linhas de BRTs no Rio de
Janeiro tragam uma melhoria da mobilidade, buscando uma maior integracdo entre esse
modal e os demais modais de alta capacidade (trem e metrd). De acordo com a Secretaria
Municipal de Transporte, a implantacao dessa rede de BRTs, considerada como uma “nova
modalidade” de transporte coletivo urbano na cidade, tem entre seus principais objetivos a
redistribuicdo modal no transporte publico, buscando elevar para mais de 50% o percentual
de usuarios ndo impactados pelo transito (passageiros de metrd, trem e BRT) nos préximos

dois anos.

Paralelo a esse processo, observa-se que as diretrizes do TOD, antes aplicadas
principalmente no entorno de estacdes metroferroviarias, vém, em alguns casos, sendo
pensadas também no entorno de grandes terminais rodoviarios, como o sistema de BRT, e
também de terminais multimodais. Isso tem incentivado, a partir de algumas relagGes com
os principios de equidade urbana, alguns estudos voltados para se pensar os sistemas de
BRT do Rio e sua participacdo num planejamento urbano mais equanime, visando uma
cidade mais coesa, considerando que esses sistemas de transporte cortam grandes areas
consolidadas e densas da cidade, historicamente carentes de vdrios servicos e

equipamentos urbanos.

Estudo desenvolvido atualmente em parceria com o Laboratério Redes Urbanas, do

Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional da Universidade Federal do Rio de
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Janeiro (IPPUR/UFRIJ), voltado para a linha de BRT da TransBrasil (fig. 6), prevista para entrar
em funcionamento em 2017, vem discutindo e apontando alguns caminhos iniciais para se
pensar um método de planejamento envolvendo o aproveitamento racional e sistematico
da envolvente de seus terminais rodoviarios e multimodal, passivel de ser replicavel, talvez,
para outros corredores de transporte de massa na cidade, conforme apontamento do

Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP - Brasil)

O BRT TransBrasil, segundo o ITDP, tem o potencial de se tornar um dos corredores de BRT
de maior capacidade do mundo. O corredor pode redefinir o uso e a ocupac¢dao da Avenida
Brasil (fig. 6), uma das vias expressas mais emblematicas da cidade do Rio, que hoje
constitui uma cicatriz cortando bairros degradados na regido suburbana da cidade. O
corredor da Transbrasil oferece uma étima oportunidade para reestruturacao urbana destes
bairros, a comecar pelo entorno das esta¢des e terminais, fazendo com que deixem de ser
espacos somente de passagem, e se tornem espacos de trabalho, vivéncia, estudo, cultura e
lazer. O estudo inicialmente, diante do grande tamanho e caracteristicas da area que serd
cortada pela TransBrasil, e sem desconsiderar outras possibilidades, vem concentrando-se
em trés pontos especificos, delimitados por trés futuros importantes terminais da linha,
sendo dois rodoviarios e um multimodal: Terminal Multimodal de Deodoro, Terminal das
Margaridas e Terminal das Missdes (fig. 6). Tenta-se com isso identificar as caracteristicas
fisicas, sociais, culturais e econOmicas existentes em cada area, no sentido de pensar o
desenvolvimento de cada uma orientado ao transporte coletivo. Com isto tenta-se também
pensar uma definicdo conceitual para o significado da linha TransBrasil para a cidade como

um todo.
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Corredores de BRT
Bus Rapid Transit

Transolimpica

Transbrasil
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Transcarioca

Transoeste
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BRTs ESTACOES DE CONEXAOQ

— [TEMSCAMOCE e Transolimpica @® BRT-Railway @ BRT- Metro

——— Transoestt e Transhrasi O BRT-Railway- Bus @ airport

- O BRT- BRT © Trevo das
Margaridas

o Terminal Multimodal de Deodoro O Terminal das Margaridas
Terminal das Missdes mmm Avenida Brasil

Fig. 6 - Linhas de BRT do Rio de Janeiro e futuros terminais da TransBrasil

Pensa-se inicialmente que as areas envolventes desses pontos de interface ao longo da
TransBrasil, através de um plano especifico e uma intervengdo controlada, sejam capazes de
oferecer condi¢cdes para uma melhor interatividade de acdes e atores, pela conexdo de
densidades de pessoas, atividades, equipamentos e praticas sediadas nessas areas de
nodalidades urbanas, criando-se possibilidades de enfrentamento dos desafios referentes

aos quadros de desigualdade sdcio-espacial e fraca coesdo de alguns contextos urbanos.
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5. Um plano de mobilidade urbana para o Rio de Janeiro e a
insercao dos equipamentos de interface como possiveis meios

de desenvolvimento urbano

No Rio de Janeiro, embora alguns processos recentes ja sinalizem possiveis mudancas de
pensamento, ndo ha um aproveitamento e um uso planejado do entorno dos equipamentos
de interface do sistema de transporte publico coletivo, deixando transparecer um certo
"atraso" em relacdo a outras metropoles nacionais e estrangeiras, como Curitiba, Sdo Paulo,
Brasilia, Cleveland, Madrid, Toronto e Lisboa. Ainda que em algumas dessas também
inexista legislacdo especifica para o aproveitamento do espaco envolvente dos
equipamentos de interface, ja ha sinais de significativos avangos, com alguns instrumentos
incentivando a participacdo e envolvimento de varios atores urbanos, relativizando assim a

predominancia do interesse do capital privado.

No Rio o sistema metroferroviario regulamentado opera sem um planejado e efetivo
aproveitamento do entorno de seus equipamentos de interface, a notar-se pelo estado de
sub-utilizacdo e degradacdo presente em varios pontos da linha dois do metropolitano e de
alguns ramais ferroviarios. Esta situacdo, acredita-se, é reflexo da falta de investimentos e
modernizagao dos sistemas de alta capacidade, especialmente ao longo das ultimas trés
décadas, e da auséncia de uma politica orientada para a complementaridade entre os

sistemas de alta capacidade e o ambiente construido.

O Sistema de BRT, a excecdo de algumas discussGes académicas, vem sendo projetado e
implantado sem um planejamento especifico do uso do solo ao longo do seu trajeto
(estacbes) e nas areas envolventes de seus terminais, desconsiderando aspectos
urbanisticos e sdcio-econdémicos das areas ao longo do trajeto, caracterizando-se mais como
um tipo de canalizacdo do movimento pendular!!, provocando um efeito “tinel” em seu
percurso: os veiculos passam, mas de forma “cega”, sem compreender por onde passam

(KLEIMAN, PACHECO, EYER, 2016).

11 Movimento realizado diariamente no sentido casa-trabalho-casa, entre os bairros e municipios de uma
regido metropolitana.
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Um dos principais desafios que se coloca atualmente para a gestdo publica no Rio de
Janeiro, prende-se ndo apenas a otimizacdo dos equipamentos e operacdo do sistema de
transporte publico, mas também a capacidade de relaciona-los com as propostas da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, através, por exemplo, da realizacdo de projetos e
programas de renovacdo urbana que englobe o aproveitamento planejado do entorno dos

equipamentos de interface.

Tal perspectiva pode vir a ganhar efetividade com o Plano de Mobilidade Urbana
Sustentdvel do Rio de Janeiro (PMUS-Rio), atualmente em desenvolvimento pela Secretaria
Municipal de Transporte, com propostas de estudo para os cendrios até o ano de 2026,
tentando fazer com que a cidade do Rio de Janeiro se enquadre nas diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012). O PMUS-Rio inclui o desenvolvimento de
cenarios de investimentos em infraestrutura de transporte e cendrios de desenvolvimento
de uso do solo e propostas de melhoria dos programas publicos de mobilidade. Dentre os
seus principais objetivos estd o de definir acbes estratégicas para priorizar o transporte
publico e o desenvolvimento de cidades mais equanimes e equilibradas no territorio. Isso
significa abordar a mobilidade de forma estratégica para a cidade, ndo tratando apenas de

problemas especificos, pontuais ou restritos.

Mesmo sendo um plano municipal, o PMUS-Rio leva em conta demandas e aspectos
metropolitanos, considerando inclusive o Plano Diretor de Transporte Urbano da Regidao
Metropolitana do Rio de Janeiro (PDTU - 2013). Assim, a cidade do Rio de Janeiro deve ser
encarada como o foco do Plano e a Regido Metropolitana como a area de influéncia do
mesmo. A partir disto, e considerando também o fato de que um dos principais aspectos do
PMUS-RIO seja a integracao dos projetos de transporte publico coletivo com a politica mais
ampla de desenvolvimento urbano, pode o referido plano prevé a delimitacdo de dreas de
influéncia no entorno dos equipamentos de interface do sistema metroferroviario e do
sistema de BRT, normalmente de 400 a 500m de raio a partir desses equipamentos,
passando a sererm consideradas assim como Areas de Interveng¢do Especial e Controlada

(AIEC).

Com diretrizes e normas especificas voltadas para o aproveitamento controlado das AIEC,

além de um carater multidisciplinar na sua elaboragdo, contando para isso com a
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participacdo de diversas secretarias municipais, o PMUS-Rio pode vir a ser uma ferramenta
de auxilio ao poder publico, em parceria com o poder privado e a sociedade civil, no
desenvolvimento ndo apenas de a¢Ges votadas para a infra-estrutura viaria e sistema de
transportes coletivos, mas também na elaboracdo e coordenacdo das acbes e projetos
urbanos realizados nas areas de influéncia dos equipamentos de interface, promovendo
uma articulagdo mais estreita e concertada entre os setores de transporte coletivo e o
urbanismo, favorecendo o desenvolvimento econdmico, amenizando desigualdades sécio-
espaciais e possibilitando a disseminacdo de servicos, atividades e equipamentos urbanos

por areas ja consolidadas e menos privilegiadas.

Tendo em vista que o PMUS-Rio vem trabalhando com um horizonte de 11 anos, a partir de
2015, recomenda-se que no decurso desses anos seja feito um trabalho inicial de
levantamento, identificacido e aproveitamento planejado do entorno de alguns
equipamentos de interface do sistema metroferrovidrio e do sistema de BRT, a fim de que
esses espagos possam receber, de forma planejada, incentivos para novos
empreendimentos, atividades e servicos diversos. As acdes e projetos precisariam ser
analisados caso a caso, principalmente quanto as repercussdes na produgdo futura de um
guadro urbano que viabilize uma maior equidade na distribuicdo de oportunidades, servicos

e equipamentos urbanos.

A indicacdo dos equipamentos de interface mais propicios aos empreendimentos e projetos
ndo é uma coisa simples, exigindo-se o levantamento e andlise minuciosa de importantes
aspectos da area como: 1) populacdo, empregos, renda; 2) faixa populacional excluida dos
transportes coletivos por questdes tarifarias; 3) Identificagdao da rede de transporte coletivo
gue atende a area e da demanda transportada nestas linhas; 4) ldentificacdo das areas com
mais potencial de urbanizacdo e/ou menos propicias ao adensamento, em relacdo a
capacidade dos corredores de transporte; 5) Identificacdo da dependéncia da populacido da
area pelo transporte coletivo; 6) evolucdo do uso do solo e adensamento populacional com
a evolucdo da oferta de servigos de transporte; 7) Caracterizacdo do sistema viario local; e 8)
Identificacdo da localizacdo dos equipamentos de interface e sua possivel interferéncia no
entorno. Reconhece-se que esses aspectos sao apenas iniciais, podendo surgirem outros no

decorrer dos processos de levantamento.
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Intervir de forma planejada em algumas dareas, a partir de uma politica que busque
identificar os equipamentos de interface com maior potencialidade para desenvolvimento
urbano, no caso o PMUS-Rio, pode ter um duplo efeito que ajude na construgdo de um
melhor quadro de equidade social: 1) ajudar a encontrar solu¢des que potencializem e
diversifiguem as atividades e servicos locais, trazendo inUmeros beneficios ndo sé para a
populacdo mais préxima dos pontos e equipamentos de interface, mas também das areas e
municipios adjacentes, facilmente acessiveis pelo transporte coletivo, desenvolvendo uma
melhor vivéncia e apropriacdo do espaco publico, contribuindo ainda para renovar a
imagem dessas localidades frente a cidade, ajudando a quebrar alguns preconceitos sociais
existentes; e 2) promover um tipo de continuidade entre essas areas e outros espacos

metropolitanos adjacentes.

Pretende-se que o produto final do plano, mais que uma obrigacdo legal, seja uma
contribuicdo importante na tarefa da universalizacdo do direito a mobilidade urbana e na

construcdo de uma cidade mais equanime e sustentavel.

6. Consideragoes finais

O Rio de Janeiro vem enfrentando nos ultimos anos algumas de suas demandas na
mobilidade urbana com fortes investimentos no setor de transportes. E o caso dos BRTs e
da ampliacdo e modernizacdo do sistema metroferroviario. Sdo intervengGes necessarias e

importantes.

Mas numa regido (capital e municipios do entorno metropolitano) onde o sistema de
transporte tem grandes e cronicos contenciosos, em razao da inexisténcia de uma sélida
politica para o setor de mobilidade urbana, é preocupante constatar que o planejamento e
os investimentos nos espacos envolventes dos equipamentos de interface, bem como os
investimentos no préprio sistema de trilhos (metrd e trem), ndo acompanham as caréncias
da regido. Tal fato deve-se principalmente a uma ndo integracdo de seus equipamentos de

interface a um programa urbano mais amplo, que aborde a realidade presente e as
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projecoes para o futuro de grandes areas da cidade, sobretudo as mais carentes, que teriam

boas oportunidades de desenvolvimento e nova qualidade em servicos e atividades.

O chamado suburbio do Rio de Janeiro, onde estd a quase totalidade das estacdes
ferrovidrias, além de inimeras estacbes metrovidrias, e agora também as novas linhas de
BRT, é uma imensa darea urbana, considerada a mais central e populosa da metrépole.
Precisa de politicas que articulem os equipamentos de interface dos sistemas de transporte
coletivo com as propostas de desenvolvimento urbano. E preciso estimular o uso de grandes
areas pouco aproveitadas ou vazias, bem localizadas que sdo no contexto da metrdpole,
fomentando um ambiente promissor se for visto como novos olhos e sem ser tachado de

decadente ou sem futuro.

Com a implantagdo do sistema de BRT, ainda que ndo seja este considerado como o mais
adequado para ser a espinha dorsal do transporte publico no Rio de Janeiro, considerando
sua elevada densidade demografica, é preciso tirar o melhor proveito de cada contexto,
reconhecendo suas peculiaridades e potencialidades. E necessario que concomitantemente
ao BRT, o entorno dos equipamentos de interface e as condi¢des de cada local facam parte
de um projeto permanente que busque melhorar a vida de faixas menos privilegiadas da
populacdo, disponibilizando novas atividades e equipamentos, visando um melhor quadro
de equidade urbana, de maneira mais democratica e coletiva, algo ausente nas acdes do
poder publico no Rio de Janeiro, mais ja sinalizado pela Lei da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Mais do que transformacdes fisicas, a construcdo do sistema de BRT,
ressalvada as questdes de ordem operacional que possa envolver, deve permitir que um
grande numero de pessoas possam usufruir de novas situacdes, servicos e lugares,
contribuindo na formag¢do de uma consciéncia social e politica acerca da importancia dos

projetos e acdes planejadas no entorno dos equipamentos de interface.

Conguanto ndo seja o Unico caminho possivel para auxiliar no desenvolvimento de um
pretenso quadro de melhor equidade urbana, dependendo inclusive de outras acGes para
sua eficacia, vale a pena considerar, e as experiéncias confirmam, as acdes e projetos
planejados no entorno dos equipamentos de interface do sistema de transportes coletivos,
como uma alternativa visando a valorizacdo e dinamiza¢do de muitas dreas da cidade, sendo

um instrumento fundamental e de imenso potencial, merecedor de tratamento e atencao
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especial numa politica, como o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel, que aborde de
forma inovada e unificada a questaos do transporte coletivo e da mobilidade no Rio de

Janeiro.

Muito além de uma reordenacao das formas e deslocamentos, estd em jogo neste momento
o proprio futuro da metrépole do Rio de Janeiro, futuro este que para ser melhor ndo pode
prescindir da ideia de mobilidade em um novo paradigma, abordando a relacdo dos
deslocamentos das pessoas com o planejamento das cidades para um desenvolvimento
mais harmoénico e justo, de modo a propiciar o acesso universal da populacdo as

oportunidades oferecidas pela cidade.
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