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O conteudo dos diferentes capitulos convidam para reflexdo, discus-
sé&o e aplicagcdo em seus ramos de atividade e comunidades. A nocao
de sustentabilidade vem passando por transformacdes, e deve ser
Mmultiplicada para o pds-desenvolvimento, em suas inumeras formas
aplicadas pelos atores sobre espacos concretos da cidade, ou do ter-
ritdério metropolitano ou regional, ndo como um mito mas uma meta
construida continuamente, tao realizavel quanto nosso empenho em
que ela se amplie e viabilize, no processo de transformacéao diversifi-
cada do mundo. Os direcionamentos para maior sustentabilidade
devem portanto ser reforcados, sendo as intervencdes do urbanismo
e do planejamento urbano apenas uma dimensdo, dentre as demais
ecoldgica, social, econbmica, politica, tecnoldgica, cultural, e em
outras possiveis.
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APRESENTAGAO

Human's survival as a species depends upon adapting ourselves and
our settlements in new life- sustaining ways, shaping contexts that
acknowledge connections to air, earth, water, life, and to each other,
and that help us feel and understand these connections, landscapes
that are functional, sustainable, meaningful, and artful (SPIRN, 1998,
p. 26).

It weds the theory and practice if urban design and planning, as a
means of adaptation, with the insights of ecology and other
environmental disciplines. Ecological urbanism is critical to the future
of the city. (SPIRN, 2014. Ecological Urbanism: A Framework for the
Design of Resilient Cities. Cit. in Ndubisi. The Ecological Design and
Planning Reader, p. 557.

Como considerar a sustentabilidade no momento atual desde a perspectiva do
planejamento urbano e territorial? A presente coletdnea busca trazer elementos para uma
discussdo a partir de uma situacdo problematizadora configurada pela emergéncia
socioambiental existente, e também pelo descrédito no modelo de desenvolvimento
homogeneizante, até aqui hegemdnico, de intenso foco material capitalista a requerer
reflexdo, repolitizagdo, ética emancipadora, novos encaminhamentos socioecolégicos,

politicos e culturais.

Entre muitos outros movimentos necessarios a serem feitos ha a necessidade de
compreensao de como condigdes mais sustentaveis poderiam acontecer, ndo apenas em
cidades ideais, criadas do zero, mas adaptadas em espacgos existentes e sua miriade de
variagbes. Entende-se isso como um processo social, politico, cultural, para além de um
entendimento conceitual ou técnico. Assim, poderia haver beneficio na reflexao feita com
base em casos reais, ndo apenas de uma determinada conjuntura, mas de contextos
diferentes de producdo do espaco. Entdo se buscou estabelecer um dialogo entre
pensamentos e situagdes no Brasil como pais de intensa urbanizacédo, e a Catalunha,
pujante polo econémico e cultural na Peninsula Ibérica, onde se destacam espacgos urbanos
planejados e densos. Os dois paises ttm em comum uma dindmica acelerada de
transformacao, tanto fisico-espacial quanto nao-espacial, cujos efeitos se refletem

nitidamente na qualidade de vida da populacgao.

Aplicar conceitos abrangentes e em construgcdo como a sustentabilidade, cuja
viabilizacdo depende do comprometimento e a¢des coletivas, € um processo que requer
tempo, e esforgcos continuados. Por um lado, no Brasil, percebe-se a necessidade de
transformar padrdes do Norte global, aqui reproduzidos desde a colonizagao européia. Na
Catalunha, se delineia cada vez mais a necessidade de consciéncia dos limites ambientais.
Tanto em um quanto em outro pais, concretizar ambientes urbanos e ndo urbanos com

condicdes de maior sustentabilidade ndo é apenas um objetivo desejavel pelas questbes



diretamente vinculadas a ecologia, ou seja, a vida de seres humanos, ndo humanos e ao
planeta. Melhores condigdes de sustentabilidade sdo também uma questéo politica de direito

a um ambiente mais equilibrado nas varias faces que a sustentabilidade exige.

As metamorfoses na discussao da sustentabilidade colocam em xeque o conceito
inicial, divulgado pelo Relatério Brundtland, de 1987, pois apds a Conferéncia da ONU Rio-
92 é inquestionavel a incorporagao das questdes sociais, politicas, de justica socioambiental,
de respeito a dignidade de grupos e expressoes culturais humanas em sua complexidade.
Porém, como avancgar para tornar esse entendimento mais presente e concreto? Aquele
conceito de origem de um Desenvolvimento Sustentavel dependente de contexto econdmico
nos moldes neoliberais assumido como um postulado da pés-modernidade que vem sendo
qguestionado, reinterpretado de diversos ambitos, inclusive na forma de intervengbes no
campo do urbanismo e do planejamento urbano, articuladas a atuagdo de socidlogos,
demografos, geodgrafos, historiadores, politélogos e tantas outras categorias profissionais.
Assim, na presente obra sédo reunidos diferentes olhares na busca de entender como o
pensamento sobre sustentabilidade, seus principios e objetivos vém se traduzindo em
intervencgdes propostas ou implementadas de urbanismo e planejamento urbano. Questiona-
se por que, como, qual a coeréncia de se manter o conceito como meta aplicavel em

situagdes urbanas ou metropolitanas?

Ja transcorreu meio século desde o primeiro alerta de Rachel Carson em seu livro
Silent Spring; do Clube de Roma, com The limits to Growth,’ , de David e Donella Meadows
(1972), até Our common future?, (WCED, 1987), que utiliza pela primeira vez o termo
desenvolvimento sustentavel, e é popularmente conhecido como Relatério Brundtland. A
denuncia da finitude dos recursos abriu uma polémica sobre a capacidade do ecossistema
de suportar um constante desenvolvimento. E um dos cenarios que o primeiro texto
delineava era, precisamente, uma grave crise ambiental a principios do século XXI, se

mudancgas urgentes nao fossem aplicadas. Mas estas nao chegaram.

Das primeiras alternativas, quase simples dispositivos para melhorar a autonomia
energética das construcdes, passamos a imperiosa necessidade de adotar medidas face a
ameaca que pairava sobre a sobrevivéncia do planeta (proibicdo de uso de combustiveis

fosseis, edificios nZE3, desenvolvimentos urbanos sem perda de biodiversidade).

Durante esses anos foram produzidas pesquisas bem relevantes, desde textos
seminais, como Desenvolvimento em scala Humana de Max Neef, Elizalde e Hopenhayn
(1991),a estudos recentes e mais proximos a nossa disciplina. Apos o trabalho pioneiro de
lan McHarg (1971), que introduziu a analise do territorio por camadas, com a intencdo de

medir as aptiddes de cada fragmento espacial para abrigar determinadas atividades, Richard

" Os limites do crescimento
2 Nosso futuro comum

3 nZEB o net Zero Energy Building o edificio de consumo zero de energia



Forman da um passo além e propde construir um sistema de espagos abertos (Forman &
Gordon, 1986; Dramstad, Olson & Forman, 1996).Trata-se de recuperar a escala territorial

do sistema de parques de Olmsted.

Mas estes estudos, e as inumeras medidas em curso, ou aquelas que se anunciam,
nao parecem suficientes para enfrentar os desafios da conjuntura atual. Porque a incerteza
econdOmica e a crise climatica do inicio do século XXI coincidem, como em outros momentos
do passado, com uma crise a nivel urbano, com uma nova questao urbana, e no centro desta
situagao, se encontram as desigualdades crescentes criadas pelas proprias instituicdes que
deveriam combaté-las; a ganancia, o progressivo desmantelamento do Estado de bem-estar

e a degradacao da qualidade de vida dos grupos sociais mais vulneraveis.

Ao mesmo tempo, as mudancgas climaticas nos exigem aprender a projetar com
riscos e oportunidades ambientais. Compete a néds, todas e todos como parte da cidadania,
e 0 prazo esta se acabando. Mas é importante ressaltar, que essa consciéncia ambiental
também nos é exigida como profissionais e pesquisadores em nossa disciplina, o urbanismo.
Este é precisamente um dos objetivos basicos deste livro, que é escrito dos dois lados do
Atlantico, de um grande pais, como é o Brasil (8,5 milhdes de km2 e 203 milhdes de
habitantes) e outro muito pequeno, como a Catalunha (apenas 32.000 km2 e 7,7 milhdes de
habitantes), mas ambos com uma especial preocupacéao e sensibilidade para enfrentar estes
desafios. Trata-se de mostrar como na universidade e na intervencéo profissional se

pretende conhecer melhor os problemas para lidar com eles.

Muitas cidades admitem estar em uma dramética situacdo de emergéncia climatica.
Basta observar a recorréncia crescente e os efeitos devastadores dos desastres naturais.
Existem muitas pesquisas académicas, seja para atender aos impactos, o meio ambiente, a
ecologia ou a sustentabilidade. Por tudo isso, segue sendo urgente aprofundar as
implicagoes e possibilidades urbanisticas desde diversas dimensbes (como as bases
conceituais; as etapas das agendas governamentais; o contexto dos planos municipais ou
regionais; a finitude de recursos como a agua; a mobilidade sustentavel; bairros e cidades
com balango energético nulo; equilibrio com a natureza; desenvolvimento enddgeno, etc.).
Para tanto, o livro esta organizado em trés partes: inicialmente privilegiando o ambito do
pensar o conceito de sustentabilidade e da politica multilateral; em seguida o ambito que
privilegia os espacos urbanizados e, por fim, a ultima parte, que propde reflexdo sobre

intervencdes mais sustentaveis no dmbito territorial e metropolitano.

Abrindo a coletanea e primeira das trés partes de capitulos, a Professora Doutora
Ester Limonad levanta o porque de se retomar a discussao sobre sustentabilidade, indicando
a necessidade de mudanca dos padrées hegeménicos, ou seja, discutir sustentabilidade na
perpectiva de abordagens alternativas, de um novo olhar critico. Ela salienta o carater
processual da transformacao do cotidiano em sua esfera social, com especial interesse no
entrelacamento da construcdo de uma utopia concreta, dos pés no chao, do agora de cada
momento, e olhos no futuro, com o pensamento decolonial. Trata da coloniza¢ao do cotidiano

e da relacdo sociedade-natureza na contemporaneidade, da colonialidade do cotidiano, do



saber e do ser. Examina as possibilidades alternativas e se debruca sobre a
interculturalidade e sobre a concepgao da relacao sociedade-natureza do ‘buen vivir, a fim
de aquilatar o seu potencial de desenvolvimento ndo somente humano, mas social e
individual, no dmbito de uma sociedade equanime, de acordo com ‘uma perspectiva
lefebvriana de um espaco diferencial’.

No segundo capitulo, Renato Balbim apresenta um apanhado abrangente e muito
rico de informacdes do contexto global quanto as dimensbdes ambiental e politica, expondo
as desigualdades de mundos segregados que se configuram entre paises, e também entre
regides de um mesmo pais e mesmo dentro da mesma metrépole. Considerando marcos
importantes como as conferéncias da ONU e dados atuais, questiona a viabilidade de
condicoes urbanas sustentaveis enquanto crescem as diferencas de renda e condi¢cdes de
vida dos paises mais ricos em relagdo aos mais pobres. Entre varios outros aspectos, aponta
fatos e dados a respeito de processos em marcha por parte do Estado e das grandes
corporagdes que indicam a dissociagéo entre objetivos de um desenvolvimento sustentavel
e o0s padrdes de desenvolvimento em bases neoliberais que, demandam novos pactos
sociais, de solidariedade, em frente as consequéncias diferenciadas da crise ambiental entre
diferentes grupos sociais.

No Capitulo 3, o Professor Mariano de Matos Macedo traz uma importante e
atualizada contribuicao ao prestigiar o enfoque de articulagcédo de politicas de inovacgao, pelo
lado da demanda, em face aos objetivos de cidades sustentaveis promovidas por instituicdes
publicas. O texto faz referéncia a atividades do Observatério de Inovacao para Cidades
Sustentaveis”, organizado pelo Centro de Gestdo e Estudos Estratégicos (CGEE), uma
organizacao social brasileira, vinculada ao Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovacgao.
Trata-se de entender alternativas para politicas publicas que ndo tém logrado aumento de
inovacgao pelos atores sociais - sejam industrias, empresas ou servi¢os - nem inovado nos

espacgos construidos em relagdo aos Objetivos de Desenvolvimento

Sustentavel ODS/ONU. Portanto, mudancas de abordagem das intervengdes do
Estado séo necessarias em direcéo a transformacao de realidades e praticas insustentaveis.
Uma forma proposta por Mariano Macedo € a analise de planos urbanos, como a Politica de
Mudanga do Clima no Municipio de Sao Paulo; Programas Municipais de Construgées
Sustentaveis (Salvador e Rio de Janeiro); e programas da FINEP vinculados a cidades

Inovadoras e sustentaveis.

E uma contribuicdo excelente que aporta o viés de ‘pés no chdo’ com exemplos em
andamento no d&mbito municipal em cidades consolidadas e de grande porte, coerente com
a realidade de intensa urbanizagao brasileira em face a necessidade de alcangar melhores
condicbes de sustentabilidade.

Em seguida, em um primeiro artigo de autores vinculados a Barcelona, Araujo, Callau
e Sabaté (Capitulo 4 - O futuro da agricultura em areas urbanas, parques agricolas),
exploram o que esta acontecendo em areas proximas as grandes cidades, que

experimentaram processos de banalizacdo e marginalizagdo devido a sua ocupagao
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indiscriminada, deixando de produzir alimentos frescos para abastecer a populagao. A figura
dos Parques Agrarios € um ponto de partida para situar o centro das politicas publicas locais
para a alimentacao como direito cidadao, e a protecao e gestao dos espacos agrarios como
requisito fundamental para garantir esse direito, dnesde uma perspectiva da saude, bem-
estar, proximidade, resiliéncia e também de atividade econémica.

Dando continuidade nos temas do ambito urbano, no Capitulo 5 - ‘Caminhos para a
mobilidade (in)sustentavel em Sao Paulo: desafios no enfrentamento do P6s-COVID-19’, um
grupo de pesquisadores de Sao Paulo traz uma contribuicdo abrangente sobre
possibilidades de uma mobilidade mais sustentavel para esta que é a maior metropole sul-
americana, tomando como contexto as transformacgdes no espaco urbano paulista impostas
pela pandemia global que aconteceu entre os anos de 2019 e 2021. O periodo de restricao
sanitaria aos deslocamentos expds as desigualdades sociais como acessibilidade a
espacos, servicos e equipamentos, forcando o Estado a reassumir fungdes que ele havia
gradativamente abandonado. Vérias situa¢gdes sdo analisadas com dados e informacgdes
pertinentes quanto a seguranca e eficiéncia dos modais; democratizagdo do uso do espaco
e outros argumentos para salientar a relacdo entre viabilidade de condi¢cbes mais
sustentaveis na cidade e integracao das politicas publicas, programas e projetos.

No capitulo de autoria de Salvador Rueda (Capitulo 6 - Urbanismo Ecossistémico),
nos € apresentado um instrumento para o planejamento de cidades e metropoles, para a
regeneracdo das cidades existentes e para novos empreendimentos urbanos. Partindo da
cidade como ecossistema, propde quinze principios de intervencao, definindo um pacote de

indicadores que objetiva os principios desse urbanismo.

O sétimo capitulo € uma contribuicdo solicitada aos destacados pesquisadores e
profissionais do campo do patriménio historico Prof. Dr. Cyro Corréa Lyra e a Mestra
Engenheira Silvia Puccioni. O seu capitulo fornece a coletdnea uma contribuicdo de
perspectiva um tanto inovadora na discussdo de sustentabilidade. A requalificacdo de
espacos urbanos é assunto ainda muito pouco explorado nas reflexdes acerca de aumento
da sustentabilidade, porém se constitui por elementos fundamentais quanto ao reuso e
recuperacao de espacos. A obra descrita no capitulo possui um significado além do aspecto
de reciclagem material, construtiva, mas de recuperagao de fatos historicos que colocam a
disposicdo da comunidade a oportunidade de repensar impactos socioambientais que tém
sido efetivados ao longo do processo de urbanizacao brasileira. Espagos construidos,
destruidos e reconstruidos sao etapas de formas socioambientalmente abusivas de
apropriacao do territério, e no caso, demonstram consequéncias de obras publicas que
visam atender a populacgdes de centros metropolitanos, em detrimento de cidades menores
onde existia uma sociedade, uma cultura, um espaco de vida.

No capitulo 8, de Jaume Valor denominado ‘Beyond the nZEB. Aspectos ambientais
e projeto de arquitetura’, o autor parte justamente de umas das medidas que foram
implementadas pela primeira vez, em obrigatoriedade na Unido Europeia, que edificios
novos tivessem consumo de energia quase zero, bem como sobre a percepg¢do social da



situacao do planeta, que levou varios governos a decretar emergéncia ambiental. Dai a
questao-chave, o que ha depois do nZEB cuja proposta aplicada em escala urbana gera
consequéncias as condicoes de sustentabilidade local e, portanto, pode afetar escalas

maiores.

Outro tema relevante, tratado no artigo a seguir, de Araujo e Moreno (Capitulo 9 -
Mobilidade sustentavel e ambiente urbano), € a mobilidade. Nao o transito ou as
infraestruturas, mas a mobilidade em sentido amplo, como um direito a cidadania e em
diferentes escalas. A escala urbana, tem a ver com os transportes publicos, com formas
alternativas de mover-se e com a sua extensao ao projeto do espago publico; ou com a
permeabilidade e isotropia das infraestruturas, que tornam a cidade mais porosa e acessivel
a todos. E indesculpavel ndo assumir essa reflexdo sobre a mobilidade nessa tematica de
urbanismo e sustentabilidade como ja fazem algumas pesquisas em andamento nos dois
lados do Atlantico, que abordam os movimentos a pé, a pacificacdo do transito, ou as

contribuigcbes dos BRTs com seus ligeirinhos.

O capitulo seguinte, de autoria de Albareda e Cuchi (Capitulo 10 - Agua e Cidade),
parte do conceito de metabolismo social, da cidade como reguladora desses fluxos
metabolicos e de sua morfologia como resultado do controle dos mesmos; de certo modo,
como uma maquina metabdlica. E de todos esses fluxos, o da agua € justamente o mais
singular do ponto de vista da sustentabilidade. E assim porque, muito além de sua
importancia quantitativa, € o unico material que fecha seu ciclo, partindo de seu estado de
residuo e retornando sua qualidade inicial como recurso, sem a necessidade de especial
intervencdo humana. Além disso, a agua constitui-se como um solvente universal, sua
capacidade de erosao quimica e fisica atua como o grande mecanismo modelador do
territério mediante a enxurrada, atuando sobre o restante dos elementos da sua matriz
biofisica, e funcionando como a auténtica correia transportadora dos materiais utilizados pela

Biosfera.

Em um outro texto escrito a partir de Barcelona (Capitulo 11 - Como construir um
plano territorial sustentavel) Araujo e Sabaté referem-se aos métodos, instrumentos e
referéncias aplicados em um renovado planejamento na escala territorial, que esta
decantado apds algumas décadas de intensa experiéncia neste campo, e em um momento
preciso, em que o Brasil busca enfrentar o desafio dos Planos de Desenvolvimento Urbano
Integrado (PDUI), instituidos pelo Estatuto da Metrépole de 2015 e pela Lei 13.683 de 2018.

Uma questao que esta gerando interessantes investigacoes recentes € a busca de
uma nova simbiose urbano-rural, com atencéo a agricultura (particularmente a periurbana).
Considerando que a agricultura € imprescindivel, forma parte do metabolismo urbano,
fornece energia (alimentos) e constréi territérios mais resilientes. Por isso, esses novos
olhares do ‘landscape urbanism’ vindos do hemisfério sul, substituindo uma certa nostalgia
pela paisagem no entorno urbanizado do hemisfério norte, nos trazem a ideia de um novo

metabolismo urbano, com mais harmonia natural e com comunidades mais resilientes,



inclusive em situagao de menor desenvolvimento econdmico, constituindo outra dimensao

relevante desta busca de maior sustentabilidade.

Os mesmos autores, Araujo e Sabaté Bel, analisam em um outro texto, a experiéncia
em territérios com notaveis recursos patrimoniais (Capitulo 12 - Intervencdes em Paisagens
Culturais), para descobrir pautas e critérios para impulsionar um desenvolvimento endogeno,
baseado no estrito respeito e valorizagado desses recursos. E fazem a partir das propostas
de intervencdo em um territorio que é reconhecido como Patriménio Mundial da
Humanidade, tendo a morfologia como método de abordagem e deduzindo uma dezena de

licdes aplicaveis em casos semelhantes.

O décimo terceiro capitulo, de autoria de Araujo-Lima e Araki convida acima de tudo
para discussao do que seja desenvolvimento em face a objetivos de politica publica de
abastecimento publico de agua em uma regiao metropolitana. Esta sob reflexdo o custo
social e ambiental da construgdo de nova barragem para abastecimento publico que coloca
em risco o0 equilibrio entre o processo de expansdo urbana e conservagcdo de sistema
ambiental (do sistema hidrico e os demais). A politica publica trata os recursos hidricos
somente como recursos funcionais, na forma de mananciais para abastecimento de parte da
populacdo da Regidao Metropolitana de Curitiba. A situacdo de vulnerabilidade dos
mananciais em uma regido dotada de planejamento regional denuncia assimetrias entre
condicdes de habitabilidade e disparidades na apropriacao do territorio com degradacgao
ambiental e perdas socioculturais. Assim, a construgédo de nova barragem levanta questbes
socioecoldgicas, de gestdo e mesmo de direitos da populagao original, dos agricultores
locais, e até da propria natureza, cujo contexto de vida é transformado pelo modelo

hegemonico de desenvolvimento.

No ultimo capitulo Barreto, Nufiez, Pesoa, Portilla, Sabaté, Sosa e Zaragoza
explicam-nos como enfrentar o desafio de medir a biodiversidade e demonstrar que os danos
da implementacao da atividade humana sobre espécies e habitats num determinado territério
sdo compensados com lucros no mesmo territorio.

Todo este conjunto de reflexdes delineia algumas das muitas dimensdes a partir das
quais se persegue um urbanismo mais sustentavel. Nao é a primeira vez que enfrentamos
uma crise urbana de dimensdes extraordinarias.E como nas anteriores, nos leva a questionar
o0 estatuto cientifico do urbanismo. A incerteza e a velocidade das novas transformacoes nos
obrigam a trabalhar com cenérios onde um ingrediente basico, talvez o unico estavel, é a
mudanc¢a continua. Mas enfrentar a nova questao urbana é nossa obrigacdo e nossa

esperanca.

Assim, finalizando esta apresentacao, se convida os leitores para usar o contetudo
dos diferentes capitulos para reflexado, discussao e aplicagdo em seus ramos de atividade e
comunidades. A nocao de sustentabilidade vem passando por transformacoes, e deve ser
multiplicada para o pos-desenvolvimento, em suas inumeras formas aplicadas pelos atores
sobre espacos concretos da cidade, ou do territério metropolitano ou regional, ndo como um

mito mas uma meta construida continuamente, tao realizavel quanto nosso empenho em que

9



ela se amplie e viabilize, no processo de transformacao diversificada do mundo. Os
direcionamentos para maior sustentabilidade devem portanto ser reforcados, sendo as
intervengdes do urbanismo e do planejamento urbano apenas uma dimensao, dentre as

demais ecoldgica, social, econémica, politica, tecnolégica, cultural, e em outras possiveis.

Nosso profundo agradecimento aos autores, parceiros e equipe que compartilhou e

confiou no projeto desta coletanea.

Prof. Dra. Cristina Araujo-Lima - UFPR - Curitiba

Prof. Dr. Joaquin Sabaté Bel - UPC - Barcelona - Catalufia - com Dra. Adelita Araujo
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CAPITULO 1

POR UMA OUTRA SUSTENTABILIDADE: UM DIALOGO ENTRE
LEFEBVRE E O PENSAMENTO DECOLONIAL'

Ester LLMONAD

A sustentabilidade é, aparentemente, um tema infindavel. Ja 1a se vai quase meio
século desde a Conferéncia das Nagodes Unidas sobre o Meio Ambiente Humano (UNCHE,
1972), realizada em Estocolmo, entre 5 e 16 de junho de 1972, onde o termo
sustentabilidade, derivado do latim sustineri, que significa sustentar, defender, favorecer,
apoiar, conservar e/ou cuidar, com seus trés pilares (econémico, ambiental e social) surge e
passa a ser defendido e difundido por diversas organiza¢cdes multilaterais e internacionais.
Abundantes criticas ao seu carater vago e ideoldgico, bem como as limitagdes intrinsecas a
prépria ideia de sustentabilidade, dada sua amplitude e generalidade consubstanciaram
incontaveis abordagens e reflexdes (ESCOBAR, 1995, 1997; ESTEVA, 2007; LELE, 1991;
LIMONAD, 2007, 2013a;SACHS, 1998, 2007).

Mesmo com criticas contundentes, a ideia de sustentabilidade permanece sedutora
e segue suscitando discussoes e polémicas. A sua adog¢ao no discurso politico-institucional
e académico para adjetivar termos com significados diametralmente opostos ao que
pressupbde o seu significado original, como desenvolvimento, crescimento, etc., facultou
converté-la em uma figura retérica poderosa. Um oximoro, paradoxalmente reputado por
muitas agéncias internacionais e 6rgéos institucionais como uma das ideias chave do ultimo
quartel do século XX, na qualidade de sustentaculo de distintas agendas para um possivel

futuro comum, bem como para os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio.

Esteva (2007, p.16) salienta que “em sua principal corrente de interpretagdo, o
desenvolvimento sustentavel foi explicitamente concebido como uma estratégia para dar
suporte ao ‘desenvolvimento’, nao para fortalecer e manter uma infinita diversidade da vida
natural e social’. O tema do desenvolvimento sustentdvel procura legitimar acobes
institucionais e governamentais ao imprimir uma dimensao aparentemente isenta com uma
preocupacao ambiental na relacdo sociedade-natureza contemporanea (LIMONAD, 2007;
2013a). E justamente este seu carater vago e sua capacidade de denotar uma “possibilidade
favoravel de mudancga, do simples para o complexo, do inferior para o superior, do pior para
o melhor” (ESTEVA, 2007, p. 10, T.A.) que permite sua apropria¢ao indiscriminada por
diferentes grupos com distintas orientac¢des politicas para fins diversos, sob a justificativa de

atender a um bem maior, ou mesmo a um “futuro comum”.

Por que reconsidera-la entdo? Por que discuti-la mais uma vez? A unica justificativa
plausivel, aparentemente, seria repensa-la em uma abordagem alternativa, em parametros

e paradigmas distintos das concepgdes hegemdnicas. Ou seja, trata-se de pensar em

! Este texto foi anteriormente publicado no Boletim Goiano de Geografia, v. 41, p. €70787, 2021
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alternativas de modo a reconceitua-la para permitir sua apropriagdo em uma perspectiva

transformadora.

Vale lembrar, que a produgdo do conhecimento cientifico se dd em um processo ndo
linear, tortuoso, de idas e vindas, mediante a acumulacdo de ideias, de conceitos e de
reflexbes pretéritas e atuais. Portanto, para n&o jogar fora a crianga com a agua do banho,

impde-se recuperar e pensar a sustentabilidade em um viés critico, com um outro olhar.

Entre os caminhos possiveis para pensar a sustentabilidade de forma alternativa e
em termos distintos dos diversos discursos do desenvolvimento (GOMEZ CONTRERAS,
2014; LIMONAD, 2013b), é mister destacar o carater processual da transformacéo social na
esfera da reproducao do cotidiano, que demanda por si s6 mudancgas nas representacdes
hegemoénicas (concebido) e subordinadas (vivido) que informam as praticas espaciais

(percebido).

E esse horizonte que orienta e norteia nossa reflexdo aqui. Isso requer, por si s6, um
esforco de imaginar, de elaborar e de refletir sobre caminhos alternativos com um olhar na
construcdo de uma sociedade equanime e igualitaria. Consoante Lefebvre (1991b), em sua
critica ao socialismo real, uma outra sociedade se consubstancia na produc¢ao lenta, na
secrecdo de um outro espaco social, um espaco diferencial, que pressupde e demanda
outras concepgoes hegemdnicas, outras representagdes do espacgo, outro imaginario social,

outros espacos de representagao, que se corporificam em outras praticas espaciais.

Trata-se, pois, de buscar uma perspectiva que contemple o desenvolvimento
humano, social e individual, que compreenda as rela¢des sociais de reprodu¢do ndo sé no
ambito geral, mas especificamente no cotidiano das distintas esferas da vida social (da
familia, da sociedade, da forca de trabalho e dos meios de producao). Pois, em conformidade
com a concepcgao de Lefebvre (1991a, p. 82), para se poder reencontrar “a unidade entre a
linguagem e a vida real, entre a agdo que muda a vida e o conhecimento”, cumpre, “nada
menos que a conquista da cotidianidade” de modo a quebrar e impedir que se feche “o circulo
vicioso e infernal”, imposto pelas necessidades da acumulagcdo sobre espacos, corpos e
ritmos da vida cotidiana. Trata- se de realizar uma reflexdo que contemple em um possivel
horizonte futuro o carater aberto da utopia concreta (BLOCH, 2004) enquanto motor da
transformacéo social, pois “hoje mais do que nunca, ndo ha teoria sem utopia” (LEFEBVRE,
2009, p. 178), uma vez que “a teoria explora o possivel/impossivel e declara que ‘deve-se’
(um imperativo tedrico, ndo um imperativo ético) querer o impossivel para realizar o possivel.

Nada mais proximo e nada mais distante do possivel” (LEFEBVRE, 2009, p. 288).

Interessa-me, assim, em particular, entrelagar as propostas processuais de producao
de um espaco diferencial de Lefebvre (1991b), na esfera da (re)producao do cotidiano e de
praticas espaciais alternativas e de constru¢do de uma utopia concreta, de Bloch (2004), em
permanente (re)elaboracdao, pensada com os pés no presente € um olhar no futuro, com
base no aqui e agora de cada momento, com 0 pensamento decolonial, que com ares de
novidade tem conquistado certa evidéncia nos debates recentes relativos a transformacao

social.

22



Recorro aqui ao pensamento decolonial posto que as abordagens da colonialidade
do ser, saber e poder de Quijano (2000) e de decolonizagao de Walsh (2005a, 2005b, 2010)
vao ao encontro da visao de Lefebvre (1978) de colonizacao da vida social, do cotidiano, das

representacoes e das praticas espaciais.

Primeiro, cabe esclarecer por que decolonial e ndo descolonial? Para Walsh (2005a,
p. 24) trata-se de marcar uma distingdo e de afirmar o decolonial como uma estratégia
politica no @mbito de uma luta de posi¢cdo (GRAMSCI, 1999), norteada pela construgao de
uma outra sociedade, mediante “a reconstru¢ao radical de seres, do poder e saber, quer
dizer, a criagdo de condigGes radicalmente diferentes de existéncia, conhecimento e poder
que poderiam contribuir para fabricar sociedades distintas. (WALSH, 2005a, p. 24, T.A. grifo

meu).

O pensamento decolonial® seria, assim, por um lado, um desdobramento teorico-
conceitual de uma praxis militante das abordagens criticas do (p6s)desenvolvimento e, por

outro lado, constitui um novo veio de uma rica vertente de estudos criticos da colonialidade3.

A ideia de decolonialidade torna-se assim, ao mesmo tempo, um meio de diferenciar
a colonialidade presente da pretérita, bem como permite distinguir o horizonte de

descoloniza¢do, no caso a emancipac¢ao do colonialismo, do de decolonialidade.

No viés decolonial, dedicado a reflexdo critica de possibilidades alternativas de
organizacao social e de vida cotidiana, destaca-se a proposta de decolonizacdo com base
na interculturalidade (WALSH, 2005a, 2005b, 2010). Ideia em parte encampada pela
proposta do “buen vivir’ (GUDYNAS, 2011), esta ultima incorporada nas constituigcdes do
Equador e da Bolivia de forma distinta. A institucionalizagao estatal do “buen vivir’ vai de
encontro a seus fundamentos, o que me leva a aborda-lo com cuidado e a privilegiar a
interculturalidade, enquanto pratica social nao institucionalizada de baixo para cima. Uma
vez que a interculturalidade converge e é passivel de se articular ao horizonte lefebvriano de
producdo de outras representacbes do espaco, de outras praticas e de um espago

diferencial.

2 0 pensamento decolonial latino-americano ganha corpo, ao fim do século XX com um viés critico a
modernidade e ao seu reverso a colonialidade na constituicdo dos Estados nacionais latino-americanos
(DUSSEL, 1994; GROSFOGUEL, 2006; MIGNOLO, 2000, 2005; QUIJANO, 2000, 2014). Adota como marco
tedrico conceitual a critica a colonialidade do poder, do ser e do saber (QUIJANO, 2000) para abordar
outras esferas e dominios da reprodugdo da vida social, com contribui¢cdes sobre a colonialidade do
saber (LANDER, 2000), do ser e da raca (MALDONADO-TORRES, 2007), do ser e de género (LUGONES,
2010), da natureza (ALIMONDA, 2011; ESCOBAR, 2011), dos modos de vida e estratégias de
sobrevivéncia (WALSH, 2005a, 2005b, 2010).

32 A ampla gama de contribui¢des, que precedem o pensamento decolonial (FANON, 1968; GUHA, 1982;
SAID, 2003; BHABHA, 1993; SPIVAK, 2003) nio obstante suas diferencas, além de compartilharem a
preocupac¢do em problematizar a colonialidade, os conflitos e contradi¢ées dela decorrentes, comungam
uma postura critica em relagdo a modernidade ocidental europeia e ao seu papel na imposicdo do
colonialismo para a estruturagdo de um sistema-mundo moderno de dominagdo e de exploragdo em
escala global, que demandou a subalternizagdo das praticas espaciais, o controle do trabalho e das
subjetividades dos dominados.
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Por conseguinte, com o norte de contribuir para avancar na reflexdo de uma
concepgao alternativa de sustentabilidade, com base em uma relagdo sociedade- natureza
nao espoliativa, inicialmente recorro a Lefebvre (1991b), Godelier (1968), Gramsci (1978), e
a outros autores, para abordar alguns cuidados metodolégicos relativos a naturalizacao de
conceitos e a imposicao de um pensamento hegemoénico que coloniza a producdao do
conhecimento (knowledge), o saber (know-how) e a propria vida social. Em seguida, trato da
colonizacdo do cotidiano e da relacdo sociedade-natureza na contemporaneidade, bem
como da colonialidade do poder, dosaber e do ser, com o suporte das contribuicées de
Lefebvre (1978, 1991b), de Anibal Quijano (2000) e outros autores, de modo a apontar a
necessidade de superacdo da colonialidade movida pelo desejo de constru¢cdo de um
espaco diferencial, de uma outra relagdo sociedade-natureza e uma outra sustentabilidade.
Isto posto, examino, de forma breve, as limitacbes e possibilidades alternativas, que
emergiram nos ultimos anos. Apds o que, debrugo-me sobre a interculturalidade de Walsh
(2005b, 2010) e sobre a concepcdo da relacdo sociedade-natureza do “buen vivir’
(GUDYNAS, 2011) para avaliar o seu potencial para um desenvolvimento humano, social e
individual sustentavel, que convirja para a construcdo de uma sociedade equéanime

consoante uma perspectiva lefebvriana de um espaco diferencial.

PARA ALEM DA NATURALIZAGAO DAS IDEIAS - PODER E SABER

O ato de estranhar um conceito para sua transposi¢cao de um corpo tedrico a outro
distinto requer um esforco critico de reflexdo. Esse € um problema que perpassa toda a
producdo do conhecimento, uma vez que o conhecimento se produz com base ha
conjugacdo do conhecimento anterior com novos recortes, abordagens e interpretacoes,
com um outro olhar. Assim, conceitos e categorias atravessam diferentes corpos teoricos e
distintos vieses epistemoldgicos com significados cambiantes. A producao do conhecimento
e as praticas cientificas, direta ou indiretamente, desde sempre estiveram atravessadas pelo
exercicio do poder ao longo da histéria (BORDIEU, 1989; CERTEAU, 2003; LEFEBVRE,
1991b; GRAMSCI,

1978, 1979). O poder para se legitimar carece de seus proéprios intelectuais com a
responsabilidade de elaborar e veicular uma concepcado de mundo hegeménica a imagem e
semelhanca das intencdes e necessidades de reproducao de seu préprio grupo social,
condizente com o seu quadro social (GRAMSCI, 1978; 1979). De modo a garantir a sua
legitimidade, o Estado capitalista (POULANTZAS, 1980), empresarios e corporacdes
necessitam seus proprios intelectuais organicos (GRAMSCI, 1979), que produzam um
pensamento préprio hegemdnico com suas representacdes do espaco social (LEFEBVRE,
1991b).

O pensamento hegemobnico (correspondente as representacdes do espaco, na leitura
de Lefebvre (1991b), produzido pelos intelectuais organicos ao poder, é difundido pelo
Estado, pela midia dominante e pelos meios de comunicacao e busca se apresentar como

portador de uma verdade universal. Porém, ao se apresentar como pensamento Unico e
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verdade universal incontestavel torna-se dogma, pois “a ciéncia se perde quando comega a
ideologia, e a ideologia comega quando se toma uma sociedade como referéncia absoluta,
centro de perspectivas iniciais ou finais” (GODELIER, 1968, p. 279-280, T.A.).

Constroi-se, assim, uma representacao da realidade que se pretende verdadeira e
unica, sem embargo existam outras possibilidades de interpretacdo. Mediante
representacoes e estereotipos o pensamento hegeménico se imiscui no cotidiano, atravessa
as diversas esferas da vida e da reproducao social e, como néo poderia deixar de ser,

permeia e contamina o proprio conhecimento cientifico.

A repeticao, frequéncia e a difusao de certos fenGmenos geram, por assim dizer, para
aqueles que os vivenciam e presenciam, uma familiaridade, um déja vu com a forma que os
fendbmenos assumem e se manifestam. O mesmo se pode dizer de certas ideias, nogoes e
conceitos, como a sustentabilidade, que conquistam uma aparente naturalidade,

neutralidade e obviedade.

O déja vu, a familiaridade com o objeto, fazem-no parecer conhecido, quase que de
modo decisivo, como se tudo a seu respeito ja estivesse dito e explicitado, sem haver mais
0 que se dizer e fazer. Constréi-se, assim, uma aparente naturalizagado do objeto. Entranha-
se de forma insidiosa no senso comum, ndo apenas como uma explicagdo unica, mas como
uma explicagdo em aparéncia definitiva. As relagées de poder que permeiam a sociedade e
a vida cotidiana contribuem para essa naturalizagdo, para esse entranhamento e

incorporacgédo ao cotidiano de diferentes fatos, fendmenos e ideias.

A percepcao do mundo e das coisas difere de individuo para individuo, de sociedade
para sociedade (ECO, 1971). Nessa percepc¢ao interfere ndo apenas a experiéncia vivida e
0 conhecimento adquirido de cada individuo, mas a cultura de uma sociedade e as
representagdoes sociais hegeménicas, que definem a forma com que os homens se
relacionam entre si e com a natureza. Cada sociedade além de produzir seu proprio espaco,
constréi suas proprias representacbes do espago, hegemoénicas e subversivas, que
informam as praticas espaciais, a linguagem e mediam as relacbes que os homens
estabelecem entre si e a natureza para garantir sua propria reproducao material. E, ai
também, se inserem as relacdes de poder, de dominacao e os fatores que garantem sua
reproducgdo. Pois, o0 dominio do espaco e sua coloniza¢do, por artefatos, representacées e
ideias, constituem uma manifestacdo explicita de poder para atender a fins estratégicos
determinados (LACOSTE, 1975, p.198 e ss.). Essas representacdes, além de permearem a
vida cotidiana, os atos mais simples levados a cabo no dia a dia (praticas espaciais),
atravessam ndo apenas o saber fazer as coisas, mas o imaginario social (LATOUCHE, 2007)
e a propria producdao do conhecimento. Uma vez que, historicamente, o confronto de
diferentes concepgdes de mundo e culturas € uma materializagéo da luta pela hegemonia,
com o estabelecimento do dominio de uma nac¢ao sobre outras, que se metamorfoseia na
imposi¢cao de um modo de ser, fazer e pensar alheio, com a obliteragdo das linguas, das

concepgoes de mundo e das culturas nativas originais. (GRAMSCI, 1999)
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O conhecimento cientifico demanda a superac¢do das afirmac¢des e constatagdes do
senso comum, bem como a contestacdo das visOes ideolégicas (GRAMSCI, 1978;
GODELIER, 1968, p. 280) e ideologizantes.

E nesse ambito que cabe ser entendido o discurso do desenvolvimento sustentavel,
que emerge com a Conferéncia das Nacdes Unidas, que embora propugne uma
sustentabilidade econb6mica, ambiental e social, tem por fundamento uma concepcéo
hegemoénica da relagdo homem-natureza, pautada em uma ruptura da interagdo homem-

natureza introduzida pela modernidade ocidental.

Essa ruptura foi e € necessaria para a acumulagédo e expansao do capitalismo. Em
busca da promessa de modernidade e de superacédo do colonialismo pretérito, diferentes
sociedades e paises criaram condigdes gerais de produgéo, com isso suas historias, suas
culturas foram subsumidas a uma visdo unica e hegemoénica do mundo ocidental, como se
suas culturas e civilizagbes diversas ndo possuissem importadncia ou contribuicbes
significativas para o avanco da humanidade (QUIJANO, 2000; SAID, 2003).

Para Mignolo (2000, p. 37), a modernidade europeia na América Latina se construiu
com base na colonialidade. No entanto, essa colonialidade seguindo Lefebvre (1978) é
generalizada, e verifica-se em diferentes graus e intensidades. Assim, ao mesmo tempo em
que a modernidade desponta na contemporaneidade como horizonte e perspectiva de
superacdao da colonialidade (presente e passada), as proprias condigcdes gerais de
acumulacgao e de desenvolvimento do capitalismo demandam a manutencgéo e perpetuacao
das estruturas de explorac&o para a manutencio das condi¢cdes gerais de acumulacéo e do

chamado terceiro mercado de Rosa Luxemburgo (1985).

Por conseguinte, a modernidade almejada no capitalismo € dialética e contraditéria.
Muitas vezes é interpretada como incompleta ou inconclusa. E uma modernidade por
cumprir, por vir a ser. Seu carater por cumprir € imprescindivel para manter a possibilidade

do desenvolvimento capitalista e garantir as estruturas neocoloniais de dominacgao.

Pensar em uma sustentabilidade, que contemple o humano e a natureza, portanto,
requer entender que o capitalismo colonizou todas as esferas da vida social, de modo a
impor a sua representacdo do espaco, requer entender a colonialidade da vida social para
buscar formas de supera-la, requer outra relacdo sociedade-natureza.

SOBRE A COLONIZAGAO DO COTIDIANO E DA RELAGAO SOCIEDADE-
NATUREZA

A ideia de colonizacéao - entendida com um meio de organizar a dominacgao, nao s6
econdmica, mas politica e cultural - ndo se restringe apenas a compreensao das relagbes de
dominagcao durante o periodo colonial, nem a da ordem mundial e das relacdes
internacionais (KIPFER; GOONEWARDENA, 2014, p. 96), mas mostra-se igualmente
pertinente para a reflexao sobre as relagdes que se estabelecem entre as diferentes esferas

de reproducao social na contemporaneidade e abre um caminho assaz interessante para o
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entendimento das relagdes entre os distintos espacos e esferas da reprodugao da vida social
- da sociedade, da forca de trabalho e da familia, que se estabelecem com a expansao do
capitalismo e a reorganizacao dos estados hegemoénicos. O que se desdobra, sine qua non,
em uma colonizacao das representagdes do espaco, das praticas espaciais € dos espagos
de representacao. Consoante Lefebvre, com o advento do capitalismo, essa colonizacao se
observa em todas as esferas da vida social e, como nao poderia deixar de ser, no cotidiano
gue “se torna o plano sobre o qual se projetam os claros e 0s escuros, 0s vazios € os cheios,
as forcas e as fraquezas dessa sociedade. Forgas politicas e formas sociais convergem
nessa orientacdo: consolidar o cotidiano, estrutura-lo, torna-lo funcional” (LEFEBVRE,
1991a, p. 73).

Trata-se de adequar a producdo social do espaco de uma sociedade, de suas
praticas espaciais, representa¢des do espaco e espagos de representacido as necessidades
impostas para a reproducao do capital alhures. E, por conseguinte, trata-se igualmente de
adequar o Estado e as formas de gestdo do espago nos paises subordinados, ndo
hegemonicos. Assim, para Lefebvre (1978) a colonizagao contemporanea seria uma pratica
espacial, de Estados hegemoénicos articulados a

organismos internacionais, de producao de relacdes territoriais hierarquicas e de
subalternizacdo de paises ndo-hegemoénicos, em escala global. E, essa colonizag¢ao poderia
ser pensada com respeito a todas as esferas e aspectos da vida social, como uma
colonizagcdo da vida cotidiana, das representacdes do espaco e das praticas espaciais
subordinadas e, por conseguinte, da producao social do espaco (LEFEBVRE, 1978, p. 170-
171), da relacdo sociedade-natureza e das representacdes sociais da natureza, com a
imposicao de uma ruptura homem-natureza em conformidade com o pensamento instituinte
da modernidade ocidental.

Nessa mesma linha lanni (1989) assinala a dimensao social da colonialidade

contemporanea

Revolucionam-se os modos de vida e as culturas nativos nas mais
longinquas regides. Os barbaros sdo obrigados a civilizar-se,
assumindo a barbarie do capital. Os povos fetichistas, panteistas, sem
histéria, que vivam no estado de natureza, sdo obrigados a assimilar o
monoteismo biblico, a diligéncia do trabalho que produz mercadoria e
lucro, a disciplina exigida pela criagdo da mais-valia, a religido do
capital (IANNI,1989, p.14).

Em L’Etat, (1978), Lefebvre assinala que

A colonizagdo, tal qual a produgdo industrial era primeiramente
localizada, tornou-se generalizada. Ao redor dos centros ndo ha nada
além de espacgos sujeitados, explorados e dependentes: espacos
neocoloniais. Fora dos Estados reconhecidos, a descolonizacéo
politica dos impérios europeus € substituida com uma forma ainda mais
insidiosa de colonizagdo: uma em que os Estados dominantes e as
multinacionais impdem relacdes de dependéncia e hierarquia dentro e
além desses assim chamados novos Estados independentes.
(LEFEBVRE, 1978, p.178-79, T.A., grifo meu).
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Agora as relagdes de subordinagéo e de dependéncia passam a se dar ndo sé em
relagdo a um conjunto de Estados hegemdnicos, mas igualmente em relagao a corporagoes,
a multinacionais e a organismos multilaterais, que regulam acordos, relacdes e transacées
internacionais ao nivel global e em diversas escalas, que estruturam em escala global um

complexo sistema de dominacao e dependéncia.

Configura-se, assim, uma neocolonizacdo, que tem por pressuposto diferengas
espaciais, estagios de desenvolvimento heterogéneos, que conformam, em escala mundial,
uma relacéo de poder centro periferia entre espacos hegemonicos e espacgos subordinados
(LEFEBVRE, 1978, p. 174). Destarte, historicamente, essa (neo)colonizagao constituiria
uma pratica persistente de producdo de relagdes espaciais hierarquicas integrante da
producao social do espaco do capital, com o suporte dos Estados hegeménicos, pois a
pilhagem colonial e a acumulagdo primitiva sdo tracos inerentes ao desenvolvimento

capitalista.

Destarte, a colonialidade nao estaria limitada a um evento ou a um periodo da histéria
desses paises, e cabe ser entendida como uma estrutura continua, que se ganha novas
formas, perpassa e fundamenta o que fomos e 0 que somos agora. Trata-se, assim, de uma
continuidade das relagdes de subordinacao espacial, porém reformulada, em moldes
distintos do colonialismo praticado por um Estado hegeménico sobre seus territdrios
coloniais, pois aquele colonialismo tende a ser substituido por outras formas de dominagao
que configurariam uma (neo)colonizagdo, que mutatis mutandi se transforma espaco-
temporalmente. Essa colonialidade permanece e persiste como uma rugosidade®,
parafraseando Milton Santos (2002), resultante da combinagao de diferentes colonizagoes,
em que distintas formas de colonialidade se superpdem e se manifestam na qualidade de
uma colonialidade que combina o passado, e o presente e fundamenta o futuro, uma vez
que define o que fomos e 0 que somos. A superagao dessa colonialidade, demanda a sua
compreensdo e a busca da construgido de alternativas que permitam caminhar para uma

outra sociedade.

E nessa perspectiva que se insere o pensamento decolonial de Quijano (2000), para
qguem a colonialidade seria uma légica arraigada, que perpassa o cotidiano e marca o ser, o

saber e o poder.

Uma ldégica que marca as praticas espaciais (percebido) presentes e passadas,

assim como as representagées do espacgo (concebido) e os espacos de representacdo

4 “(...) o que na paisagem atual, representa um tempo do passado, nem sempre é visivel como tempo,
nem sempre é redutivel aos sentidos, mas apenas ao conhecimento. Chamemos rugosidade ao que fica
do passado como forma, espaco construido, paisagem, o que resta do processo de supressdo,
acumulagdo, superposicdo, com que as coisas se substituem e acumulam em todos os lugares. As
rugosidades se apresentam como formas isoladas ou como arranjos. E dessa forma que elas s3o uma
parte desse espago-fator. Ainda que sem tradugdo imediata, as rugosidades nos trazem os restos de
divisGes do trabalho ja passadas (todas as escalas da divisdo do trabalho), os restos dos tipos de capital
utilizados e suas combinagdes técnicas e sociais com o trabalho.” (SANTOS, 2002, p.140)
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(vivido) (LEFEBVRE, 1991b). E, que se manifesta na manuteng¢do do patriarcalismo, da
continua e secular despossessao da terra e dos recursos naturais, na falta de acesso a terra,
no reduzido controle sobre as tomadas de decisdo, na espoliacdo da natureza, na extragao
de recursos naturais e, principalmente, no desrespeito as culturas nativas, a que se somam

preconceitos e convencgoes sociais discriminatérios em relagcao ao outro, ao diferente.

Essa colonialidade se desdobra em estabelecer praticas sociais, e portanto espaciais
diversas. Ora, uma nova sociedade, um novo espago, um espaco diferencial na perspectiva
utopiana racional de Lefebvre (1969, 1991b) e das utopias concretas cambiantes de Bloch
(2004) demandam, por principio, outras praticas espaciais (LEFEBVRE, 1991b). Outras
praticas espaciais que compreendem desde uma outra relacdo sociedade-natureza, uma
outra divisao social do trabalho na familia e na sociedade, ao reconhecimento e respeito as
diferencas de género, raca e classe, posto que a diferenciacéo racial constitui um elemento
fundante da colonialidade do poder e um meio de legitimar as relacbes de dominacao
colonial, de superioridade e de inferioridade entre dominantes e dominados (QUIJANO,
2000; FANON, 1968) que se materializa espacialmente com a constituicdo de espacgos
segregados. Uma outra sociedade, um outro espaco, demandam igualmente a
decolonizacéo do cotidiano, das praticas espaciais e, principalmente, do imaginario - dos
espacgos de representagédo (LEFEBVRE, 1991b) - dominio potencial das possibilidades de

transformacéo.

O pensamento decolonial de Quijano (2000, 2014) e, posteriormente, de Walsh
(2005a, 2005b, 2010) bate nessa mesma tecla, ao frisar que a colonialidade perpassa toda

a vida social, conforme fica explicito na passagem a seguir

[...] a colonialidade é um dos elementos constitutivos e especificos do
padrdo mundial de poder capitalista. Fundada na imposicdo de uma
classificacdo racial/étnica da populacdo mundial como pedra angular
de tal padrdao de poder, opera em cada um dos planos, ambitos e
dimensdes materiais e subjetivas, da existéncia social cotidiana e em
escala social” (QUIJANO, 2014, p. 285).

A articulagdo da concepcéao de Quijano com a triade do concebido, percebido e vivido
de Lefebvre (1991b) realca o carater complexo e geral da subsuncado colonial

contemporanea, que comporta:

- uma colonialidade das representagcdes hegemdnicas do espaco (espago concebido), do poder
e do saber hegeménico, fundada nos termos de Quijano (2000, p. 540-541) na expropriagao de
achados e de avancgos dos colonizados, que sejam de interesse para a acumulagao, associada
a coibicdo-supressado das formas nativas de produgcdo de conhecimento e a imposicao de
formas de produgéo hegemonicas.

- uma colonizagdo dos espacos de representagcdo, dominio potencial da transformacgéo
(Lefebvre, 1991b) com o aprisionamento do imaginario e do vivido, que se manifesta na
colonialidade e subalternizacdo do ser, com a diferencia¢do social racial e desumanizagéo dos
sujeitos colonizados, conjugada a repressdo da construgdo de significados simbdlicos e
subsuncao das formas de subjetividade, objetivagdo e expresséo nativas. E,

- a colonialidade da cultura, do saber, com a imposi¢do das praticas espaciais (dominio do
percebido) da cultura dominante alienigena de forma util a reprodu¢do da dominacédo, a
comegar pela religiao, pela relagdo sociedade-natureza e, muitas vezes inclusive, pelo idioma.
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Essa colonizagao cultural afeta as praticas espaciais pretéritas, tudo e todos sao
submetidos a religidao do capital. Altera-se e coloniza-se, assim, tanto a relacdo sociedade-
natureza, quanto os modos de produzir 0 espago social e a vida material da sociedade, da

forca de trabalho e da familia.

Lacoste (1988, p. 28) ja assinalava que “ndo se trata somente de destruir ou de
transformar relacdes ecoldgicas; trata-se de modificar bem mais amplamente a situagdo em
que vivem milhares de homens”. O capital ao criar as bases para a espoliagao e o saque
ambiental com a subsuncédo e mesmo destruicao das relagcbes pretéritas, a colonizacao da
relacdo sociedade-natureza €, por si sO, avassaladora e destrutiva. E, na
contemporaneidade, com a neoliberalizacdo financeira do espaco social, a espoliacdo da
natureza ganha um forte impeto, a medida que a natureza se converte em potencial ativo
financeiro (LIMONAD, 2019; SASSEN, 2016) e em reserva de valor para um chamado futuro

comum.

Desse modo, as agdes presentes de apropriacdo do espago social e, mesmo da
natureza, obedecem, ao que Lacoste designa, ao se referir a agdo americana no Vietnam,
de “uma estratégia deliberada e minuciosa, na qual os diferentes elementos séao

cientificamente coordenados, no tempo e no espaco” (LACOSTE, 1988, p. 29)

A colonizagdo dos modos de ser cotidianos e das formas de producdo e de
apropriagdo do espago social desdobra-se em uma colonizagdo das formas de
representacao do espaco e das praticas espaciais. Resultam dai multiplas representacdes e
praticas espaciais, em aparéncia, dissociadas (LACOSTE, 1988. p.48-50) e sem sentido,
porém uteis a acumulagao. Outrossim, torna-se mais dificil a apropriagéo social do espaco,

transformado em espaco abstrato do capital.

A colonizagao de um pais, de uma sociedade, em uma perspectiva lefebvriana, ndo
se verifica tdo somente na ordem distante (da reprodugao dos meios de produgédo, do
Estado, das instituicoes, da Igreja, das representacbes do espago), mas também, em
particular, na ordem proxima (da reproducao da familia, da forca de trabalho, do cotidiano,
dos espacos de representacdo). (LEFEBVRE, 1969; LIMONAD; LIMA, 2003).

A sociedade colonizada tende, destarte, ndo mais a produzir tdo somente seu proprio
espaco social, mas a mimetizar a produc¢ao social do espago hegeménico, do colonizador
(agora o capital) e a reproduzir, assim, as concepcdes e representacoes hegemébnicas
prevalecentes. As quais tem o potencial de interferir com o vivido, o percebido e o concebido,
bem como tém a capacidade de obstruir as especificidades locais e suprimir as identidades

sociais.

O imaginario social, esfera dos espagos de representacdo (LEFEBVRE, 1991b),
permanece como o reduto da contestagao social, da possibilidade de transformagéo, como
gérmen da mudanca futura e da produgcédo de um espaco diferencial com um potencial de

superacao do espaco abstrato do capital.
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A semelhanca dessa colonizacdo, de acordo com Randolph (2018), tem-se a
colonizagdo do mundo da vida pelos sistemas e instituigdes, com uma superposi¢cao do
espaco econdmico ao espaco vivido. A vida é reduzida, portanto, a um mero calculo
econdmico dos meios de seu sustento. Randolph (2018) destaca que haveria uma inversao
de valores, em que a vida € igualada ao consumo, assim o aumento de renda, traduzir-se-ia

em um aumento de consumo e em uma maior satisfacdo, ainda que efémera.

PELA DESCOLONIZAGAO DO COTIDIANO E POR UMA OUTRA
SUSTENTABILIDADE

Pensar na sustentabilidade na perspectiva do direito a cidade, de uma outra
sociedade equanime, que contemple a diferenga, requer descolonizar o cotidiano e superar
a colonialidade imposta das representagcdes do espaco e dos espacos de representagao.
Requer imaginar uma outra modernidade e um outro desenvolvimento, um outro espaco

social e, para isso é essencial explorar propostas alternativas.

Pensar em uma outra modernidade, demanda compreender, a partir de uma
perspectiva critica, que se a ideia de modernidade tem por base a novidade, o avanco
racional, cientifico e secular com todos os seus desdobramentos, entao seria um fendbmeno
possivel em qualquer sociedade, em qualquer época (QUIJANO, 2000), outrossim a
modernidade nao seria um advento exclusivo das sociedades e paises hegemoénicos e

poderia ser concebida como um potencial imanente a toda e qualquer sociedade e cultura.

E imperioso ousar pensar o futuro e buscar possibilidades alternativas de
emancipacao e de mudanca, que privilegiem a solidariedade, o reconhecimento da diferenca
e diversidade, bem como a empatia para com os demais. Pois, consoante Lefebvre (1976,
p.126).

O que a "esquerda", a excecao de algumas poucas pessoas, propde
ha anos € a mesma coisa que o governo vem propondo (com o
compromisso que fara mais e melhor). (...) A esquerda nao propds
nenhum conceito novo de sociedade, de Estado [...] assim, se situa no
terreno daqueles contra os quais esta lutando”. (LEFEBVRE, 1976, p.
126)

Pensar em alternativas igualitarias, pensar em uma outra sustentabilidade demanda
abdicar dos postulados dogmaticos e ideoldgicos que legitimam a dominagéo, a manutencao
da exploracdo, que nado contemplam efetivamente o social e obstaculizam a mudanca.
Pensar em outra sustentabilidade, demanda uma outra relagdo sociedade-natureza e a

superacao da ruptura sociedade-natureza decorrente da modernidade ocidental europeia.

Da mesma forma que Lefebvre, Walsh entende que a busca de alternativas é
premente, a medida que “aparentemente os impulsos europeus para humanizar o
capitalismo e seu projeto neoliberal estao surtindo efeito” (WALSH, 2010, p. 20). Assim,
parece-me imperativo e premente envidar esforgos para combinar, conjugar distintos pontos

de vista, para alcangar novos niveis de compreensao para poder avancar na producao de
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um espaco diferencial, na perspectiva do direito a cidade, do direito a vida, rumo a uma outra

sociedade equanime e menos desigual.

A possibilidade de avanco e de construir um outro espago social, um espaco
diferencial, a partir de um outro desenvolvimento mais humano sustentavel e solidario para
o0s paises do chamado Sul global aparentemente encontrar-se-ia em decolonizar o cotidiano,
as praticas espaciais € em buscar alternativas as abordagens duais, mecéanicas e
reducionistas do desenvolvimento, alternativas com potencial para mobilizar a a¢&o social e
abrir caminhos para outras praticas espaciais fundadas em uma outra relagdo sociedade-
natureza, uma relacdo ndo-espoliativa, que venca a ruptura imposta pela modernidade

ocidental entre homem e natureza.

Em sequéncia a essa linha de raciocinio, a possibilidade potencial de transformacéao
social encontrar-se-ia no cotidiano, na escala da reproducao da familia, da forca de trabalho,
nos espacos de representacdo, no imaginario da vida social, nas praticas espaciais
subordinadas. Portanto, para mudar e poder avancar, € mister explorar a fundo a vida
cotidiana em busca de possibilidades passiveis de provocar mudancas nas praticas
espaciais no cotidiano, na reproducao social do cotidiano, bem como capazes de apontar
para futuros alternativos, mais progressistas, democraticos e igualitarios. E, isso deve ser
realizado a partir de uma perspectiva critica, pois “a vida cotidiana sob o capitalismo esta
permeada de possibilidades e esforcos utdpicos, tanto de variantes reacionarias quanto
progressistas com ramificagcdes premonitérias, benignas ou emancipatorias” (BRENNER,
2002, p. 802, T.A)).

A decolonizagdo do cotidiano € premente, pois agora, na contemporaneidade, “o
Estado unifica todas as formas, a da troca e da mercadoria, a dos contratos, a das leis. Ao
homogeneizar identidades, o Estado esmaga aquilo que lhe resiste; faz desaparecer as
diferencas” (LEFEBVRE, 2001, p. 774), ao mesmo tempo que encobre e mascara as classes
sociais. Contudo, cabe assinalar, o Estado ndo esta so, faz-se acompanhar da midia, das
instituicdes e das corporagoes, que estendem suas representacoes, seu poder e penetram
profundamente na vida cotidiana em varias escalas. Colonizam-se, assim, com
representacoes hegemoénicas, dominio do concebido, os espacos de representacao, dominio
do imaginario, da possibilidade de insurgéncia, do vivido, do cotidiano, o que coloca em risco
as possibilidades de confronto e de resisténcia, com a obliteragdo do direito a cidade,
porquanto

[...] uma vez constituido, este Estado funciona como um sistema. Ele
se reproduz na reproducao das relagdes de dominagao; tem a sua
disposi¢cdo um poder ilimitado para constranger seus cidadaos; pode,
portanto, paralisar todas as suas iniciativas. Tal € o perigo que ameaca
o mundo moderno e contra o qual é necessario lutar a todo custo.
(LEFEBVRE, 2001, p.774, T.A.)

Em varios paises do Sul global, nas duas ultimas décadas, despontaram diversas
propostas alternativas, que além de partilharem a critica aos diversos vieses do

desenvolvimento econdmico, priorizam o carater social do desenvolvimento para incentivar
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e fortalecer as potencialidades, capacidades, e necessidades dos seres humanos nas
relagbes que esses estabelecem entre si e a natureza, caracterizado, por alguns como

desenvolvimento humano sustentavel. Entre essas alternativas destacam-se:

as iniciativas da economia social solidaria, norteadas pela solidariedade social (CORAGGIO,
2007, p. 32) e pela compreensao de que todos os fatos econdmicos sao sociais, com
imbricacdes na relacdo sociedade- natureza e na dimensao cultural e simbdlica da vida social
(CORAGGIO, 2018, p. 14. T.A)).

o “bem-estar” (well-being) e o florescimento humano em uma linha relacional entre o material e
o subjetivo, que conjuga o emocional, psicoldgico e social, direcionado ao bem-estar coletivo
fundado na saude mental e auto aceitacdo dos individuos (KEYES, 2002, p. 208-210);

0 ubuntu, termo xhosa sul-africano, fundado na corresponsabilidade social dos individuos na
construcdo do bem-estar coletivo: “uma pessoa € uma pessoa através de outras pessoas’
(AMARO, 2017; ALCANTARA; SAMPAIO, 2017);

“felicidade interna bruta”’, de inspiragdo budista; propalada pelo rei do Butdo e
institucionalizada pelas Nagbes Unidas, entende que o bem-estar material deve ser
acompanhado pelo desenvolvimento espiritual com base em nove quesitos (bem-estar
psicoldgico, saude, uso do tempo, vitalidade comunitaria, educacao, cultura, meio ambiente,
governanga, padrao de vida) (UN, 2011).

o buen vivir (sumak kawsay) se propde a organizar e construir um sistema de conhecimento e
vida fundado na comunhdo dos humanos com a natureza e com uma totalidade espaco-
temporal harmoniosa de existéncia. Incorporado as Constituicbes do Equador e da Bolivia, é
norteado pelo horizonte epistemoldgico dos povos originarios e dos descendentes da diaspora
africana, com a proposta de abrir uma agenda para a atuagéo da sociedade e do Estado na
construcao de “novos mundos” (ACOSTA, 2016).

a interculturalidade, uma proposta que nem esta dada, nem existe a priori, ou seja &€ um projeto
€ processo continuo por construir, enquanto uma pratica social de baixo para cima, de modo a
estabelecer “uma inter-

relagao equitativa entre povos, pessoas, conhecimentos e praticas
culturais diferentes; uma interacdo que parte do conflito inerente as
assimetrias sociais, econdmicas, politicas e de poder” (WALSH, 2005b,
p. 47)

A maioria dessas iniciativas encontra-se ou institucionalizada, em diferentes graus e

intensidades, ou fagocitada pelo Estado ou por organismos multilaterais. Embora algumas
contribuam para uma emancipacdo cidada e oferecam alternativas de autogestdo da
producao e de construcao de relagdes anticapitalistas fundadas na solidariedade, a despeito
de suas boas intengbes varias permanecem atreladas aos condicionantes econémicos da
I6gica capitalista, sem chegar a atingir as suas contradi¢des fundantes. O “bem estar” (well-
being) e o ubuntu apresentam-se como alternativas relacionais de aspecto psicossocial, as
quais nao necessariamente ensejam a mudanca do status quo. Ao passo que a “felicidade
interna bruta” e o “bem- viver” propugnam outra relagdo homem-natureza, que rompe com a
perspectiva antropocéntrica e enfatiza o equilibrio entre o bem-viver e a sustentabilidade da
natureza (GUDYNAS, 2011; WALSH, 2005b, 2010).

A institucionalizacao estatal dessas iniciativas, da “felicidade interna bruta” enquanto
uma politica de Estado e do “buen vivir’ de origem indigena as Constituicbes do Equador e

da Bolivia, compromete, em parte, o seu potencial em contemplar de forma diferente

33



capacidades e possibilidades alternativas de vida social coletiva. Consoante Walsh (2010,
p. 20), a imposi¢ao do “buen vivir’, por parte do Estado ao conjunto da sociedade, permitiu
sua articulacao a ideias alienigenas de desenvolvimento humano sustentavel e pde em
questao “se o buen vivir esta se tornando outra ferramenta discursiva e um termo cooptado
funcional ao Estado e a suas estruturas, com pouca ou nenhuma importancia para a real
transformacao intercultural, interepistémica e plurinacional” uma vez que, dada sua
incorporacao, “neste sentido, buen vivir como desenvolvimento é o Estado. E € o Estado que
significa em termos tecnocraticos, economicistas e humanisticos o que € desenvolvimento e
buen vivir’ (WALSH, 2010, p. 20).

A compreensao de Walsh (2010) em relagdo ao papel e intervencao do Estado se
coaduna com a de Lefebvre (2001, p. 774, T.A.), para quem “nao ha um ‘bom Estado’; hoje
nao ha nenhum Estado capaz de evitar avangar para este resultado logico: 0 modo de
producao estatal; e é por isso que o unico critério da democracia € a prevencao de tal
resultado”. De onde se sobressai a interculturalidade que parte do questionamento das
disciplinas e estruturas dominantes, pois busca a transformacgao e construcao de estruturas,
instituicoes, relacdes sociais, e igualmente de modos e condigdes de pensar diferentes
(WALSH, 2005b, p. 46), de baixo para cima, com base em uma interacdo dos saberes

subalternos e hegemdnicos.

ALGUMAS CONSIDERAGOES SOBRE O POTENCIAL TRANSFORMADOR DA
INTERCULTURALIDADE

Exploro a seguir, em detalhe, a interculturalidade, proposta por Walsh (2005a, 2005b,
2010) e as potencialidades do “buen vivir’ enquanto pratica nao institucionalizada, pois frente
as demais alternativas assinaladas, parece-me ser a op¢do que apresenta um potencial
capaz de casar a perspectiva de transformacao social € de producdo de um outro espaco,
propugnada por Lefebvre (1991) e por Bloch (2004), com a necessaria superagao da
colonialidade do cotidiano, com base em termos do ser, saber e fazer de Quijano (2000). Em
suma, a interculturalidade, enquanto processo, pode contribuir para reconstruir e visibilizar
outras légicas e modos de pensar, que o poder dominante busca invisibilizar, esmagar,
eliminar, controlar e ocultar, por conseguinte, teria a potencialidade de criar condicbes de
combinar a produgcdo de um espaco diferencial, que demanda outras representacdes e
praticas espaciais (LEFEBVRE, 1991) com a permanente (re) formulacdo de um projeto de
uma outra sociedade, fundada no aqui e agora (BLOCH, 2004).

Ao definir a interculturalidade, Walsh (2005b, p.45) a distingue da multiculturalidade °

5 Para Walsh (2005b, p. 45) a multiculturalidade se referiria “a multiplicidade de culturas existentes em
uma sociedade, sem haver necessariamente uma relagdo entre elas. Suas bases conceituais residem nos
fundamentos do Estado liberal” (direito individual e igualdade dos individuos, independente das
desigualdades sociais pregressas), sendo a tolerdncia do outro essencial tanto para a sociedade
funcionar sem maiores conflitos, quanto para ocultar as desigualdades sociais e manter intactas as
estruturas e instituicGes que privilegiam uns em detrimento dos demais”. (WALSH, 2005b, p. 45, T.A.)

34



e da pluriculturalidade®. A interculturalidade ndo se restringiria, entdo, apenas ao
descobrimento e a tolerancia do outro - proprio da multiculturalidade- e, tampouco concerne
tdo somente a um reconhecimento, aceitacao e adicao da diferenca ao existente - traco
caracteristico da pluriculturalidade. Para Walsh (2005b, 2010) a interculturalidade referir-se-
ia a um quadro complexo de interacoes equitativas em multiplas vias, que envolve relacoes
sociais, negociacgdes e intercambios culturais, sem reificar e/ou mistificar identidades ou vé-

las como atributos étnicos inabalaveis.

A concepcdo de interrelacdo e de intercambio equitativo de conhecimentos e de
praticas culturais diferentes e assimétricas, como imperativo para a construgdo de outras
praticas e saberes distintos, entra em sintonia, por assim dizer, com a perspectiva posta por
Lefebvre de construcdao de um espaco diferencial, bem como com a concepgao de Quijano
(2000) relativa a colonialidade do ser, saber e fazer. Posto que, a producdo de um espaco
diferencial demanda, por principio, outras praticas espaciais (fazer - percebido), as quais
requerem outras representacdes do espaco (saber - concebido) e outros espacos de

representacao (ser - vivido).

A interculturalidade desponta, assim, como uma alternativa passivel de se articular a
perspectiva utopiana de Lefebvre (1991), de producdo de um espaco diferencial, fundado
em outras praticas espaciais, que demandam um outro cotidiano. E, igualmente, mostra
potencial para se articular ao horizonte da utopia concreta e do ainda-nao (noch nicht) de
Bloch (2004), enquanto algo fugidio, que se (re)constroi e elabora a todo momento no
presente com um olhar no futuro. Isto, em razdo da interculturalidade de Walsh (2005a,
2005b, 2010)apresentar um carater alternativo, processual permanente e em construgao, e
nao constituir um produto em si, mas sim em uma pratica processual de outra maneira de

ser, pensar e atuar que se constréi no jogo politico, pouco a pouco;

- configurar-se como um processo que se constréi na pratica, de baixo para cima nas praticas
cotidianas dos grupos ndo-hegeménicos, o que vai de encontro a sua institucionalizagao pelo
Estado;

- e por questionar as premissas hegemonicas consagradas, em que o ser, saber e fazer
conhecimentos nativos e/ou das classes subordinadas sdo desconsiderados, invisibilizados e
associados ao passado.

Na perspectiva de descolonizacdo do cotidiano e de producéo de outras praticas
espaciais, necessarias para a producao de um espaco diferencial, o carater processual da
interculturalidade assume, dessa forma, um tragco socioeducativo no sentido da
emancipacgao social, além de permitir a ado¢do de caminhos, ritmos e solugbes diversas

fundadas nos contextos e especificidades socioculturais de

6 Para Walsh (20053, p. 45) a pluriculturalidade seria um reflexo da convivéncia histdrica entre povos
nativos, afrodescendentes com brancos-mesticos, caicaras, tendo por base o reconhecimento da
diversidade existente a partir de um olhar da cultura nacional dominante. Na perspectiva da
pluriculturalidade as culturas minoritdrias enriquecem essa cultura nacional, sem se preocupar em
repensar o pais, suas instituicdes e estruturas. Trata-se de um modelo de via Unica, que aplica o modelo
predominante, adicionando a diversidade cultural ao ja estabelecido.
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diferentes grupos sociais em contextos diversos, em contraposi¢cdo a uniformidade
de modelos institucionalizados impositivos de cima para baixo. Além disso, por ser uma
pratica social (espacial) que se constrdi de baixo para cima, a interculturalidade de Walsh
(2005a, 2005b, 2010) pode ser entendida como uma possibilidade para a perspectiva de
descolonizacao da vida cotidiana, das praticas espaciais subordinadas e de superacao da

ruptura sociedade-natureza, que conferiria um outro carater a sustentabilidade.

Por se propor enquanto um enfrentamento étnico, estratégico e politico frente a
producdo hegemdnica de conhecimento, a interculturalidade poderia ser entendida, como
uma luta de posi¢ao. Uma vez que, segundo Gramsci (1999) toda forma de expressao social
(linguagem, as representacoes, etc.) constitui uma manifestacdo de uma dada concepcao
de mundo, a interculturalidade de Walsh cabe ser interpretada enquanto parte do processo
de constru¢cdo de uma contra hegemonia, que visa visibilizar as concep¢des de mundo e
praticas sociais diversas daquelas hegemodnicas, bem como capacitar as classes

subalternas a

[...] elaborar a propria concepgao de mundo consciente e criticamente
[...] escolher a prépria esfera de atividade, participar ativamente na
construcao da histéria e do mundo, ser guia de si mesmo e ndo mais
aceitar do exterior, passiva e servimente, a marca da propria
personalidade.". (GRAMSCI, 1999, p. 94-95).

Destarte, para Walsh (2005a, 2005b, 2010) a sustentabilidade estaria associada ao
desenvolvimento humano individual e social, em uma perspectiva relacionada aos modos de
vida e de reproducéo do cotidiano, com base em seu estudo da condi¢ao de existéncia e de
estratégias de sobrevivéncia de movimentos sociais nativos, indigenas e de grupos sociais

historicamente subsumidos a colonialidade.

Por conseguinte, no entender de Walsh (2010, p. 16) a possibilidade de
desenvolvimento humano e social nao residiria nem na sociedade em si, nem dependeria da
transformacgao das instituicbes e estruturas sociais, mas sim nos individuos em suas
comunidades, na forma com que esses assumem o controle de suas vidas e atuam sobre
suas condicbes de vida existéncia. E, cabe acrescentar, na forma com que os individuos

tomam consciéncia de si e se organizam para transformar as suas vidas.

Embora a interculturalidade se harmonize com a concepc¢do de “buen vivir’ como
uma postura decolonial critica ao desenvolvimento sustentavel, que se concretiza em uma
pratica social, em construgdo, relativa ao bem-estar dos individuos em um ambiente coletivo
cultural-natural especifico, Walsh (2010) langa um olhar critico para a sua institucionalizacéo,
que vai de encontro ao seu proprio principio de ser uma pratica social em constru¢ao
continua, de baixo para cima e nao uma pratica social normatizada e definida pelo Estado.
Todavia, nao cabe jogar fora a crianga com a agua do banho, ha de se considerar que o
“buen vivir’ ndo possui uma definicdo unica, pois ha distintas definicbes e na pratica que
“esta nocao é parte integrante da cosmovisao, cosmologia ou filosofia dos povos indigenas
de Abya Yala mas também, e de uma maneira um pouco diferente, da dos descendentes da
diaspora africana” (WALSH, 2010, p.18, T.A.).
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Segundo Gudynas (2011), o “buen vivir’ constitui um novo paradigma de bens
comuns sociais e ecoldgicos, culturalmente sensivel para se pensar e praticar alternativas
de uma "biocivilizacao", em que “o dualismo classico que separa a sociedade da Natureza
desaparece sob essa perspectiva, a medida em que uma contém a outra, e ndo sao
separaveis”’(GUDYNAS, 2011, p. 444. T.A.), pois nas concepcdes nativas e originarias o

“buen vivir’

[...] denota, organiza e constroi um sistema de conhecimento e de vida
baseado na comunhdo do homem e da natureza e na totalidade
espaco-temporal-harmoniosa da existéncia. Ou seja, sobre a inter-
relacdo necessaria entre seres, conhecimentos, lbégicas e
racionalidades de pensamento, acdo, existéncia e vida” (WALSH,
2010, p.18, T.A)).

Destarte, o “buen vivir’ exige uma postura ética diferente com a natureza, em que a
natureza se torna parte da vida social; que vai de encontro a presente relacado sociedade-
natureza, pautada em atividades extrativas (minerac¢do, de exploragao de hidrocarbonetos,

de agricultura, de silvicultura e pesca) em escala industrial.

ENFIM...

Pensar em outra sustentabilidade e outro desenvolvimento mais humano e equanime
demanda ndo sé abdicar do paradigma hegemonico de sustentabilidade pautado no "regime
universal e dominante do mercado como medida de todas as coisas, como principio
organizador do mundo globalizado e do proprio sentido da existéncia humana" (LEFF, 2008,
p. 33), mas igualmente ir além da melhoria das condigcdes de vida da populag¢do e do
aumento a acessibilidade a bens, equipamentos e servigos. Destarte, outra sustentabilidade,
outro desenvolvimento, outro paradigma, exigem o reconhecimento e respeito a diversidade
social, as especificidades territoriais, ao direito a diferenga e a afirmacgdes identitarias; bem
como, uma relagao sociedade- natureza ndo espoliativa e uma postura mais profunda e

respeitosa com as diferentes formas de ser, saber e fazer.

Nesse sentido, parece-me que a interacao “buen vivir’ - interculturalidade, enquanto
pratica espacial em construgdo, pode ser assumida como uma perspectiva interessante de
construgcao de outras praticas espaciais e de empoderamento de grupos sociais nao-
hegemonicos, que resultem em mudancas nas relagdes sociais e politicas e em um
paradigma alternativo de desenvolvimento humano e de sustentabilidade, passivel de
contribuir para a producao de outras representagoes do espaco e de um espaco diferencial.
Por sua qualidade de pratica vivida e de transformacéo socioecolégica, o “buen vivir’ ndo
consiste tdo somente em um movimento para retomar a economia em outros moldes e o
desenvolvimento econémico, ndo obstante promova, incentive e se conecte a movimentos

solidarios e colaborativos, em diferentes escalas.

Enfim, o “buen vivir’, ndo institucionalizado, fundado na interculturalidade, como uma
pratica social no cotidiano, de baixo para cima, pode contribuir para se redefinir e politizar a

sustentabilidade a partir da transformacao dos paradigmas vigentes, uma sustentabilidade
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do desenvolvimento humano pautada no respeito a diversidade e diferencga. E, talvez permitir
a construcado de outro conhecimento (episteme) através da interagdo e combinagdo de
diferentes conhecimentos, ndo apenas sob as diretrizes da modernidade e da racionalidade
ocidental hegemdnicas, que contemple novos principios éticos, valores culturais e potenciais
produtivos (LATOUCHE, 2007; LEFF, 2000).
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CAPITULO 2

A INSUSTENTABILIDADE DO DESENVOLVIMENTO URBANO
SUSTENTAVEL

Renato BALBIM

Esse ensaio recupera o uso da ideia de sustentabilidade nas principais agendas
globais de desenvolvimento, e de desenvolvimento urbano, e a trajetéria deste ideario até sua
atual disseminacéo, que poder-se-ia dizer, € universal. Longe de refutar ou advogar pelo uso
do termo, a intencao aqui é trazer elementos criticos que corroborem com uma necessaria
formulacao criteriosa da formacdo e do percurso do ideario global de sustentabilidade
urbana. Essa tarefa ganha relevancia ao considerar a cidade como objeto de consumo
global, uma commodity (Rolnik, 2019; Smith, 2002), uma mercadoria que atualmente, como
acontece com todas as mercadorias, sdo associados valores intrinsecos e extrinsecos de

sustentabilidade.

Para tanto, serd analisada a incidéncia do termo “desenvolvimento urbano
sustentavel” e correlatos nas principais agendas globais que tratam do desenvolvimento das
cidades, com destaque para os documentos finais de cada uma das trés Conferéncias da
ONU sobre assentamentos humanos, as Habitat |, em 1976, Habitat Il, em 1996 e Habitat Il
em 2016. S&o analisados também os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio (ODMs,
2000-2015) e Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS, 2015-2030), ressaltando a
passagem entre a ideia de objetivos para um novo milénio para objetivos de um

“desenvolvimento sustentavel”!.

Nao é intencao analisar criticamente os termos em si, a prépria producao cientifica
que faz uso desses, de maneira geral, busca avancar nesta tarefa, muitas vezes enfrentando
dificuldades em fungdo das multiplas definicdes e da polissemia do termo (Drakakis-Smith,
1995; Wheeler, 1996; Spindler, 2012; Limonad, 2013; Vojnovic, 2014), além de seu uso e
abuso destituidos de sentido que ndo o da moda.

Visto ser a nogéo de desenvolvimento sustentavel o resultado de uma racionalidade
global, entende-se e parece ser justificavel a centralidade do papel exercido por agéncias e
bancos de fomento multilaterais, além de cooperagoes técnicas entre paises. Associamos
ao debate outro ator sobre o qual vimos nos debrugando em pesquisa ao longo dos ultimos
anos. Trata-se das redes internacionais de cidades, principais agentes da “diplomacia de

cidades” (Balbim, 2016, 2018) e difusor importante do ideario. Para tanto serdo apontadas

1 Entre os documentos analisados estao: 1972 - Declaration of the United Nations Conference on the
Human Environment; 1976 — The Vancouver Declaration on Human Settlements — Habitat |; 1987 -
Report of the World Commission on Environment and Development: Our Common Future; 1992 -
Declaragdo do Rio sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento; 1996 - Report of The United Nations
Conference on Human Settlements - Habitat 1I; 2016 - The New Urban Agenda. The United Nations
Conference on Housing and Sustainable Urban Development (Habitat III).
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participacbes de algumas desses redes nos debates entorno das agendas supra
mencionadas e a revindicacao das redes de cidades como protagonistas do tema nesses
féruns da diplomacia.Além da incidéncia da expressao, buscar-se-a analisar o escopo em
que essa esta inserida em cada uma das agendas e programas, objetivos relacionados e
apontamentos acerca do momento politico que sado propostas. Sao ressaltadas as
contradicbes entre agendas de “desenvolvimento” e principios intrinsecos da
sustentabilidade.

Dentre essas contradicbes, parece alvissareira a perspectiva de sanar déficits
histéricos do desenvolvimento urbano no momento atual em que a demografia e as
migragdes tem seus movimentos arrefecidos. Ao menos agora, justificativas com vieses
neomaltusianos globalmente empregadas no século XX nao mais se sustentam. Entretanto,
em um ambiente de competitividade global, no qual a terra urbana e a habitagdo sao bens
especulados internacionalmente, enfrentar a questdo do desenvolvimento urbano
sustentavel, segundo os modelos de sustentabilidade das agéncias financiadoras dos

negocios urbanos, parece ser uma falacia.

Por fim, serdo feitos apontamentos criticos relativos ao tema da sustentabilidade
ambiental urbana e o direito a cidade. O Estatuto da Cidade, Lei n. 10.257/2001, que
assegura no Brasil o “direito a cidade sustentavel”, sera tomado como principal elemento de
discussao e elo entre dois momentos cruciais na formacao do ideario de desenvolvimento

urbano sustentavel, as Conferencias Habitat Il e I, respectivamente em 1996 e 2016.

DESIGUALDADE, (SUB)DESENVOLVIMENTO E A CIDADE

Parte-se da premissa de que a cidade produzida a partir de um modelo de
desenvolvimento sustentavel deva ser uma cidade para todos, sendo seus bens e servicos
distribuidos de maneira a garantir a vida digna e os meios de sua reproducao cotidiana e
intergeracional. As cidades podem ser consideradas o maior feito da humanidade ou, por
outro lado, a porta para a barbarie humana. Considerando apenas as recentes crises
econdmicas, ambientais e sociais, identifica-se intensa, extensa e intima relacao, tanto de
causas, quanto de efeitos, entre crises de todas as ordens e a vida nas cidades, o modo de
vida urbano. Economicamente, cidades sdo o espa¢o de comando da producado e lugar
privilegiado do consumo, organizando fluxos de todas as ordens, exercendo suas influencias
nas regionaliza¢gdes, nos modelos de produgéo agricola e inclusive de extracdo de bens e
riquezas naturais. Ambientalmente, cidades s&o verdadeiros “buracos negros”, consumindo
75% da producdo mundial de energia? e produzindo a maior parte dos residuos que poluem
o planeta (World Bank, 2018).

2 “They consume about 75 per cent of global primary energy and emit between 50 and 60 per cent of the
world’s total greenhouse gases” ver: https://unhabitat.org/topic/energy (acessado em margo de 2021).
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Em 1950, um terco da populacdo mundial vivia em cidades. Apenas 50 anos depois,
em 2000, essa propor¢ao atingiu a metade da populagdo mundial e continuara a crescer

para dois tercos, ou 6 bilndes de pessoas vivendo em cidades até 20503.

Megacidades do Norte global, surgidas na primeira metade do século XX, revelavam
a poténcia das nacdes e seus impérios. Hoje esses agrupamentos milionarios de pessoas
estdo cada vez mais localizadas no Sul global e revelam de maneira dramatica as
contradi¢goes entre a miséria generalizada no planeta e a riqueza concentrada através de

sistemas globais de exploragédo, do homem e da natureza.

No inicio do século XXI, as cidades que ao final do século XX contavam com uma
populacdo em torno de um milhdo de habitantes, localizadas na América Latina, Africa e
Asia, foram apontadas como as futuras candidatas a megacidades do mundo. Essas cidades
estao recebendo e concentrando parcela significativa dos 2,5 bilhées de seres humanos que
serdo acrescidos a populacdo urbana mundial até 2050, sendo que quase 90% do aumento

sera concentrado na Asia e na Africa.

Essas cidades, ainda que em paises pobres, passam a ocupar posi¢des elevadas na
hierarquia da rede urbana regional e servem de “conexdes geograficas” (Souza, 1992),
plataformas para a produgéo e reproducéao da vida de parcela expressiva dos seres humanos

e do sistema-mundo.

Se essas nado sao as “cidades globais” (Hall, 1996; Sassen, 2005) ou as “cidades-
regioes globais” (Scott et al., 2001) do Norte Global, elas contém “espacos da globalizacao”
(Santos, 1996), espacos funcionais e instrumentalizados a ordem global e, a0 mesmo tempo,
convivem com a contradicao da necessidade de produzir durante quinze anos, até 2030, a
partir de 2015, ao menos cem mil unidades habitacionais por dia para assegurar padroes
minimos de urbanidade para seus habitantes (UN-Habitat, 2016).

De acordo com a UN-Habitat (2016), até 2030, cerca de 2 bilhdes de pessoas, a soma
do crescimento demografico esperado com o atual déficit habitacional no mundo, precisarao
de novas moradias e moradias adequadas, com acesso a infraestrutura e servigos basicos,
como agua e sistemas de saneamento. Apenas assim, mesmo em um entendimento
superficial, poder-se-ia sustentar que padrées sociais, econbmicos e ambientais de
sustentabilidade pudessem avalisados. Ha, por certo aqui, um posicionamento ético frente

aos desafios globais.

Passados 50 anos desde a Conferéncia de Estocolmo, e 44 anos desde a Habitat |,
o0 mundo ndo apenas se urbanizou, mas também se globalizou. Em linhas gerais, como
resultado da globalizagao, houve uma concentragao substancial das riquezas, relegando a

metade da populacdo mundial estar presente em alguma estatistica de pobreza ou

3 UN World Urbanization Prospects. Disponivel em: https://population.un.org/wpp/ . Acesso em 31 jan
2023.
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precariedade, enquanto as 26 pessoas mais ricas do mundo concentram sua mesma

riqueza, ou a de 3,8 bilhdes de pessoas®.

Na escala das nagdes, o0 pais mais rico do mundo no inicio dos anos 1970 detinha
um PIB 80 vezes maior que o mais pobre, sendo que essa razao passou hoje para 270. A
concentracdo de riquezas e aprofundamento da desigualdade se da também na
remuneracgao do trabalho e, com forte evidéncia na paisagem urbana, na configuragcao das
cidades. Ha certos lugares, representados em imagens que rodam o planeta, onde a
urbanidade é assegurada em detalhes, enquanto na grande maioria dos espacos urbanos,

a urbanidade®, quando existe, € um preciosidade acessivel a poucos.

Essa realidade nao é exclusiva da comparacao norte-sul. Desde a década de 1980 a
desigualdade se aprofunda ano a ano no espacgo intraurbano de metrépoles pujantes de
paises ricos®. Decorre desta situacdo o fato de que o debate tecnoldgico de cidades
resilientes e sustentaveis do norte, capitaneado pelo ideario do Desenvolvimento Urbano
Sustentavel (DUS), entra em choque com déficits basicos jamais superados no Sul e, mais
recentemente, também com caréncias e crises profundas nas metrépoles globais do proprio

Norte, em grande medida relacionadas a grupos raciais e étnicos especificos’.

A cidade global da cultura, do conhecimento, da tecnologia, da moda, da producgéo,
do capital financeiro, da organizacdao dos territorios, da inovagcdo e da comunicacao, é
também global por conta da pobreza, dos assentamentos precarios, do trafico internacional
de drogas, dos excluidos, dos migrantes, dos moradores de rua, das violéncias e das
poluicdes. Qual dessas cidades é efetivamente sustentavel? Elementos para responder a
essa perguntam sugirdo aqui e ali ao longo do texto, mas entende-se que o questionamento

deva orientar a analise critica acerca do termo em si, objeto esse sim deste artigo.

NEGOCIOS URBANOS: CIDADE E SUSTENTABILIDADE

No sistema-mundo as metropoles sempre exerceram o papel hierarquico de
conexdes geograficas. Modernamente, as cidades vém constituindo redes de cooperagéao
internacional como a Metropolis, a CGLU - United Cities and Local Governments, a
Mercocidades, o C40 e dezenas de outras que, ao reunir culturas, modos de vida e povos
diversos, buscam imprimir uma dimensao humana, e porque nao sustentavel, a globalizacao.

4 Dados do relatério da ONU, Inequality - Bridging the Divide, disponivel em:
https://www.un.org/en/un75/inequality-bridging-divide. Acesso em 16 jan 2023.

5 Urbanidade é aqui entendida como o conjunto dos equipamentos e infraestruturas basicas para que a
reproducéo da vida se de com dignidade, na plenitude de suas fung¢des, com seguranga e em ambiente
saudavel.

6 O governo dos EUA reconhece o problema e realiza diversos estudos a respeito, dentre eles, ver:
https://www.bls.gov/opub/mIr/2019/beyond-bls/inequality-and-metropolitan-areas.html

7 Ha diversas pesquisas que tratam do tema, selecionamos pesquisa da universidade de Milwaukee que
revela ser essa a metropole arquetipo do apharteid racial e da desigualdade nos EUA em comparagéo
com dados de outros 50 metropoles, todas profundamente desiguais. https://Juwm.edu/ced/new-the-state-
of-black-milwaukee-in-national-perspective-racial-inequality-in-the-  nations-50-largest-metropolitan-areas-
in-65-charts-and-tables/
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Por outro lado, essa mesma globalizacdo, quando do interesse do capital,
desconecta as cidades, inclusive dos seus Estados-Nac&o, conectando-as em redes de
negocios e fundos de investimentos que fazem da cidade (servigos urbanos, tecnologias,
fundiario e imobiliario) um negdécio mundial em si (Smith, N. 2002; Smith, R. 2014; Brenner
& Theodore, 2002; Balbim, 2016; Rolnik, 2019)2.

Dentre as centenas de redes internacionais de cidades em todo ha um grupo
especifico de redes capitaneadas por uma grande cidade ou por grandes empresas que pode
ser qualificada de redes de negocios. O maior exemplo refere-se a Nova lorque que no inicio
dos anos 2010 reviu as centenas de acordos de cidades gémeas e outras formas de
cooperacgao técnica para lancar uma estratégia unica de difusdo de suas tecnologias e
negocios urbanos em um rede global de cidades (Balbim, 2021) Na América Latina, regiao
mais urbanizada do mundo, e o Brasil, com 85% da populagado vivendo em cidades, o
arrefecimento nas ultimas décadas do crescimento demografico e dos movimentos internos
aos paises do campo para a cidade traz a oportunidade e a urgéncia de lidar com os
problemas deixados para tras, sanar déficits historicos, mas agora num ambiente de
competitividade global, no qual a terra urbana e a habitacdo sdo bens especulados
internacionalmente. Fazé-lo, segundo certos modelos de sustentabilidade das agéncias
financiadoras, significa sobretudo incentivar negécios de empresas e fundos de outros

paises.

O modelo de cidades inteligentes, a crenca no uso da mais alta e performatica
tecnologia, evidentemente importada, ndo coaduna com ambientes urbanos que ainda ndo

superaram déficits basicos. Um exemplo que utilizo desde a década de 1990

refere-se aos chamados semaforos inteligentes e a criacdo de ondas verdes no
transito. Em tese uma excelente solucao, inclusive ambiental, mas inaplicavel em cidades
onde as faixas de transito ndo sao pintadas impedindo o “funcionamento” normal do
algoritmo. Negocios urbanos, e politicos latino-americanos, parecem utilizar estratégias
comumente chamadas de greenwashing®.Ja o continente africano, assim como a Asia, tem
taxas elevadas de urbanizagdo motivadas em grande parte pela migracdo econémica devido
a guerras e desastres naturais. Soma-se a essa situagcdo a pobreza estrutural e as

desigualdades que impactam a regido.

8 Os projetos cenograficos urbanos, frentes maritimas e orlas ferroviarias revitalizadas, e as intervengoes
cada vez mais espetaculares para jogos e eventos mundiais, definem a produgdo contemporénea do
urbanismo como ciéncia aplicada e do paisagismo como pratica. Nesses projetos, o DUS é uma marca
em busca de créditos, investimentos e 1ISOs que qualifiquem projetos mundiais que, invariavelmente,
excluem e expropriam moradores originais (Brenner & Theodore, 2002).

9 Enquanto greening, termo comumente utilizado na diplomacia, refere-se a busca genuina de incorporar
elementos e perspectivas sustentaveis em iniciativas, ambientes, politicas e outros, o greenwashing
refere-se a falsificagdo ou uso exclusivamente comercial destas intenc¢des e iniciativas com o objetivo de
promover positivamente uma marca, solugao, politica, governo, quando na verdade n&o existe a efetiva
intengao da sustentabilidade. Para greening ou green economy ver UNEP, 2011. Para greenwashing, ver:
https://greenwash.com/
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Na Africa, a urbanizacdo se dé prioritariamente nos 30 paises mais pobres e menos
urbanizados. Com menos de 30% da populacao vivendo em cidades, esses paises tém taxas
anuais de crescimento da populagdo urbana acima de 4%, enquanto os 14 paises de baixa
renda tém 3%, e os 9 paises de média renda tém taxa média de crescimento da populacao
urbana entorno de 2,3% (UN-Habitat, 2013).

Nos paises extremamente pobres, que ainda ndo superaram os traumas da
colonizagdo, marcados por conflitos territoriais e disputas internacionais pela riqueza
mineral, novos conflitos tendem a se intensificar com a chegada de milhares de pessoas

buscando um pedago de chdo nas novas megacidades’®.

Conflitos de diversas ordens, dos mais locais e cotidianos, representados pelo direito
a cidade entendido como o direito de adentrar a cidade para comercializar, até aqueles que
surgem quando empresas transnacionais e fundos internacionais, notadamente chineses,
passam a construir novas cidades na Africa orientadas exclusivamente por interesses
financeiros e geopoliticos, sendo que algumas delas ja se tornaram “cidades fantasmas” na
Africa'', assim como no México'2 e no Egito'®, seguindo exemplos de bairros e cidades
vazios nos EUA e outros paises.

Voltando ao Brasil, chama a atencdo como os negocios imobiliarios, incentivados
pelas politicas publicas de construcdo de moradias e pela entrada de varios fundos
imobiliarios internacionais no pais contrasta com o enorme estoque habitacional vazio que
ha decadas supera em valores absolutos o déficit por moradia e, como revelam os primeiros
dados do Censo'™ 2022, se faz ainda maior nos anos recentes de grande investimentos
habitacionais.

Assim como se produz mais alimentos que o necessario para saciar a todos no
mundo, a cidade como mercadoria revela as desregulagcbes do mercado e a
insustentabilidade do modelo de desenvolvimento baseado em uma escassez produzida, a
exemplo da escassez de terras urbanas (Santos, 1994; Castillo, 1993; Balbim, 1996;
Oliveira, 2013).

10 Em 1995, havia 22 grandes cidades e 14 megacidades no mundo. Grandes cidades sdo definidas como
tendo entre 5 e 10 milhdes de habitantes e megacidades como tendo 10 milhées ou mais de habitantes.
Em ambos os casos, houve aumentos notaveis nas ultimas duas décadas. Em 2015, as duas categorias
de cidades dobraram, eram 44 grandes cidades e 29 megacidades. Hoje, quase metade dos habitantes
urbanos do mundo residem em assentamentos relativamente pequenos de menos de 500.000 habitantes.
Enquanto apenas cerca de 12% vivem nas 29 megacidades com mais de 10 milhdes de habitantes. A
maioria das megacidades esta localizada em paises em desenvolvimento e essa tendéncia continuara, ja
que varias grandes cidades na Asia, América Latina e Africa devem se tornar megacidades em 2030.
(Disponivel em: http://esa.un.org/unpd/wup/highlights/wup2014-highlights.pdf. Acesso em 16 jan 2023).

11 “Angola's Chinese-built ghost town”, in: BBC News, https://www.bbc.com/news/world-africa-
18646243 China's eerie ghost cities a 'symptom' of the country's economic troubles and housing bubble,
in.  ABC News, https://www.abc.net.au/news/2018-06-27/china-ghost-cities-show-growth-driven-by-
debt/9912186

12 |a vivienda econdémica para las masas en México, se convirtié en un fiasco en cdmara lenta, in: Los
Angeles Times, https://www.latimes.com/projects/la-me-mexico-housing-es/

13 Why Egypt's construction boom creates ghost towns, in: Al-Monitor, https://www.al-
monitor.com/originals/2019/09/egypts-new-cities-risk-turning-to-ghost-towns.html

14 https://cens02022.ibge.gov.br/panorama/
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Esse cenario revela uma inescapavel realidade. Pensar em DUS significa abandonar
0 padrdo de urbanizagdo que imperou nas e a partir das cidades do norte nos ultimos
séculos, sobretudo relacionado ao consumo de espaco, mas também de energia e de

mercadorias.

O ALINHAMENTO INTERNACIONAL DO DESENVOLVIMENTO E DA
INSUSTENTABILIDADE

Novas politicas de habitacdo e (re)urbanizacdo devem superar os atuais preceitos
neoliberais do ja velho New Urban Management Program do Banco Mundial (World Bank,
1991; Wegelin, 1994; Zanetta, 2001) e das agéncias internacionais que, durante os ultimos
40 anos, junto a uma abordagem particbular de sustentabilidade, enfraqueceram os aparatos
nacionais de politica urbana em nome da descentralizagdo democratica, enquanto o

mercado era chamado a assumir a produ¢do urbana.

Segundo documentos das proprias agéncias internacionais, e seguindo o modelo da
Habitat Il, quem deveria arcar com a maior parte dos custos da expansao urbana seriam as
préprias familias “beneficiadas”. A légica neoliberal foi e segue sendo a de tornar parcela dos
pobres da Africa e da América Latina bankables (World Bank, 1993), logo, novos
consumidores, também, de terras urbanizadas, uma nova classe média urbana em prol da
estabilidade das nagodes e do crescimento econdmico, com impactos ambientais cada vez

maiores.

Segundo Drakakis-Smith (1995:663), apoiado em documentos da Urban
Foundation', as visGes neoliberais da década de 1980 imprimiram a légica dos programas
de gestédo urbana da década de 1990, notadamente através da légica de “formalizagao da
informalidade” da terra (Gilbert, 2002; De Soto, 2017). O capital dito imobilizado nos
“assentamentos informais”, quando formalizado, irrigaria a economia e a formalizacdo do
trabalho informal (World Bank, 1991; UNDP, 1991) consubstanciariam o mecanismo para

atacar a pobreza e dar o passo historicamente linear rumo ao desenvolvimento.

Entretanto, a sustentabilidade do capital identifica o aumento da produtividade na
superexploracao relacionada ao sobretrabalho, em especial no meio urbano dos paises
pobres por meio da autoconstru¢cdo de moradias. Assim, a retirada do Estado de suas
responsabilidades de investir em programas sociais urbanos, deixados a cargo de governos
locais, ONGs e movimentos sociais, como defendido na Habitat I, apenas contribuiu com a
insustentabilidade do desenvolvimento urbano e seu correlato aprofundamento das

desigualdades.

O Relatorio de Desenvolvimento Humano de 1991, um ano apds o langamento do

indice de Desenvolvimento Humano - IDH, comecga com uma conclusao irbnica quando se

15 Urban Foundation (1993) Managing Urban Growth: the International Experience, UF Research, No. 1.
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analisa as proposi¢cdes do texto. Segundo o UNDP (1991:01) é “a falta de compromisso

politico e nao de recursos financeiros, muitas vezes, a verdadeira causa

da negligéncia humana”, sendo que o Relatério estd estruturado em seis partes,

sendo duas exclusivamente dedicadas a reducao de gastos em servigos basicos.

O fato € que apesar de todo o debate e as premissas acerca do desenvolvimento
humano e do desenvolvimento sustentavel, programas da ONU e das demais agéncias
internacionais estao alinhados ao modelo de desenvolvimento neoliberal, a reducao de
despesas basicas por parte dos paises em desenvolvimento, resultando na
insustentabilidade de condi¢des saudaveis e dignas para uma parcela significativa dos seres
humanos. O desenvolvimento sustentavel dessa maneira utilizado assemelha-se mais a
cortina de fumacga que turva o ambiente e promove instrumentos de aprofundamento das

desigualdades.

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL: PANACEIA, POLISSEMIA E
CONTRADIGOES

E interessante notar que a ideia de sustentabilidade esta associada a contradi¢des
diversas. De maneira bastante especifica, para além das contradicbes ja apontadas, a
etimologia do termo revela que apesar do seu uso ser recente, o termo conta com uma

histéria bastante longa (Spindler, 2012, Vojnovic, 2014).

Segundo Wheeler (1996), o verbo “sustain” € usado em inglés desde 1290, e o termo
sustentavel aparece em debates legais desde o século XV. As discussdes cientificas sobre
sustentabilidade remontam aos séculos XVIII e XIX quando na Franca e na Alemanha se
buscava a sustentabilidade produtiva de campos e florestas e desde milénios, pode-se dizer,
as ideias subjacentes ao termo estdo presentes nas mais diversas culturas que, como nao
poderia deixar de acontecer, buscam a manutencao da espécie humana em funcéo de seu

ambiente natural e produzido e suas fontes de recursos.

Nesse sentido, sustentabilidade ndo é nada além do que uma estratégia de
sobrevivéncia, fato esse que indica sua polissemia e que revela sua contradicao
contemporanea ao associar o termo ao desenvolvimento e ndo aos seres humanos

diretamente.

As raizes do uso contemporaneo do termo podem ser encontradas em diversos
documentos e debates do final dos anos 1960 e inicio dos anos 1970, incluindo a formacao
de todos os debates que culminaram na elaborac&o do Relatério Brundtland (1987). Algumas
outras referéncias sao: o livro Silent Spring, de Rachel Carson, publicado em 1962, citado
por Spindler (2012), The Limits to Growth (Meadows et al., 1972), a Legislacdo de Politica
Ambiental dos EUA de 1969, e a Conferéncia do Conselho Mundial de Igrejas (CMI) em
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Bucareste de 1974, onde a busca por igualdade social foi introduzida como um componente

chave da sustentabilidade’S.

O uso do termo sustainability seria melhor traduzido como durabilidade, habilidade
de permanéncia, acbes que evitam o esgotamento ou a destruicdo dos recursos que
proveem a existéncia de algo ou de suas condi¢cdes fundamentais, a manutencdo de um

equilibrio ecolégico, no uso que aqui se revela.

Em portugués o termo foi traduzido como sustentavel, ao invés de duravel.
Entretanto, o mesmo ndo ocorreu nas demais linguas latinas. Como também aponta
Limonad (2013:131), a express&o “sustainable development” foi melhor traduzida para o
francés como “développement durable” e nao como “développement soutenable”. Em
italiano o termo utilizado é “sostenibile”, que tem como sinbnimos “sopportabile” e
“tollerabile”, sendo sustentavel como “sostenuto”. O mesmo acontece em espanhol que
emprega o termo “sostenible”, ao invés de “sustentable” que se refere a sustentagdo de um

argumento'’.

Segundo Spindler (2012:11), o termo 'sustentavel' ou melhor, 'sustentar' é uma

derivacao do substantivo “sustento” (o0 que se retém), usado desde o final do século

XVIII. Seu uso associado a economia foi primeiro formulado na Alemanha por Hans
Carl von Carlowitz (1645-1714) em seus estudos sobre sistemas florestais. Carlowitz falava
sobre o “uso sustentavel das florestas” e defendia um manejo florestal que permitisse o uso
continuo e perpétuo da madeira. Na linguagem cotidiana, "sustentavel" ainda é usado no
sentido de "duradouro e eficaz" nos dias atuais.

A contradigao entre desenvolvimento, relacionado a sociedade baseada no consumo
e que segue a légica da obsolescéncia programada e de consumo de privilégios materiais e
naturais (i.e. turismo ecologico), e o termo sustentabilidade, relacionado a manutencao das
qualidades e capacidades naturais do ambiente e da robustez dos sistemas ecolégicos ao
longo do tempo, ja fora apontada com propriedade por Wolfgang Sachs no inicio dos anos
1990 (Sachs, 1992).

Segundo Drakakis-Smith (1995), citando Brooks (1990)'8, essa contradicdo em
termos esta relacionada ao fato de que "sustentavel" se relaciona com a colocacao de limites

ao crescimento. E, no entanto, muito do debate sobre sustentabilidade no contexto do

16 Segundo Wheeler (1996), a partir deste encontro foram langados dois trabalhos relevantes e inovadores
sobre sustentabilidade: The sustainable society: ethics and economic growth, escrito pelo tedlogo Robert
Stivers (1976) e The sustainable society: implications for limited growth, escrito por Dennis Clark Pirages
(1977), que havia langado um programa debatendo o tema na Universidade de Maryland. Relevante aqui
citar a mais recente posigao da Igreja Catolica que se origina no Laudato Si, do Papa Francisco, de 2015.

17 Segundo a Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales do Mexico, “lo sostenible es lo que se
puede mantener durante largo tiempo sin agotar los recursos”.  Disponivel em:
https://www.gob.mx/semarnat/articulos/diferencia-entre-sustentable-y-sostenible. Acesso em 16 jan 2023.
Mas essa ideia € bem mais velha e ndo dessa secretaria....

18 BROOKS, D. (1990) What does sustainable development really mean?, IDRC Reports, 18(4), pp. 24+25.
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Terceiro Mundo, nao importa o quao bem-intencionado ou critico, foi e continua sendo
realizado dentro dessa terminologia contraditéria e da contradicdo, justificavel pelos paises
pobres, da necessidade de crescerem e se desenvolverem se ndo aos moldes, mas em

termos similares aos paises do Norte global.

A solucdo para essa contradi¢do, na visdo de Sachs (1992), estaria relacionada ao
fim da era do desenvolvimento, que ele entende ser injusto. Isso que se entende por injustica
€ denunciado ou apontado por muitos como condi¢do fundamental do desenvolvimento

capitalista, desigual e combinado (Smith, N. 2002).

Em seu Dicionario sobre Desenvolvimento (Sachs, 1992), o termo néo € visto nem
como resultado de performances técnicas, nem como resultado de conflitos de classes. Nos
termos de Sachs, desenvolvimento ndo € uma empreitada socioeconémica, mas uma
percepcdo que modela a realidade, um mito que conforma a sociedade, uma fantasia que

libera paixoes.

Depois de décadas em que Harry Truman, em seu discurso de inauguracao a
Presidéncia dos EUA, em 1949, declarou as nagdes do sul como subdesenvolvidas (ver:
Point Four Program), a ideia de desenvolvimento vem sendo usada pelo Norte global para
ditar regras a serem seguidas na busca desse ponto mitico, aceito pelos paises do Sul,

avidos por reproduzir os padroes de consumo do Norte'®.

A contradicdo com sustentabilidade ndo poderia ser maior. Em 2020, a desigualdade
entre paises se assemelha as condi¢des do inicio do século 20, quando a légica de producao
e concentracdo de riquezas ainda era ditada pelos impérios coloniais. E ainda mais, a
desigualdade dentro dos paises se elevou, quer no norte ou no sul Global a padrdes
anteriores a revolugdo industrial?®. A ideologia do desenvolvimento provou produzir

desigualdades e desastres naturais €, como sustenta Sachs, deveria ser enterrada.

A ideia dedesenvolvimento sustentavel, desde sua proposicdo no cenario
internacional via Relatério Brundtland (1987), se apoia principalmente no tripé ambiental,
econdmico e social. Entretanto, € comum associar a sustentabilidade as questdes ecologicas
e de preservacao ambiental, exclusivamente. Um exemplo é dado por uma recente
entrevista?’ da socidloga urbanista Saskia Sassen, que diz que a “sostenibilidad” urbana é
um conceito complexo, dificil, que mescla coisas boas e mas, e que a cidade nunca sera um

meio perfeito no plano ambiental como poderia ser o campo.

No pds segunda guerra mundial, as politicas de “D/desenvolvimento” foram utilizadas pelos “impérios”
europeus em sua estratégia de descolonizacdo (Hart, 2009:121). A medida que esses paises se
reconstruiam e desenvolviam, passaram também a agir determinando o processo de desenvolvimento das
antigas coldnias, aprofundando-se assim a “doutrina de tutela” como o principal meio de relagdo com
esses paises (Lewis, 2019:1959). Para autores como Lewis, esse entendimento continua a organizar a
teoria e a pratica contemporaneas do desenvolvimento. (Sobre “doctrine of trusteeship” conforme citada
por Lewis e Hart, ver: Cowen e Shenton - Doctrines of Development. London: Routledge, 1996. Sobre
“doctrine of trusteeship” em geral, ver: UN Truteeship Council, em: https://www.un.org/en/sections/about-
un/trusteeship-council/).

20 Dados disponiveis https://wir2022.wid.world/chapter-2/

21 Disponivel em: https://www.bbc.com/mundo/noticias-52931212. Acesso em 16 jan 2023.
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Essa ideia remete, dentre outros, ao debate entre cidades compactas e densas e a
urbanizagcdo em forma de suburbios. Para além desse amplo debate de décadas, é facil
imaginar o que seria da questdao ambiental se bilhdes de pessoas ocupassem o territério

seguindo os padrdes de consumo energético dos suburbios norte- americanos.

Tomando como base a revisdo da literatura sobre sustentabilidade urbana
apresentada por Cohen (2018), verifica-se haver um certo modismo no uso do termo
(Spindler, 2012), sendo utilizado ha duas décadas inclusive em comerciais de produtos dos
mais diversos. Popularizou-se, inclusive como ja citado, as estratégias de greenwashing em
referencia a falsificagdo ou exagero de credencias “verdes”’- ambientais de determinados

produtos, politicas, ages, etc.

Diversos sdo os elementos que colaboram seja com o modismo ou com as intengdes
falsas de lucro facil. A pluralidade da definicdo da expressao e, sobretudo, de sua aplicacao,
a falta de padronizacdo de termos e conceitos em estudos de avaliagdo de sustentabilidade
urbana, e a excessiva simplificacdo do tripé em que o desenvolvimento sustentavel se apoia
(questdes econdmicas, ambientais e sociais), segundo Cohen e a revisdo da literatura em
gue se apoia, ndo condizem com a necessaria aplicabilidade e comparabilidade de métodos

e resultados dessa que € uma “disciplina orientada para solucoes” (2018).

A contradicao originaria, que acompanha a no¢ao de desenvolvimento sustentavel,
é claramente apresentada por Milton Santos, ainda que este gedgrafo jamais tenha feito uso
do termo. Segundo Santos (1996:186-194), a histéria da relagcéo entre sociedade e natureza
€ da artificializacdo do meio natural. Em seu primeiro periodo histérico, o0 meio natural tinha
partes valorizadas pelo homem como a base material da existéncia dos grupos: técnica,
trabalho e natureza se relacionavam sem outra mediag&do, uma razao cultural que garantia
a sustentabilidade dos grupos sociais.

No periodo técnico, o0 meio ndo é apenas natural e cultural, mas sim crescentemente
artificial. Os objetos técnicos “juntam a razdo natural sua prépria razdao, uma logica
instrumental que desafia as logicas naturais” (p.189) e cria “hibridos conflitivos”, uma
preocupacéao clara dos primeiros pensadores que usaram o termo sustentabilidade nos
séculos XVIII e XIX quando passou a ser possivel explorar as dadivas naturais

em escala artificial. “A reagcdo antimaquinista, protagonizada pelos diversos ludismos,
antecipa a batalha atual dos ambientalistas. Esse era, entdo, o combate social contra os
miasmas urbanos” (p.189).

No periodo atual, “técnico, cientifico e informacional”, nos termos de M. Santos, é o
mercado que define a razdo e o comando dos meios nos quais novos processos vitais e
novas espécies sao produzidos. Um espago requalificado, novos substratos, novas
paisagens, ndo mais restritos apenas as cidades, tomam conta do planeta, um tecnocosmo
que atende “sobretudo aos interesses dos atores hegeménicos da economia, da cultura e da

politica” (p.191).
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E esse tecnocosmo o cerne da contradigdo intrinseca ao desenvolvimento
sustentavel, e é esse ambiente supra natural que deveria estar no seio de uma mais ampla
e nova interpretacdo da questao ecolégica. Onde o conhecimento possibilite que o
desenvolvimento humano acompanhe e esteja sincronizado aos movimentos da natureza e

de seus fendbmenos.

Concorda-se, assim, com Fowke e Prasad (2010:61) no entendimento de que o
desenvolvimento sustentavel € definido por grupos de interesse diversos da maneira que

melhor se adapte aos seus proprios objetivos e agendas. Falacia ou retérica?

CRISE AMBIENTAL, PRESERVAGAO E DESENVOLVIMENTO (ESTOCOLMO 1972)

A primeira Conferéncia da ONU sobre o Meio Ambiente Humano foi realizada em
Estocolmo em 1972. Quase 30 anos apos o fim da Segunda Guerra Mundial, a razao técnica
e cientifica organizava o mundo segundo um modelo de desenvolvimento com impactos
ambientais crescentes e alarmantes, por vezes incontrolaveis, o que ensejou a reunido das
nacdes industrializadas e em desenvolvimento para delinear o direito humano a um ambiente

saudavel e produtivo.

Essa Conferéncia abre um novo capitulo da histéria da ONU, tendo sido seguida por
uma serie de outras Conferéncias em temas de direito difuso (Mauad, 2011), como os
direitos das pessoas a alimentagao e o fim da fome, o direito a moradia digna e adequada,

direito de minorias e direitos ao proprio corpo e a reproducgao.

Ainda que o termo sustentabilidade nao apareca na Conferéncia de Estocolmo, é
apresentada de maneira clara a ideia de manutengédo do meio ambiente como possibilidade

para o crescimento intelectual, moral, social e espiritual dos seres humanos.

O atual estagio de desenvolvimento técnico e cientifico que se adentrava permitia
pela primeira vez a transformacao total da natureza pelo homem, superando qualquer
vestigio ou ideia de natureza natural (Seabra, 2000), assim como possibilitava o

conhecimento das contradi¢ces derivadas do modelo de desenvolvimento.

Creditava-se a técnica e a ciéncia a capacidade de requalificar a natureza no sentido
de aperfeicoa-la e também de preserva-la, mas pouco foi considerado acerca da
racionalidade que controla o proprio desenvolvimento da técnica e da ciéncia e sua
aplicacdao. Os resultados do desenvolvimento desigual e da producao dos artificios em
funcéo da légica do consumo s&o claros com as mudangas climaticas vividas 50 anos apos
Estocolmo.

A superacao da separacao entre natural e artificial foi apontada nao a partir de sua
integracao, mas através do reconhecimento da expansao do ecimeno e do antropomorfismo
que envolve a totalidade do planeta.
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Essa centralidade do homem em relacdo ao ambiente, que deveria ser preservado,
revela a visdo da natureza como insumo que garantiria a sustentagao dos direitos humanos

mais basicos, incluido o direito a prépria vida.

E a partir desta visdo fundadora que o termo sustentabilidade ira ser cunhado e usado
nas mais diversas agendas internacionais nas décadas que se seguem. O aprimoramento
artificial do ambiente natural, seu uso e sua preservagao deveriam fazer parte das proprias

estratégias de desenvolvimento??,

E nesse contexto que a vida nas cidades passa a compor os debates e as
proposi¢cdes da ONU. A acdo antropica sobre o ambiente e os riscos para o bem-estar e a
sobrevivéncia da humanidade definem a necessidade de agbes concatenadas na esfera
mundial sobre o ambiente urbano, apontando para a necessidade de uma conferéncia das
Nacdes Unidas especifica sobre Assentamentos Humanos, a Habitat |, que viria a ser

realizada quatro anos apos Estocolmo.

O DESENVOLVIMENTO URBANO GLOBAL (HABITAT 11976)

A | Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Assentamentos Humanos (Habitat I)
ocorreu em Vancouver em 1976 com o reconhecimento da rapida urbanizagdo como um
fendmeno de escala mundial, sistémico e associado ao modelo de producdo mundial. Até
entdo, o tema e seus resultados negativos eram compreendidos como exclusivamente

domeésticos, relativos a processos socioespaciais especificos.

Quando da Conferéncia Habitat |, um terco da populagéo global vivia em cidades e
as projecdes eram de forte aceleragdo do processo de urbanizacdo. O foco da Conferéncia
foi a regulacéo do processo mundial de urbanizagcdo e das migragcdes campo-cidade sob a
premissa dos Estados nacionais fortes, centralizados e reguladores dos processos

socioecondmicos.

A Habitat | resultou na Declaragdo de Vancouver sobre Assentamentos Humanos,
que dispde sobre principios e diretrizes para os paises membros da ONU e num plano de
acao composto por 64 recomendagdes. Segundo Antonucci et al. (2010), as manifestacdes
do entdo secretario-geral da ONU, Kurt Waldheim, e do secretario- geral da conferéncia,
Enrique Pefialosa, em sua abertura, sugeriam a direcdo que os documentos finais viriam a

tomar, problematizando a questao da moradia precaria, como especialmente destacado pelo

22 1. Man is both creature and moulder of his environment, which gives him physical sustenance and
affords him the opportunity for intellectual, moral, social and spiritual growth. In the long and tortuous
evolution of the human race on this planet a stage has been reached when, through the rapid acceleration
of science and technology, man has acquired the power to transform his environment in countless ways
and on an unprecedented scale. Both aspects of man's environment, the natural and the man-made, are
essential to his well-being and to the enjoyment of basic human rights the right to life itself. 2. The protection
and improvement of the human environment is a major issue which affects the well-being of peoples and
economic development throughout the world; it is the urgent desire of the peoples of the whole world and
the duty of all Governments (Declaragdo de Estocolmo, 1972. Disponivel em:
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/29567/ELGP1StockD.pdf. Acesso em 17 jan
2023).
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Secretario da Conferéncia, como resultado do processo de crescimento urbano mundial

cadtico e da desarticulagao global para atender as demandas das comunidades locais.

Em seu item 11, Unico que versa sobre a protecdo ambiental?®, a Declaragdo de
Vancouver é clara em afirmar que as nagoes “devem evitar’ poluicdes e “deveriam juntar

esforcos” para colocar um fim a exploracéo irracional dos seus recursos naturais.

Aplicada ao contexto urbano, a “gramética da sustentabilidade comecou a surgir j&
nessa €poca, e iniciaram-se praticas urbanisticas voltadas a produg¢do de uma boa cidade,
entendida como aquela capaz de certo equilibrio socioespacial e respeito ao

meio ambiente, a partir de uma regulagao publica mais efetiva” (Ferreira, 2016:70).
O ambiente natural fora apresentado como um bem comum, a ser tanto respeitado e
preservado, quanto explorado racionalmente, evitando riscos a preservacdo da vida
humana. Ha, sem duvida, uma diplomacia no uso dos termos que reforga a centralidade do
ser humano, sem comprometer os diversos modelos de desenvolvimento das sociedades

em particular.

Ainda que a Declaracdo de Vancouver n&o tenha um viés de sustentabilidade, é
relevante apontar que a Habitat | foi realizada como subsidiaria da Conference on the Human
Environment, e produzida em consonancia com as demais Conferéncias da ONU ocorridas
no inicio da década de 1970, notadamente sobre os direitos dos povos, sobre alimentacao e

sobre mulheres, todos temas que aparecem transversalmente na Declaracéo.

Ha ainda as orientag6es da ONU quanto as condigdes dos assentamentos humanos,
particularmente nos paises em desenvolvimento. Aponta-se, assim, desde o inicio, a pobreza

e as desigualdades como as maiores ameacas ao desenvolvimento.

Segundo pontos de vista distintos, tanto uma como outra Conferéncia tem como
centralidade o ser humano, sendo a natureza, o meio ambiente, algo a ser relativamente
preservado para assegurar a manutencao das condi¢bes favoraveis a vida humana. Nesse
sentido, ndo ha axiomaticamente contradicbes a serem apontadas nos documentos, fato
esse que se entende aqui, acontecera anos mais tarde, quando os termos desenvolvimento

e sustentabilidade passam a ser reunidos em uma unica expressao.

A Declaracao de Vancouver ainda avancga ao explorar contradigdes do que viria a ser
chamado de desenvolvimento urbano sustentavel. Ndo pelo lado da preservacado ambiental
ou de um pensamento ecologico, mas sim pelo entendimento e reforco das mazelas da

desigualdade, inclusive com os impactos ambientais, e o comprometimento de qualquer

23 The nations must avoid the pollution of the biosphere and the oceans and should join in the effort to end
irrational exploitation of all environmental resources, whether non-renewable or renewable in the long term.
The environment is the common heritage of mankind and its protection is the responsibility of the whole
international can unity. All acts by nations and people should therefore be inspired by a deep respect for
the protection of the environmental resources upon which life itself depends (Declaracdo de Vancouver
sobre Assentamentos Humanos, 1976. Disponivel em: http://www.un- documents.net/van-dec.htm.
Acesso em 17 jan 2023).
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modelo de desenvolvimento que nao enfrentasse com profundidade esse problema que,

infelizmente, apenas se aprofundou globalmente desde entéo.

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E NOSSO FUTURO URBANO COMUM
(RELATORIO BRUNDTLAND - 1987)

O termo desenvolvimento sustentavel parece ter sido usado pela primeira vez em
1980 no relatério da Unido Internacional para a Conservacao da Natureza e dos Recursos
Naturais (IUCN)?*, Estratégia de Conservagdo Mundial: Conservagdo de Recursos Vivos
para o Desenvolvimento Sustentavel. A IUCN defendeu o manejo do uso humano da biosfera
para que possa render o maior beneficio sustentavel para as geragdes presentes, mantendo

seu potencial para atender as necessidades e aspiragdes das geragodes futuras.

Segundo Vojnovic (2014:S32), esse documento foi importante como subsidio para a
Comissdo Mundial sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento, também conhecida como
Comissao Brundtland (1987), definir, empregar e difundir mundialmente o termo “sustainable
development” a partir do Report of the World Commission on Environment and Development:
Our Common Future.

O Relatério Nosso Futuro Comum foi uma encomenda da Assembleia Geral da ONU
para a formulacdo de uma “agenda de mudanca global”, que buscava o desenvolvimento
sustentavel atraveés de objetivos que considerassem as inter- rela¢des entre seres humanos,

recursos, meio ambiente e desenvolvimento.

Superadas as intengdes politicas iniciais de tratar do ambiente de maneira isolada e
do desenvolvimento como um programa a ser seguido pelas nagcdes pobres, o Relatoério
Brundtland logrou estabelecer principios para efetivos objetivos comuns entre os povos,
lancando as bases de entendimento para os ODMs no inicio do novo milénio e dos ODS a
partir de 2015.

O resultado imediato do Relatério Brundtland foi uma proliferacao de pesquisas e
publicacdes, na maioria das quais a urbanizacdo € amplamente discutida como um dos

fatores que contribuem para os problemas ambientais do mundo (Drakakis-Smith, 1995).

24 A IUCN foi criada em 1948 na cidade francesa de Fontainebleau, como a primeira organizagdo ambiental
global, reunindo governos, experts e ONGs com o objetivo comum de proteger a natureza, incentivando a
cooperacgao internacional e fornecer conhecimento cientifico e ferramentas para orientar as agbes de
conservagao. Temas como os efeitos prejudiciais dos pesticidas e as avaliagdes de impacto ambiental
surgem nas primeiras décadas de trabalho da IUCN. Em 1964, a IUCN estabeleceu a lista global de
espécies em extingdo. E para além das contribui¢des no Relatorio Brundtland (1987), a IUCN também
desempenhou papel fundamental na criagéo de convencdes internacionais relevantes como a Convencéo
de Ramsar sobre Zonas Umidas (1971), a Convengao do Patrimdnio Mundial (1972), a Conveng&o sobre
o Comeércio Internacional de Espécies Ameacgadas de Extingao (1974) e a Convengéo sobre Diversidade
Bioldgica (1992) e as Convengdes do Rio sobre biodiversidade (CDB), mudangas climaticas (UNFCCC) e
desertificagdo (UNCCD). Em 1999, a Assembleia Geral da ONU concedeu a IUCN o status de observador
oficial (https://www.iucn.org/, acesso em 17 jan 2023).
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Como pode ser apreendido pela leitura do Relatério, a superagdo das desigualdades,
sobretudo nos paises pobres, foi novamente ressaltada como fundamental para atingir o
desenvolvimento sustentavel, entretanto, como também citado por outros autores (Wheeler
1996), pouco se avangou nos termos e diretrizes para que esse objetivo pudesse vir a ser
atingido.

Em relacdo aos paises do chamado Terceiro Mundo, como destaca Drakakis-Smith
(1995:672) as agendas do FMI e das agéncias da ONU passaram a destacar a necessidade
de combater a pobreza urbana e lidar com as questdes ambientais através do aumento da

produtividade econdémica.

Entretanto, esta foi relacionada particularmente a economia informal, por meio da
remogao das restricdes para permitir que os pobres ajudem a si proprios, permitindo que o
setor informal prosperasse. Surgem os programas de melhoria das capacidades locais que
diminuiriam a pobreza e criariam mecanismos sustentaveis, chegando mesmo a apostar em
modelos sustentaveis de vida relacionados a praticas de comunidades originais, como
ressaltado por Bayulken & Huisingh (2015) acerca dos exemplos de eco-towns.

Esse é o periodo de aprofundamento do neoliberalismo e da desestatizacédo
praticamente em todas as nagdes ocidentais, sendo seu correlato a valorizagdo do poder

local e ndo-governamental.

O fosso existente entre a insustentabilidade do padrdao de desenvolvimento das
nacoes ricas, a exploracao de recursos naturais nos paises menos desenvolvidos e os
impactos ambientais da luta pela sobrevivéncia nos paises pobres, aquilo que se chama
desenvolvimento desigual e combinado (Smith, N. 2002), ainda que reconhecido, também
nao foi aprofundado no Relatério.

O item 08 do Relatério, por exemplo, revela com clareza o entendimento de
sustentabilidade do desenvolvimento no sentido de sua estabilidade e durabilidade,
assegurado com a devida protecdo dos recursos ambientais e a preservacao da propria
espécie humana, mas sem aprofundar nas contradi¢ées intrinsecas e sistémicas do

desenvolvimento como agenda global.

Nesse sentido, e especialmente quanto a questao urbana, o Relatério Brundtland
retrocede na visdo elaborada na Habitat | do desenvolvimento urbano como resultado de um
sistema global e aponta para uma nova tendéncia mundial do periodo, de cunho neoliberal,
ja citada, na qual a descentralizacao foi funcional a ideologia de diminuicao do Estado, como

se reforcard novamente mais adiante.

A abertura do capitulo II, New Approaches to Environment and Development, revela
em sua primeira frase essa posi¢cao: The Earth is one but the world is not. A terra, entendida
como ambiente natural € uno e por todos compartihado como morada. Mas o
desenvolvimento, que resulta no mundo, sua produgéo e transformacéao, € multiplo. Logo, a
compreensao dos problemas e desafios, bem como das solucdes estaria voltada a escala
local, posicdo essa que contraria a propria légica do periodo histérico, “técnico, cientifico e
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informacional” (Santos, 1996), e o modelo de desenvolvimento que se instala com a

globalizacéo.

As bases mais solidas colocadas pelo Relatério no que diz respeito aos conflitos
entre modelos de desenvolvimento estdo relacionadas a pobreza e as desigualdades,
problemas a serem sanados para propiciar a prote¢cdo dos recursos naturais e ambientais,
de maneira que exista sustentabilidade.

O item acerca dos Desafios Urbanos, que compreende os pontos 71 a 74 do
Relatorio, cita a veloz urbanizacdao, com extrema intensidade nos paises em
desenvolvimento e concentrada nas cidades milionarias, e aponta a falta de capacidade
técnica dos governos locais em paises em desenvolvimento como principal motor deste

processo insustentavel.

A solucdo passaria pela descentralizacdo de recursos e poder, a centralidade do
governo local, e o comprometimento da populacdo local com suas préprias solugdes.
Segundo o Relatério, o desenvolvimento sustentavel das cidades dependera de um trabalho
mais préximo da maioria dos pobres urbanos que sdo os verdadeiros construtores de
cidades, aproveitando as habilidades, energias e recursos de grupos de bairros e aqueles
do 'setor informal'. Muito pode ser alcangado por solu¢des de vizinhanca que fornegam as

familias servigos basicos e as ajudem a construir habitagcbes com maior qualidade.

Revelar a importancia da autoconstru¢do e do urbanismo incremental na produgao
das cidades nos paises desenvolvidos e colocar esse setor no centro do debate &, sem
sombra de duvida, um avango do Relatério. Entretanto, verifica-se que 0 mesmo ndo aponta
as contradi¢oes inerentes do modelo de desenvolvimento global, que usam da “desordem
urbana” (Rolnik, 2011) como instrumento do desenvolvimento corporativo, fragmentado,
seletivo, segregador e desigual (Santos, 1996; Smith, 2002), abrindo espaco para que a

razao global se instale com maior facilidade nos lugares.

Ha sempre que se recordar que esse € o momento de debate sobre o fim do Estado-
Nacéo e das desregulagdes que viabilizariam o modelo de desenvolvimento, ainda em curso,

gue nao é exemplo de sustentabilidade.

No capitulo 9, que trata dos desafios urbanos, o Relatério deixa claro que as cidades
dos paises industrializados, apesar de terem superado varias crises ambientais, sao cruciais

para a revisao do modelo de desenvolvimento, uma vez que sao as maiores “consumidoras’

de energia, impactando profundamente os recursos naturais.

Além disso, fazendo eco as demais Conferéncias da ONU e acordos internacionais,
o Relatério ndo se exime em revelar as contradicoes e segregacoes de cidades ricasque
impactam populacdes especificas, sobretudo relacionadas a temas como racga, idade e

género.

Por outro lado, e de maneira contraditdria a principio, estratégias de desenvolvimento

nacional urbano sdo apontadas como as mais adequadas, considerando a rede urbana de
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cada pais, e as relagoes e cooperagdes internacionais, visto serem as cidades o hub principal

do processo de globalizacao.

Esta contradicdo pode ser entendida quando se deixa claro a quem serve o modelo
de Estado minimo regulador e descentralizado, reafirmando a necessidade de se produzir a
cidade a partir dos seus moradores, inclusive com sua participacao efetiva, assimilando o
processo de autoconstrugdo como mecanismo adaptado e proprio das cidades do terceiro

mundo, que deveriam abandonar os manuais formais das cidades do norte.

A estratégia sugerida segue em forma de apelo aos governos de paises do terceiro
mundo e a cooperacao internacional, que deveriam dar apoio total a autoconstrucédo da

cidade e reconhecer seu papel vital nas fungdes urbanas do desenvolvimento?®.

DESENVOLVIMENTO E MEIO AMBIENTE (RIO 92)

A Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento,
realizada no Rio de Janeiro de 3 a 14 de junho de 1992, a Eco-92, reafirmou a Declaracéo
da Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Ser Humano e o Meio Ambiente, adotada em
Estocolmo em 1972, e buscou construir objetivos claros orientadores de novos niveis de
cooperacao e parceria global. A Eco-92 é subsidiaria do Relatdério Brundtland, tanto no que
toca o uso e aimportancia da ideia de desenvolvimento sustentavel, quanto ao dar sequéncia
e efetividade a definicao de objetivos comuns para sua implementagao, no caso, a Agenda
21.

A Eco-92 produziu a Declaragcdo do Rio sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento,
documento sintese direto e claro, que proclama 27 principios a serem seguidos pelas nag¢des
e povos. Os temas até agora tratados que dizem respeito a separacdo homem natureza, a
contradicdo entre os termos sustentabilidade e desenvolvimento, a desigualdade e a
pobreza como principais ameacgas a preservagao ambiental e a cooperagao internacional
sdo tratados nos oito primeiros principios, revelando a importancia dessas tematicas,
superando entendimentos conflitantes e buscando instruir nacdes, sociedades e pessoas a

lidar com a ideia de desenvolvimento sustentavel.

Primeiro fica claro que reconhecida a integral e interdependente natureza da terra,
nossa morada, se proclama que os seres humanos estdo no centro das preocupagdes com

o desenvolvimento sustentavel (UN, 1992). Se nao fosse assim, se assumiria a natureza

25 “Most house building, maintenance, or upgrading in the cities of developing countries is done outside
official plans and usually in illegal settlements. This process mobilizes untapped resources, contributes to
capital formation, and stimulates employment. These informal sector builders represent animportant source
of urban employment, in particular for low and unskilled labour. They are not capital- or technology-
intensive, they are not energy-intensive, and as a rule they do notimpose a drain on foreign exchange. In
their way, they contribute their share to attaining some of the nation's major development objectives.
Moreover, they are flexible in responding to local needs and demands, catering in particular to poorer
households, which usually have nowhere else to turn. Many governments have begun to see the wisdom

of tolerating rather than quashing their work” (Relatério Nosso Futuro Comum, Capitulo 9, item 42.

Disponivel, em inglés, em:
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/5987our-common-future.pdf. Acesso em 17 jan
2023).
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como sendo o centro, o ser humano como fazendo parte dessa morada, e estariamos
seguindo regras e padrdes de evolugao naturais, e ndo de desenvolvimento. Ou seja, coloca-
se 0 homem no centro da preocupacao por saber que suas regras de desenvolvimento sdo
por principio determinantes e incompativeis com as leis naturais que sustentam a

preservacao das espécies e do meio.

Isso posto, é utilizada na Eco-92 a noc¢ao de direito ao desenvolvimento, que deve
atender de forma equitativa as necessidades ambientais e de desenvolvimento das geragdes
presentes e futuras (UN, 1992). Ou seja, os padrdes atuais de desenvolvimento devem
considerar a expectativa futura de desenvolvimento, tendo como base o ambiente a ser
preservado na atualidade. E reconhecido e reafirmado que as nagdes menos desenvolvidas
tém particularidades, que a pobreza e a desigualdade sdao os motores de padrdes

insustentaveis de desenvolvimento.

A proclamacéo do principio 08, em especial, revela de maneira interessante o que se
entende por desenvolvimento sustentavel e como atingi-lo. Segundo a Declaragdo dos
paises, para alcancar o desenvolvimento sustentavel e uma maior qualidade de vida para
todas as pessoas, os Estados devem reduzir e eliminar padrdes insustentaveis de producao
e consumo e promover politicas demograficas apropriadas (UN, 1992). Ou seja, o
desenvolvimento sustentavel € uma meta de estabilizagdo das condicbes de um sistema
aberto, integral e interdependente, do qual participamos como agentes de sua

insustentabilidade, por isso o ser humano deve ser colocado no centro das preocupacdes.

Entretanto, o ser humano € ao mesmo tempo produtor da ciéncia e da tecnologia que
transformam o planeta e consumidor de seus produtos. As contradi¢ées do desenvolvimento
obviamente refletidas na Conferéncia, podem ser evidenciadas com a criacdo na Rio-92 do
World Business Council for Sustainable Development, grupo de lobby corporativo que
segundo Klein (2002) insiste que o caminho para a sustentabilidade segue a mesma formula
imposta pela OMC e pelo FMI. Ou seja, os paises pobres devem se tornar receptivos ao
investimento estrangeiro, geralmente privatizando servicos basicos e, como pode-se
verificar pelo sitio internet do grupo de empresas, aplicando solu¢des baseadas em novas
tecnologias por esses desenvolvidas, reforcando a ideia do ambiente sustentavel como
resultante de uma engenharia, uma politica, uma tecnologia, um ambiente em que o homem

esta no centro como consumidor, € ndo como um dos detentores de um direito universal.

Visto como meta, o desenvolvimento sustentavel passa, com a Rio 92, a balizar
novos entendimentos globais: a Agenda 21 e os decorrentes Objetivos de Desenvolvimento
do Milénio, ODMs (2000-2015), e os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, ODS (2015-
2030). Importante frisar que um dos resultados mais celebrados da Rio 92 foi a posterior
definicdo da Agenda 21 Local, que sobretudo nos paises em desenvolvimento teve o mérito
de produzir uma racionalizagdo global do planejamento territorial, ambiental e urbano, a

partir dos lugares.
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DESENVOLVIMENTO URBANO SUSTENTAVEL (HABITAT Il - 1996)

Nove anos apds o lancamento do Relatério Brundtland e quatro anos apés a
realizacdo da Eco-92 e lancamento da Agenda 21, o termo desenvolvimento sustentavel,
literalmente, estava na moda em todas as agéncias multilaterais, internacionais, governos
nacionais e subnacionais e academia. Como colocado pelo Programa das Nacdes Unidas
para o Meio Ambiente (UNEP, 2011), a Eco-92 adotou o termo economia verde como chave
no contexto do desenvolvimento sustentavel e da erradicacdo da pobreza, e desde a

Conferencia de 1992 esses termos foram

ganhando volume e sendo utilizados em todas as principais exposi¢des de paises e
grandes corporagbes no cenario internacional. Foi nesse quadro que termos como
desenvolvimento sustentavel e ecnomia verde eram quase que mandatorios, que a
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Assentamentos Humanos, Habitat Il, foi realizada,

em Istambul, em 1996.

A nocédo de desenvolvimento sustentavel ja havia encontrado as politicas e o
planejamento do desenvolvimento urbano com as orientagcdes e analises do Relatorio
Brundtland, através de toda a discussdo sobre o papel das cidades e do urbano no
desenvolvimento das nacoes, em especial dos paises mais pobres e sua urbanizacio
acelerada e profundamente desigual, a indicagdo do papel central dos governos e agentes
locais, e, de maneira mais genérica, a partir dos apontamentos sobre desigualdade e

pobreza presentes desde a Conferéncia de Estocolmo em 1972.

Estabelece-se, assim, um encadeamento de entendimentos e formulagcoes que é em
grande medida resultante da forma sistémica das Conferéncias sociais das Nag¢des Unidas
e de seus modelos deliberativos, construidos para que cada uma dessas reunides de paises
e acordos influencie os demais, nao ficando restrito apenas aos subsequentes encontros

relativos a um mesmo tema (Alves, 2001).

O resultado desse encadeamento de agendas globais também foi o incentivo a
proliferacao de pesquisas e publicacoes sobre desenvolvimento sustentavel, na maioria das
quais a urbanizacdo é amplamente discutida como um dos fatores principais para os
problemas ambientais do mundo (Wheeler, 1996; Bayulken & Huisingh, 2015; Drakakis-
Smith, 1995; Vojnovic, 2014).

Se o termo sustentavel passou a ser largamente utilizado desde o final dos anos
1970, seguido pelo uso do termo desenvolvimento sustentavel, denotando alternativas aos
padrdes sobretudo fisicos, mas também econdmicos e sociais do desenvolvimento, no meio
da década de 1990 a questdo a ser levantada era acerca do que diferenciaria o
desenvolvimento urbano sustentavel daquilo que ja havia sido produzido. Certamente, uma
caracteristica que a literatura confirma é que ha uma diversidade de pontos de vista que

poderiam responder a essa questio.

60



Algo que parece claro na idealizagdo do desenvolvimento urbano sustentavel e que
se revela, por exemplo, na exaustiva revisao bibliografica apresentada por Wheeler (1996)
na Universidade de Berkeley, é que o desenvolvimento do termo passa a encerrar mais uma
estrutura pratica de planejamento, programas e agdes visando objetivos, com definicdo de
principios, critérios e indicadores, do que a formulacdo de um conceito integrante de um
sistema explicativo da realidade urbana. Essa tendéncia ao ativismo reune esfor¢os ao redor
de principios, métodos, politicas, programas e das necessarias liderancas para a
transformacéo que se busca. Esse percurso do termo segue o padrdo de uma “disciplina
orientada para solugdes”, ja apontado aqui por Cohen (2018) quando ftrata de

desenvolvimento sustentavel.

Vale notar, entretanto, que ainda que existam boas inten¢des em todo esse processo,
os interesses do “marketing de cidades” (Sanches, 2010), tdo bem servido pela légica das
best-practices, capturaram com facilidade esse pragmatismo, essencialmente por ndao estar
associado a uma transformacéao radical no padrdo de consumo, esséncia do modelo de
desenvolvimento que, em grande medida, passa apenas a receber um novo label. Ou, como
exemplo anteriormente tratado (ver nota 09), aponta-se o surgimento da ideia de greening,

ou green economy, e seu uso “marqueteiro” chamado de greenwashing.

Os mecanismos preconizados na Habitat Il para fazer frente as crises urbanas
buscaram superar definitivamente a légica da regulacao centralizada no Estado- Nacao. O
controle da migracao rural-urbana apresentado como solugéo para a crise urbana na Habitat
| havia se revelado ineficaz. Na Habitat Il o dinamismo do mercadoe a capacidade local de
gestdo foram colocadas no centro da solugéo dos problemas, incentivando a competicdo de
cidades, na esteira das novas ideias de cidades globais, sendo o principal instrumento de
politica o planejamento estratégico.

A propria ideia de desenvolvimento foi atrelada diretamente a cidade, ao urbano.
Formou-se assim um novo paradigma que buscaria avancar nas crises e déficits histéricos
com a revisao de politicas, a descentralizacao, o ativismo politico, a participagao social, o
envolvimento de agentes ndo estatais, etc., e o termo sustentavel associado a esse novo
modelo de desenvolvimento, reunia em um Unico rétulo todas essas novas formas de se
instituir a racionalizagdo global, sem transformar as logicas estruturantes dos Estados-
Nacgdes, dos organismos internacionais e das corporagdes, 0s principais agentes e atores
dos acordos firmados.

Na Habitat Il ganhou forca a metodologia das best practices, em que experiéncias-

piloto - inovadoras e interessantes, porém pontuais e sem efetiva preocupagao com
universalizagcdes em suas concepgdes - passaram a servir de modelos universais de
urbanizacdo defendidos por agéncias multilaterais sem, entretanto, “atentar para as
possibilidades politicas e econémicas necessarias para transformar praticas pontuais em
politicas publicas” (Ferreira, 2015:70).
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Além do reforgo do papel dos governos locais na solu¢ao dos problemas apontados,
a Habitat Il se instituiu como a primeira conferéncia das Nagdes Unidas a reunir em sua
programacao oficial autoridades locais, ONGs, movimentos sociais, sindicatos, lideres locais
e outros, com mandato para intervir formalmente, fazer sugestées e dar testemunhos;
representando uma abertura inédita e uma expansao sem precedentes de atores do campo
social (Alves, 2001, p. 255). Formou-se no ambito da Conferéncia um comité em que as
autoridades locais tinham a possibilidade de debater e formular propostas oficialmente, e as
deliberagdes advindas compuseram o Relatério final da Conferéncia.

Essa logica de descentralizacao e insergao de novos players nao estatais na solugao
dos problemas urbanos “serviu como uma luva” as mais estruturadas correntes do
neoliberalismo e do estado minimo?®. A descentralizacdo, referendada nos acordos
internacionais que se seguiram, mais que significar uma democratizagdo da agenda e da

pauta urbana, serviu para o “enxugamento” do Estado-Nacao. Pari passu
agéncias e bancos internacionais de desenvolvimento definiam politicas de producao

industrial de habitacdo, contrariando em muito as ideias de producdo social da
moradia e da cidade presentes na origem da luta pelo direito a moradia, ideias essas mais
proximas aos principios do que poderia efetivamente ser considerado desenvolvimento
urbano sustentavel, relacionado ao direito a cidade, como apontado no inicio deste texto e
gue sera retomado adiante.

Contrariando ainda mais o discurso eloquente de sustentabilidade associada ao
desenvolvimento, os agentes financeiros transnacionais, apoiados no compromisso dos
paises em fomentar seus fundos de investimentos, buscaram viabilizar o direito a moradia

através da expansao do crédito para as familias mais pobres nos paises periféricos.

A ideia que subsiste até hoje, baseada nas proposi¢des de H. de Soto (2000, 2017),
como apresentado em relatérios do Banco Mundial (1993) era tornar essas familias
bankables, aptas a novos financiamentos que viabilizaram o consumo segundo os padroes

de desenvolvimento ja apontados como insustentaveis?’.

O Relatério da Habitat Il eleva o tema do desenvolvimento sustentavel ao nivel de
uma panaceia, ou uma questao a ser enfrentada que remediaria todos os problemas que ja
vinham sendo apontados e debatidos. O termo sustentavel aparece em mais da metade das
220 péaginas do relatério, na maior parte delas duas ou trés vezes, chegando em alguns
casos a sete vezes na mesma pagina.

26 Para mais informacodes, ver estudo de Balbim e Amanajas (2015).
27 Esse momento pode ser apontado como o inicio do processo de commoditizagdo da moradia. Esse

processo de transformacdo da terra urbana em uma commodity esta diretamente relacionado a
financeirizagcdo da economia. Segundo dados do Banco Mundial, atualmente o crédito doméstico
provido pelo setor financeiro em todo o mundo chega a 175% do PIB global. Esse valor estava em 70% em
1960, e superou a marca de 100% em 1983. Mais informacdes em: <https://goo.gl/GESR84>. Acesso em:
17 jan. 2023.
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O terceiro de dez objetivos da Declaracdo de Istambul sobre Assentamentos
Humanos (item 29) exemplifica esse uso desmedido e retdrico, um raciocinio circular ou uma
peticdo de principio. Verifica-se essa forma argumentativa no extrato a seguir. “O
desenvolvimento sustentavel é essencial para o desenvolvimento dos assentamentos
humanos e da plena consideracao as necessidades para alcancar o crescimento econémico,
o desenvolvimento social e a protecdo ambiental. Deve-se dar atencao especial a situagéo
e as necessidades especificas dos paises em desenvolvimento e, conforme apropriado, dos
paises com economias em transicdo. Assentamentos humanos devem ser planejados,
desenvolvidos e melhorados de uma maneira que leve plenamente em consideragdo os
principios de desenvolvimento sustentavel e todos os seus componentes, conforme
estabelecido na Agenda 21 e resultados relacionados da Conferéncia das Nacdes Unidas
sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento. O desenvolvimento sustentavel dos
assentamentos humanos garante o desenvolvimento econémico, as oportunidades de
emprego e o0 progresso social, em harmonia com o meio ambiente. Ele incorpora, juntamente
com os principios da Declaracao do Rio sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, que sdo
igualmente importantes, e outros resultados da Conferéncia das Nacoes Unidas sobre Meio
Ambiente e Desenvolvimento, os principios de uma abordagem preventiva, o controle das
poluicdes, o respeito pela capacidade de suporte dos ecossistemas e a manutencido de

oportunidades para as geragoes futuras.

Deve-se notar que a declaragao da Habitat Il ainda n&o fala em desenvolvimento
urbano sustentavel, referindo-se a desenvolvimento urbano, desenvolvimento econémico,
desenvolvimento social e protecdo do meio ambiente como interdependentes e mutualmente

concorrentes do desenvolvimento sustentavel®.

Em resumo, a Conferéncia Habitat || expde na ordem mundial que as cidades sao
um grande negdcio global e revela que a geopolitica das cidades constitui um campo de
enorme complexidade ao envolver interesses em temas diversos, publicos e privados, € em
multiplas escalas. Para além dos negocios urbanos e da competicdo gerada, ha também

toda a sobreposi¢cdo da agenda das cidades com outras de grande vulto, em

28 Sustainable development is essential for human settlements development, and gives full consideration
to the needs and necessities of achieving economic growth, social development and environmental
protection. Special consideration should be given to the specific situation and needs of developing
countries and, as appropriate, of countries with economies in transition. Human settlements shall be
planned, developed and improved in a manner that takes full account of sustainable development principles
and all their components, as set out in Agenda 21 and related outcomes of the United Nations Conference
on Environment and Development. Sustainable human settlements development ensures economic
development, employment opportunities and social progress, in harmony with the environment. It
incorporates, together with the principles of the Rio Declaration on Environment and Development, which
are equally important, and other outcomes of the United Nations Conference on Environment and
Development, the principles of the precautionary approach, pollution prevention, respect for the carrying
capacity of ecosystems, and preservation of opportunities for future generations.

29 Duas excegoes entre tantas dezenas de vezes que o termo sustentabilidade aparece na Declaragéo de
Istambul sdo os pontos 105, que diz que o “desenvolvimento urbano sustentavel” necessita de
consideragdes especificas acerca da capacidade de todo o ecossistema sustentar esse modelo, incluindo
mecanismos de prevencao e mitigagdo de impactos adversos que ocorrem em areas fora do meio urbano,
e o item 113 que ndo agrega nenhuma defini¢édo particular associada a expresséo.
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especial a ambiental e a dos direitos humanos. Essa complexidade da -se em um
espaco de contradi¢cdes aprofundadas particularmente em fungcdo das multiplas escalas:
supra regional, internacional, nacional, subnacional, regional e local, sendo que a depender

da escala os atores se apresentam de maneiras diversas, por vezes divergentes.

A CIDADE COMO PLAYER GLOBAL

Como resultado da pluralidade de atores participantes da Habitat Il, e seguindo os
estimulos das Agendas 21 Locais, verifica-se que a partir de 2000 com maior énfase, as
redes internacionais de cidades comecaram a criar uma série de organizacoes
independentes dos Estados-Nagbes, complexificando uma geopolitica baseada nos
embates global-local ao inserir um ator supra regional com conexdes em multiplas
localidades. Em 2002, na Rio+10, as redes internacionais de atores locais: International
Council for Local Environmental Initiatives3® (ICLEI), International Union of Local Authorities
(IULA) e United Towns Organization (UTO), organizaram uma cupula de governos locais
comprometidos com a Agenda 21 Local. No Brasil, como em muitos outros paises, o esforgo
feito pelos governos municipais para implantar essa Agenda foi responsavel pelas

conquistas de muitas metas acordadas entre as nagoes.

Em 2005, a Cupula do Milénio+5 langou a Declaragdo Final que reconhecia as
autoridades locais como atores na efetivacdo dos ODMs. Também em 2005, no VI
Congresso Mundial da Metropolis, a rede apresentou uma visao dos objetivos esperados
pelo “Banco Mundial das Cidades”. Em 2008, foram lang¢ados os projetos- piloto para testar
essa proposta. Apenas cinco anos depois do langcamento das ideias de ter uma agéncia de
apoio financeiro para o desenvolvimento e a internacionaliza¢do das cidades, em 2010, o

Fundo Mundial de Desenvolvimento das Cidades (FMDV) foi criado em Barcelona.

Em 2009, pela primeira vez na Assembleia Geral da ONU, durante uma sessao sobre
reducdo de riscos de desastres, o presidente das United Cities and Local Governments
(CGLU) fez um discurso no palco dos Estados-Nagées. Em novembro de 2010, a CGLU
criou a Comissao de Cooperacgao para o Desenvolvimento e a Diplomacia da Cidade, como
resultado da fusdo entre duas comissdes preexistentes: a Comissdo para Cooperacao
Descentralizada e a Comissédo de Diplomacia da Cidade, Constru¢cdo da Paz e Direitos

Humanos?3'.

Em 2012, durante a Rio+20, o Secretario-Geral da ONU recebeu uma mensagem
das autoridades locais e regionais. O documento informava pela primeira vez o papel central

dos governos locais e regionais na agenda do desenvolvimento sustentavel. Como resultado

30 “Subsequent to the Rio Summitin 1992, some European countries adopted urban policies to mitigate the
environmental impacts of urbanization processes by establishing and encouraging long-term local action
plans such as the International Council for Local Environmental Initiatives (ICLEI)'s”. These efforts came as
a result of the Charter of European Cities and Towns: Towards Sustainability (Bayulken and Huisingh,
2015:154).

31 Disponivel em: https://www.uclg.org/en/policy-councils
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dos esforgos diplomaticos da CGLU, em 2013, a ONU estabeleceu a Forga-tarefa de
Governos Locais e Regionais para o pos 2015 e a Habitat Ill. Esse grupo foi criado para
reunir as organizagcoes de governos locais e regionais de maneira a formalmente

participarem da elaboracéo de agendas de desenvolvimento assinadas por Estados-Nacgoes.

Todos esses marcos culminaram na garantia de uma meta local nha Agenda de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS 11 - Tornar as cidades e os assentamentos humanos
inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis). E, esses esforgos subsidiaram e moldaram
a preparacao e as diretrizes da Nova Agenda Urbana para a Habitat lll. Dessa forma, essa
nova agenda poderia ter a autoridade de criar acordos e meios de operacionalizar parte dos
ODS.

Ainda assim, a estruturacdo da cooperacao de cidades mostra forte ligagdo com a
diplomacia dos Estados, da cidade metropolitana com a cidade colénia e das capitais com
suas periferias. Em outras palavras, assim como ainda se convive com resultantes de
recentes processos de (des)colonizagéo - com énfase na Africa - essas l6gicas modelam
relagdes entre grupos sociais, cidades e nacoes.

O mercado globalizado de cidades inaugurado na ultima fase é extremamente
estratégico. A terra é o principal produto, mas ndo o unico. Os servicos de infraestrutura e
ambientais, além da governancga, constituem campos de grande interesse das empresas e
dos governos. Cidades em paises desenvolvidos e seus interesses comerciais estdo
relacionadas a novas tecnologias ambientais e urbanas - a resiliéncia das cidades, por

exemplo - e tém recebido nos ultimos anos grandes

incentivos de bancos e agéncias internacionais, sendo cidades estruturadas no que
chamo de “redes de negocios” (Balbim, 2021) reunindo representantes dos interesses de
corporacgdes publicas e privadas.

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL, PAUTA DO NOVO MILENIO

Segundo o Relatério final dos Objetivos de Desenvolvimento do Milénio 2015, os
ODMs produziram o mais relevante movimento anti pobreza da histéria. Durante 15 anos
Estados, sociedade e empresas cooperaram no esforgo de atingir metas claras e objetivas,

constantemente monitoradas.

Embora varias deficiéncias tenham existido e sejam apontadas, a analise final da
ONU é que politicas especificas, estratégias adaptadas, interesse politico e recursos
adequados foram capazes de transformar padrdes histéricos de pobreza em um curto
espaco de tempo. A desigualdade, apontada desde Estocolmo como um dos principais
impeditivos para a protecdo ambiental e, em seguida, para o desenvolvimento sustentavel,
foi, entretanto, apontada como persistente, tendo se aprofundado no periodo apesar da
reducao da pobreza.

Segundo Ban Ki-moon, “apés ganhos profundos e consistentes, agora sabemos que

a extrema pobreza pode ser erradicada dentro de uma geracao (...) Os ODM tém contribuido
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grandemente para esse progresso € nos ensinaram como 0s governos, empresas e

sociedade civil podem trabalhar juntos para conseguir avangos transformadores”3?.

A extrema pobreza, que atingia 1,9 bilhdes de pessoas em 1990, passou para 836
milhdes em 2015. Quanto aos objetivos especificos ligados ao desenvolvimento urbano, o
avanco atingido pelos ODMs também foi significativo, ainda que os desafios de incluséo e
diminuicdo das desigualdades tenham se aprofundado. “Dos 2,6 bilhbes de pessoas que
obtiveram acesso a agua potavel de qualidade desde 1990, 1,9 bilhdes obtiveram acesso a
agua potavel encanada nas instalagdes. Mais da metade da populagao global (58 por cento)

agora desfruta desse nivel mais alto de servico.

Globalmente, 147 paises atingiram a meta de agua potavel, 95 paises atingiram a
meta de saneamento e 77 paises cumpriram ambas. Em todo o mundo, 2,1 bilhdes de
pessoas obtiveram acesso a saneamento basico (...). A propor¢cdo da populagdao urbana
vivendo em favelas nas regides em desenvolvimento caiu de aproximadamente 39,4 por
cento em 2000 para 29,7 por cento em 2014” (UN, 2015:07).

Vale notar que o primeiro item do Relatério final dos ODMs, apds sua apresentagéo,
refere-se a questdo dos dados e do monitoramento de politicas e programas de
desenvolvimento. Conclui-se, e claramente afirma-se, a necessidade de uma revolugéo na
producdo de dados para apoiar uma nova agenda de desenvolvimento. Ou seja, a
sustentabilidade da producado de dados, de maneira desagregada e com periodicidade, é

condicao indispensavel para o desenvolvimento sustentavel.

O Relatério parte da premissa que “somente contando o incontavel podemos
alcancar o nao alcancado”. Além disso, preconiza que “o fortalecimento da capacidade
estatistica & a base para monitorar o progresso da nova agenda de desenvolvimento”, faz
referéncia as mudancas trazidas pelas novas tecnologias na coleta e disseminacao de dados
e informagdes, e aponta a necessidade de padrdes globais estatisticos, com dados abertos
e acessiveis como chaves para a tomada de decisao, a transparéncia, 0 monitoramento, a

participacdo e outras premissas que possibilitariam o desenvolvimento sustentavel.

Na esfera global, dos acordos internacionais e da diplomacia de cidades, os ODMs
sao, sem qualquer duvida, o melhor exemplo de como efetivar principios do desenvolvimento
sustentavel, transformando questdes praticas, pavimentando caminhos para que essa utopia

possa um dia se avizinhar.

Os ODMs tiveram varios méritos dos quais destacam-se dois para esse debate.
Primeiro, esse processo revelou como a ideia de desenvolvimento sustentavel, para além de

uma panaceia, poderia ser utilizada como uma utopia no sentido de produzir convergéncias.

Segundo, a analise de todo o processo de implementacao revelou com a clareza dos
dados produzidos a relevancia da informacao na organizacao e racionalizacao do atual

periodo. Segundo o relatério final dos ODMs, os levantamentos estatisticos, as bases de

32 Disponivel em: https://informe.ensp.fiocruz.br/noticias/38070. Acesso em 17 jan 2023.
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dados, o acesso e a disseminagado de informagdes devem ser produzidos de maneira
sustentavel, com permanéncia e durabilidade, para que possam ao longo do tempo
transformar as bases proprias do desenvolvimento, sobretudo através da mais ampla

participacéo social.

OBJETIVOS DO DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Reafirmando todas a Agendas anteriores, em seu primeiro paragrafo, a Agenda 2030
reconhece que o desenvolvimento sustentavel passa pela erradicagao da pobreza, apontada

como sendo uma tirania.

A questao da desigualdade, persistente apesar da reducédo da pobreza, e também
reconhecida nas demais agendas globais como fundamental a ser enfrentado para atingir a
sustentabilidade, passa a ser entendida como sendo a igualdade de acesso para que todos
possam cumprir seu potencial com dignidade e em um ambiente saudavel.

Ambiciosa e cobrindo um espectro de temas e agdes muito mais amplo que os ODMs,
a Agenda 2030 é apresentada de maneira sintética e dividida em 5 areas de importancia

fundamental para a humanidade e o planeta: povos, planeta, prosperidade, paz e parcerias.

Ja de inicio a agenda parece apontar para a lida com a contradi¢cdo inerente entre
desenvolvimento e sustentabilidade ao trazer para o centro da agenda o planeta, e apontar
caminhos, a partir da definicdo de metas claras, que sejam nao apenas sustentaveis, mas

ao mesmo tempo resilientes as transformacdes radicais no ambiente.

Além disso, o tema da cooperagao internacional, presente em todas as demais
agendas e acordos, € substituido pela ideia de parcerias, solidariedade, envolvendo uma
maior diversidade de atores e “descolando” tanto a agenda, quanto a sua implementacéo,

de nogdes e praticas oriundas exclusivamente da diplomacia dos Estados-Nacgdes.

O item 40 da Agenda, da implementacédo, € claro em apontar que o Objetivo 17, que
trata das parcerias internacionais, € fundamental para o sucesso deste esforgo, incluindo a
revisdo das relagbes para formas de maior solidariedade, sobretudo com as nagdes mais

pobres.

Entre os temas tratados desde a Conferéncia de Estocolmo - pobreza e
desigualdade, financiamento e cooperacao internacional -, a Agenda 2030 sela um novo
entendimento sobre a cooperagéo, reconhecendo e apontando mecanismos e instrumentos
para que atores diversos aos interesses dos Estados-Nacgdes possam participar de sua
implementacdao com independéncia. A multiplicacdo desses atores € sem duvida um ponto
positivo para a implementacao de agdes relacionadas a sustentabilidade e a preservacao

ambiental que tem carater sistémico, multisetorial e transfronteirico.

A Agenda é clara ao afirmar a importancia do sistema financeiro global e o
fundamental envolvimento e compromisso de seus atores para a implementacdo de seus

objetivos. O desenvolvimento sustentavel continua a ser buscado em suas trés dimensodes:
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econOmica, social e ambiental, e a Agenda fala em criar condicbes para que a
sustentabilidade possa ir a ocorrer. Aqui parece haver um avanco no sentido de entender o
termo em seu sentido mais exato, ao menos no plano global, como uma utopia, uma

convergéncia.

A visdo do mundo expressa pela Agenda 2030 engloba os mais diversos principios
de respeito tanto aos seres humanos quanto de preservacdo ambiental anteriormente
trabalhados e acordados na ONU. A busca pelo crescimento econémico constante é ainda
apontada como chave do desenvolvimento, e as contradi¢oes de padrdes insustentaveis de
produgéo e consumo sao ressaltadas. Seria a economia verda a solugao para essa renovada

contradicao?

O item 34 da Agenda trata do desenvolvimento urbano nos seguintes termos:

“Reconhecemos que o desenvolvimento urbano sustentavel e a gestdo
urbana sao cruciais para a qualidade de vida das pessoas. Vamos
trabalhar com autoridades locais e comunidades para renovar e
planejar nossas cidades e assentamentos humanos e para promover
a coesdao comunitdria e a seguranga pessoal e para estimular
inovacdo e emprego. NOs iremos reduzir os impactos negativos
de atividades urbanas e de produtos quimicos que s&o perigosos para
a saude humana e o meio ambiente, incluindo o gerenciamento
ambiental e seguro do uso de produtos quimicos, a redugdo e
reciclagem de residuos e o mais eficiente uso de agua e energia.
E nés iremos trabalhar para minimizar o impacto de cidades no clima
global. Nés iremos também levar em conta as tendéncias e
projecbes de crescimento da populagdo rural e urbana no
desenvolvimento de estratégias e politicas nacionais. Nés olhamos com
expectativas para a préxima Conferéncia das Nagdes Unidas sobre
Habitagcdo e Desenvolvimento Urbano Sustentavel a ser realizada em
Quito™3,

N&o apenas temas correlatos a ideia de crescimento constante mas baseado em uma
economia verde aparecem. A Agenda vislumbra um ideal de cidade que tenha seus impactos
no meio ambiente minimizados com uma coesao comunitaria e seguranga que remetem a

uma espécie de justica ambiental minima.

O objetivo 11, que trata exclusivamente de cidades, é também o primeiro que versa
pelo fim da pobreza. Junto ao objetivo 06, que trata do acesso a agua e ao esgotamento

sanitario, esses sdo os mais diretamente relacionados ao tema do desenvolvimento urbano.

33We recognize that sustainable urban development and management are crucial to the quality of life of our
people. We will work with local authorities and communities to renew and plan our cities and human settlements
so as to foster community cohesion and personal security and to stimulate innovation and employment. We
will reduce the negative impacts of urban activities and of chemicals which are hazardous for human health and
the environment, including through the environmentally sound management and safe use of chemicals, the
reduction and recycling of waste and the more efficient use of water and energy. And we will work to minimize
the impact of cities on the global climate system. We will also take account of population trends and projections in
our national rural and urban development strategies and policies. We look forward to the upcoming United Nations
Conference on Housing  and Sustainable Urban Development to be held in

Quito.  Disponivel em:
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/21252030%20Agenda%20for%20Sustaina
ble%20Development%20web.pdf. Acesso em 17 jan 2023.
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Entretanto, ainda que a universalizagdo do saneamento basico traga profundas e
positivas transformagdes para as cidades no futuro préximo, bem como para a protecéo e
recuperacao ambiental em todo planeta, haveria que se somar o acesso a moradia, o fimdas
favelas, o acesso amplo aos transportes coletivos, a transformacdo da matriz energética e
diversas outras acdes que refletem, se ndo todos, os principais elementos do
desenvolvimento sustentavel dos assentamentos humanos apontados pela Habitat Il e,
infelizmente, inalcangcados até o momento.

Ressalta-se, entretanto, o éxito na descentralizacdo de politicas urbanas e
conveniente enfraquecimento dos Estados-Nagdo, apontada na Habitat Il e

subsequentemente, como premissa para que os objetivos fossem atingidos.

Reconhece-se ainda assim a existencia de avancos, sobretudo a relevancia da
pobreza e da desigualdade serem trazidas para o centro dessas agenda. Entretanto, ao
mesmo tempo, verifica-se que as op¢des de uma ordem neoliberal impedem avancgos
efetivos nas metas ao desestruturar a agdo dos governos justamente nos paises onde a
pobreza e as desigualdades sdo mais cruciais.

A Agenda 2030 e os ODS, na esteira do sucesso de implementagcao dos ODMs, tem
0 mérito de revelar que o desenvolvimento urbano sustentavel, tomado como um esforco de
convergéncia em torno de uma utopia, se baseado em objetivos concretos de melhoria da
qualidade de vida da maioria da populagdo urbana, os mais pobres, e das condicdes
ambientais de todos, pode e deve ser uma agenda de transformacgao da propria ordem

mundial. Uma utopia até o momento.

DESENVOLVIMENTO URBANO SUSTENTAVEL

Os esforcos do sistema ONU desde Estocolmo em convergir agendas econdmicas,
sociais e ambientais, consolidados no cenario pos 2015, dao novos significados para os
resultados da Habitat Ill, que se realizou ap6s o tema urbano ter sido destacado em um dos
17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, unindo as nagdes em esforgos e objetivos
comuns, parametrizados, com metas definidas e indicadores estabelecidos para o

monitoramento de sua implementagao até 2030.

Como sera revelado, o Desenvolvimento Urbano Sustentavel parece ter sido, no
espaco de apenas um ano que separa a Agenda 2030 da Habitat lll, capturado por interesses
diversos, que ao invés de precisar e aprofundar seu entendimento e as possiveis e
necessarias agdes e pactuagcbes para atingir também essa utopia, preferiram investir
esforgos diplomaticos no marketing da sustentabilidade urbana, das cidades inteligentes,
resilientes, da economia verde, onde o mercado, o design e a tecnologia produziriam um
ambiente mais que perfeito, um ambiente similar ao das maquetes de arquitetos e

urbanistas, representado hoje nos games e meta-versos.

A Nova Agenda Urbana (NAU), adotada na Conferéncia das Nagdes Unidas sobre

Habitacdo e Desenvolvimento Urbano Sustentavel (Habitat Ill), que ocorreu em Quito,
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Equador, em 20 de outubro de 2016, traz pela primeira vez em acordos multilaterais entre
Nacobes a expresséo “desenvolvimento urbano sustentavel”’, ndo apenas em seu titulo, mas

como tema principal de uma Conferéncia das Nacoes Unidas.

Uma jogada de marketing? Na apresentacdo da NAU, o Secretario Geral da
Conferéncia, Joan Clos, evoca a expressao apenas em referéncia ao pavilhdo de
expositores, que trouxe experiéncias da implementag¢ao de principios, politicas e a¢des que
visam o desenvolvimento urbano sustentavel. Principios e praticas ja testados que formariam
um elenco de contribuicbes da Conferéncia para se chegar a esse desenvolvimento. A
Habitat Il apoia-se assim, novamente, na definicdo de best- practices e suas implicagées

quanto a governancga e em relagdo ao papel das agéncias financiadoras3.

Essa aproximacao ao tema, a principio, parece ser bastante mais fragil se comparada
a estruturacao dos ODS, seus pactos em torno de acdes e metas a serem atingidas pelos
paises, ou ainda as posi¢des criticas acerca das profundas desigualdades inerentes ao
desenvolvimento, desigual e combinado (Smith, 2002), que marcam também o Relatorio
Brundtland, a ECO 92 e os ODMs.

Analisando a lista dos expositores durante o evento, verifica-se a forte presenca de
companhias e bancos internacionais, 37 de 141 expositores, interessados em apresentar
solugdes de financiamento das cidades, em sua maioria tendo como diretrizes inovagdes
tecnoldgicas. A titulo de exemplo, os termos “informagao”, “comunicagao” e “tecnologia”
aparecem 41 vezes no texto final da NAU, enquanto o termo “direito” apareceu apenas 23
vezes. A forte presenca de empresas de tecnologia na orientacao dos destinos da NAU pode
ser verificada também nas apresentacdes de solugdes nas comunicacgdes livres. A ideia de
smart cities foi pela primeira vez referendada em uma conferéncia da ONU como uma das
solugbes para inumeros problemas, nos mais diversos contextos urbanos, inclusive como

uma solucao de DUS.

A ampla e sustentavel producao de informacgdes, garantidora da participagao social
efetiva, que possa transformar os padroes de desenvolvimento, conforme sintetizado na
Agenda 2030, revela-se tema de politicas, programas e agoes, publicas ou privadas, que
visam conhecer com maior precisao como o territério € produzido, os impactos de cada
atividade e, sobretudo, as possibilidades de investimentos, com especial atengdo a

mercadoria global cidade e seus servigos urbanos.

A teledeteccgdo, particularmente ligada ao sensoriamento remoto, revolucionou a

I6gica de produgéao da cidade em escala mundial. Nao haveria qualquer possibilidade de se

34 Essa metodologia, ja utilizada na Rio-92 e na Habitat Il em 1996, continuaria sendo entdo empregada
como forma de orientar investimentos na producéo de cidades, que “recebem” o “selo” do desenvolvimento
sustentavel. Segundo Naomi Klein (2002), a Conferéncia realizada em Johanesburgo em 2002, revelou
que o aumento da participagao social nas Conferéncias da ONU é acompanhado do incrivel aumento do
numero de fundos de investimentos que apoiam a sustentabilidade, mas apenas voluntariamente, por meio
de codigos néo vinculantes e "melhores praticas" em parcerias com ONGs e governos. Em outras
palavras, quando o setor empresarial senta a mesa, a regulagéo direta dos negdcios é colocada para fora
da sala (Klein, 2002).
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construir uma agenda global de desenvolvimento sustentavel sem a existéncia de
indicadores globais do tema. E a “unicidade da técnica”, propria do periodo “técnico, cientifico
e informacional” (Santos, 1996) que possibilita o desenvolvimento de uma consciéncia
ecologica global, na qual as cidades aparecem tanto como produtoras dos problemas,
guanto das solugdes.

E exemplar como, nos varios outros compromissos assumidos, relacionados ao DUS,
sdo claras inten¢des de reconhecimento e/ ou abertura de mercados, lembrando que, apesar
da expressdao DUS ser amplamente citada, ela é utilizada como um qualificador de

processos, ndo sendo em momento algum substantivada.

Situacdo ainda mais critica esta relacionada ao “direito a cidade” que foi matéria de
intenso debate na preparagao da Conferéncia e que ao fim e ao cabo foi citado uma unica
vez e como algo exogeno a NAU, algo que alguns paises vinham adotando e nominando,

nos termos acordados pela diplomacia para que esse direito figurasse na Agenda.

O termo DUS, ao contrario, € amplamente utilizado sem qualquer constrangimento
diplomatico. Ao aparecer 22 vezes na NAU, pode-se verificar quais s&do os efetivos temas de
interesse dessa agenda. Na introducao o DUS aparece 3 vezes de maneira genérica e outras
8 vezes qualificando potenciais compromissos que concorrem justamente para efetivar o

DUS, uma légica circular, uma retérica.

Destaca-se que DUS é citado 5 vezes relacionado aos meios de financiamento do
desenvolvimento e 3 vezes relacionado a cooperacéao internacional, o aprimoramento do
sistema ONU e o apoio a cooperacao entre cidades como forma de se desenvolver parcerias,
definindo uma pauta clara de agenda da “diplomacia de cidades” (Balbim, 2016). E,
reforcando temas ja tratados, o termo DUS aparece outras 3 vezes relacionado a dados e
informacdes para o monitoramento e aperfeicoamento de politicas, e o desenvolvimento de

inovagoes cientificas e tecnoldgicas.

Seguindo a analise proposta, vamos aqui nos ater a trés desses grupos: cooperagao
e parcerias internacionais, informacdes e dados e, seguindo a inovacdo da NAU, o
financiamento agora relacionado nao com a superacao de problemas, simplesmente, mas

com a efetivacdo do DUS.

De maneira geral, ainda que o termo DUS apareca tanto quanto outros relevantes
termos na NAU, a parte central da Agenda é totalmente dedicada aos compromissos
assumidos para a efetivacdo do DUS. Esses compromissos sao divididos em 3 blocos que
nao se utilizam da expressao, mas recuperam temas urbanos que passam a concorrer para
esse “‘compromisso”. Sdo os blocos e seus itens especificos: Inclusdo Social e Fim da
Pobreza, itens 25 a 42, Prosperidade Urbana Sustentavel e Inclusiva com Oportunidades
para Todos, itens 43 a 62, Ambiente Sustentavel e Desenvolvimento Urbano Resiliente, itens
63 a 80.

A seguir, a NAU apresenta um capitulo intitulado Implementacao Efetiva, composto
dos itens 81 a 160. Os itens 81 a 84 referem-se a uma apresentacdo, seguida de trés
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subtemas que concorrem para a implementag¢do da NAU: a governanga urbana (itens 85 a
92), o planejamento do desenvolvimento espacial (itens 93 a 125), e os meios para sua

implementacao (itens 126 a 160).

O DUS aparece diretamente apenas neste ultimo subtema, meios de implementacgao,
composto por 34 itens, sendo a metade, 17 deles (do item 126 ao 145) tratando direta e

exclusivamente da questao do financiamento. E justamente neste conjunto de 17

itens ligados ao financiamento que o DUS aparece cinco vezes, revelando uma clara

associacao entre o tema e 0os negocios urbanos.

A légica de financiamento vinculada a nova terminologia - DUS - € a de explorar e
abrir novos mercados, a cidade em si, notadamente as informacodes relacionadas a vida
cotidiana, além da terra, constituem o mercado. Nesse sentido, é de se esperar, e parece ja
se sentir, a diminuicdo dos financiamentos multilateriais, substituidos pelas cooperacoes e

financiamentos bilaterais.

A busca e o apontamento da variedade de atores que possam concorrer para
financiar o DUS é apoiada no tripé planejamento, normalizagéo global das regulagdes locais
e necessaria descentralizacao para que isso aconteca. Necessaria visto o menor poder
regulatorio dos entes locais em relacdo aos entes nacionais. Para tanto, efetivamente,

concorrem os outros dois grupos tematicos para os quais damos destaque.

Em resumo, o que se apreende da NAU e da andlise do DUS como ali colocado é
que ao imperar a gramatica dos negocios urbanos, o papel das Nagoes Unidas, no caso da
agéncia Habitat, na construcdo de agendas multidimensionais € passivel de
guestionamentos, revelando-se uma geopolitica fortemente hierarquica, baseada em
investimentos privados e bilaterais, com refor¢co das diretrizes de descentralizagdo e suas
assimetrias, além dos grupos econdmicos especificos com poder de acao local em escala
global.

O DIREITO A CIDADE SUSTENTAVEL

Em contraposic¢ao aos enfoques relacionados ao processo de urbanizacgao utilizados
nas agendas de desenvolvimento sustentavel, que nao tratam dos conflitos de acesso a terra
urbana e a questao da propriedade fundiaria, temas de primeira ordem para a compreensao
da producao e reproducao do espaco urbano, o Estatuto da Cidade, Lei Federal sancionada

em 2001 no Brasil, ao orientar o desenvolvimento urbano no pais,

nao apenas reconhece o “direito a cidade sustentavel” como objetiva sua efetivagéo

através, principalmente, do cumprimento da fun¢ao social da propriedade.

O direito a cidade ndo € um direito positivo, no sentido legal, ou seja, passivel de ser
regulado, ter agcdes desempenhadas nos mais diversos contextos, e no caso, em paises.
Claramente, a ONU e suas agéncias, ao representarem o conjunto de paises com sistema
juridicos e direitos distintos, ndo tém a intengao de promover essa
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agenda como um novo instrumento legal, o que o uso do termo “direito” implicaria.
Nesse sentido, na diplomacia de cidades, o direito a cidade ndo encontra a mesma aderéncia
as politicas e programas de agéncias de fomento e financiamento quanto a ideia utdpica e

nao vinculadora de direitos associada ao DUS.

Caso fosse aceito, no plano global, a implementacédo do direito a cidade sofreria,
muito provavelmente, revezes similares aos que se verifica na implementagcéo do Estatuto
da Cidade no Brasil. Afinal, as forgas de acumulagao capitalistas quando reguladas buscam
minimizar perdas e mesmo se apropriar das regulagées e maximizar ganhos. No caso do
DUS, ao menos na NAU, os ganhos sdo apontados nos novos mercados descritos e

priorizados.

O direito a cidade traz em sua formulagéo inicial a superagéo das desigualdades. O
direito a cidade é o direito de uso por todos, sem privilégios ou distingbes de qualquer
espécie, do espaco publico e coletivo da cidade, bem como o dever das instancias publicas
em assegurar que a producdo da cidade busque a realizagdo de suas fungdes sociais, a
reproducao da vida de seus habitantes3®.

Afirmar o direito a cidade significa afirmar o direito das pessoas a cidade numa
perspectiva de integralidade. A cidade em si ndo € sujeito de direito. Suas caracteristicas,
seus valores, seus patrimbnios e bens, seu ambiente, referéncias histoéricas, memoria e
identidade coletiva, que em muitos casos contam com protecao juridica propria por suas
caracteristicas imanentes, sdo, na perspectiva do direito a cidade, tomados em conjunto,
indissociaveis, como ambiente produzido, compartilhado segundo direitos iguais de acesso,

uso e gestao para todos.

O entendimento possivel de direito a cidade esta associado primeiramente ao acesso
a cidade. Esse direito traduz o anseio dos moradores de uma cidade que se possa viver por
completo o espago urbano, indistinta e independentemente de renda, raga, género, idade,

credo ou religido.

O direito a cidade é também reconhecido como a possibilidade de participar da
producao da cidade em suas multiplas dimensodes e dela poder amplamente usufruir. Acesso
e participacao sao realidades passiveis de objetivacdo, mensuracao e definicdo de politicas.
Ao agregar a essa noc¢ao a ideia de sustentavel, o legislador

promoveu a associacdo com as politicas de carater ambiental, principalmente
relacionadas ao ambiente saudavel, e ndo necessariamente relacionadas ao

desenvolvimento urbano sustentavel.

35 Para Harvey (2014, p. 28), a ideia do direito a cidade surge das ruas, dos bairros, sendo mais do que
um direito de acesso individual ou grupal aos recursos que a cidade incorpora, mas sim e, sobretudo,
um direito de mudar e reinventar a cidade de acordo com os mais profundos desejos da sociedade e dos
individuos. Segundo o autor, esse seria um dos nossos direitos humanos mais preciosos.
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Trata-se, ainda, de possibilitar que as politicas urbanas sejam definidas e
implementadas de modo participativo, sustentavel no sentido de uma perenidade
representativa, a partir dos moradores e em seu beneficio coletivo, efetivando a funcao social
da cidade. Esse parece ser 0 mecanismo para que se rompa 0 modelo de urbanizacdo
excludente e segregador, baseado exclusivamente em principios e diretrizes técnicas e
comandado por interesses corporativos, de grupos nao representativos da maioria das

pessoas que vive nas cidades.

A afirmacao do direito a cidade como reconhecimento do exercicio cotidiano, por
seus habitantes e pelo poder publico, da sua fungao publica e coletiva, contrapbe-se a
producao da cidade baseada em interesses exclusivamente econémicos e corporativos, que
a tomam como lugar privilegiado da reproducdo maximizada do capital via producéo
diferenciada da escassez e da abundancia. Ou seja, institui-se um mecanismo que busca
superar a cidade como privilégio de alguns e representa-la politicamente de maneira

efetivamente sustentavel a reproduc¢éo da vida de todos.

Nessa perspectiva, o direito a cidade deve ser compreendido como um preceito
transformador da politica urbana com fundamento na justica social, na cidadania, na

solidariedade e nos direitos humanos, de forma a construir uma cidade mais justa.

Enfim, trata-se de um novo modelo de desenvolvimento urbano, sustentavel em seu
principio pois busca permitir ao conjunto da sociedade compartilhar com igualdade o espago
publico, perenizar meios de sua reproducdao na produc¢do do espago, hO acesso aos
equipamentos, infraestruturas e servigos essenciais a vida, reconhecendo a funcao social
da propriedade e compartilhando bens hoje concentrados em por¢des privilegiadas do

espaco urbano, disponiveis e dispostas exclusivamente aqueles de maior poder aquisitivo.

Nesse sentido o direito a cidade encontra as ideias de sustentabilidade, mas rompe
frontalmente com o modelo de desenvolvimento, expondo claramente no espago da cidade
as contradi¢des inerentes a ideia de desenvolvimento urbano sustentavel sob a o6tica do

capitalismo.

A CONSTITUIGAO DE UM ESPACO DE PODER E A INSUSTENTABILIDADE DAS
AGENDAS URBANAS GLOBAIS

Ainda parece incomum afirmar, mas necessario fazé-lo, que agendas globais
produzidas pela ONU, seus paises membros, ONGs e corporagoes, apesar de contribuir
fundamentalmente para o reconhecimento dos problemas e desafios existentes para a
sustentabilidade da vida no planeta, e apesar das diretrizes e metas pactuadas, estao

fadadas ao insucesso.

Essa afirmacao, exposta por Naomi Klein (2014), e que reforcamos com as analises
aqui empreendidas, ndo parece orientar a efetiva revisao dos esforcos empreendidos e,
tampouco, prioriza agcbes para o efetivo cumprimento dos objetivos ja pactuados, em
especial os da Agenda 2030 e do Acordo de Paris.
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Por sua vez, os necessarios ativismos e engajamentos académicos criticos em
defesa da sustentabilidade, logo da revisdo das estruturas responsaveis pela
insustentabilidade do desenvolvimento, fundamentais para aproximar utopia e realidade,
repercutem, salvo excegoes, inviabilizando carreiras e dificultando pesquisas ndo atinentes
aos interesses das estruturas de poder presentes nas agéncias de fomento, institutos de
pesquisa e universidades. Em geral, centros de célculo (Bourdieu, 1983), ou os centros de
conhecimento, legitimam as politicas de desenvolvimento que os criam e subsidiam.

E aneddtico das dificuldades da ciéncia engajada em compromissos éticos, neste
caso a sustentabilidade do planeta, citar a apresentagcdo de Brad Werner na Conferéncia
Americana de Geofisica de 2012, intitulada “Is Earth fucked?”. Naquele momento, o autor foi
criticado e desconsiderado em larga medida pelo titulo de sua fala, que apontava como a
unica dindmica que poderia nos salvar a da resisténcia de movimentos sociais, grupos de
pessoas que assumem dinamicas alternativas, orientadas pela preservacao ambiental e das
comunidades nativas, além de grupos orientados aos direitos civis. Esse conjunto de
pessoas representariam a friccdo que poderia desacelerar a maquina econdmica que

subsiste e cresce com o esgotamento de fontes vitais.

Naomi Klein (2014) aponta também seu ativismo para as possiveis fontes de recursos
que financiariam “a grande transicao”, algo que nenhum dos acordos da ONU sequer
tangencia, implicando na evidente impossibilidade de implementacao de suas diretrizes. Em
sua fala a autora aponta um necessario e inimaginavel montante de US$ 2 trilhdes/ano, em
valores do comeco da década de 2010, que poderiam sair de relativas pequenas taxacoes
sobre transagoes financeiras internacionais, sobre as maiores fortunas do planeta, sobre a
emissao de CO2 dos paises desenvolvidos e com simples cortes nos subsidios sobre

combustiveis fosseis.

Desenvolvimento e sustentabilidade guardam entre si diversas dicotomias e
contradi¢cdes que, nas ultimas décadas, tem sido negligenciadas ou omitidas em busca da
manutencdo de um modelo desigual e combinado de desenvolvimento e criacdo de
paliativos comerciais de sustentabilidade, as best-practices selecionadas e divulgadas como
solugdes globais por organismos internacionais aquilo que se passou a chamar de
greenwhashing.

Deve-se atentar para o fato de que, assim como aponta Holden (2010), certas agoes
de sustentabilidade em voga hoje nas cidades podem representar riscos maiores a

sustentabilidade do que simplesmente nada fazer. Em seus termos, uma abordagem

pragmatica de pensamento e ac¢ao de sustentabilidade requer distinguir esforgos que
nos orientam para a mudancga, daqueles que nos orientam para a preservacao do status quo,
um meio de distinguir a qualidade da mudanca ou preservacao resultante (Holden,

2010:656). Um exemplo apontado seria a eletrificacdo dos automadveis particulares.

Fica claro que falar em sustentabilidade do desenvolvimento urbano requer efetiva

transformagao, ao invés de preservacao do modelo vigente, ainda que revisitado ou

75



regulado. O ponto crucial a ser enfrentado € o da organiza¢ao da vida urbana e das cidades
exclusivamente valoradas via trocas e, consequentemente, na hiper exploragdo dos recursos

naturais e sua apropriacao privada.

Transformar esse quadro e instituir praticas de sustentabilidade impde uma revisao
radical da orientacdo da vida na cidade, instituindo novas praticas baseadas no valor de uso
do proprio espaco urbano, valorizando a no¢ao de bens e servigos comuns, nos aproximando
assim da esséncia do direito a cidade, similar a esséncia de sustentabilidade como
preservagao daquilo que é comum a todos e garante a permanéncia e dignidade de todas

as formas de vida.

Nas ultimas décadas muito se avangou na ideia do comum/coletivo no que se refere
aos bens naturais. No caso da cidade, que surge na histéria como uma reunidao em torno de
um espacgo publico e coletivo, com valor definido pelo uso de passagem e trocas, 0 que se
identifica sdo profundos retrocessos. Nao ha qualquer ideia de comum ou coletivo quando
bilhdes de pessoas em todo 0 mundo sofrem por ndo ter acesso a servi¢os e direitos basicos

na cidade, e que esse contingente s6 fez aumentar ao longo das ultimas décadas.

Acesso a servicos urbanos basicos, moradia digna, respeito e valorizacdo dos
direitos humanos na cidade, lidar com as migracdes como fato social complexo, sdo todos
problemas de longo tempo reconhecidos, que, historicamente, justificam revisdes de
politicas e acordos internacionais e nacionais. Porém, a historia revivida € a farsa necessaria

para a perpetuacao de campos estruturados de poder. Assim como se

produz mais alimentos do que 0 necesséario para alimentar toda a populagéo
mundial®®, também sobram recursos financeiros e técnicos para enfrentar os desafios do

acesso as condi¢des basicas de urbanidade.

Mecanismos tradicionais da diplomacia oficial estruturam acordos segundo logicas
dominantes dos Estados-Nacgdes e dos interesses corporativos ligados a terra urbana como
commodity e ao comércio transnacional de servigos e tecnologias urbanas. As cidades, os
projetos de sustentabilidade urbana, participam desse enredo como anedéticos casos que

conferem valor de verdade a partir de casos exclusivos.

A hipotese formulada por diversos urbanistas e sintetizada por Rolnik (2019:04) de
que a hegemonia do registro de propriedade individual da terra como mecanismo de
seguranga € 0 mais poderoso mecanismo de prevaléncia da exclusido territorial,
socioespacial, € exemplo da insustentabilidade de qualquer das politicas das agéncias
internacionais. A linguagem dos negécios que entende a cidade como produto, propriedade,

reduz as relagdes socioespaciais a seu valor de troca.

Mecanismos de financiamento do desenvolvimento urbano, estabelecidos por uma

ordem global vigente nos ultimos cinquenta anos, desde a Habitat |, apoiam-se na

36 Ver WFP ([s.d.]).
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identificacdo precisa de problemas urbanos e na definicio e no reconhecimento
internacional de principios e até mesmo direitos que viabilizariam a superagao deste cenario,

mas que, ao fim e ao cabo, nao efetivam solugdes estruturais, ao ndo romper

com modos e modelos da cidade exclusivamente capitalista, da cidade
exclusivamente mercadoria. Como ficou claro na Habitat Ill, sobretudo levando em conta os
debates ocorridos no féorum paralelo Hacia un Habitat 3 Alternativo, promovido pela
Faculdade Latino- Americana de Ciéncias Sociais (Flacso), a agenda urbana da diplomacia

dos Estados-

Nacdes é fadada ao insucesso, pois se reconhece os problemas, mas em nenhum
momento atua-se efetivamente nas causas, que, para tanto, haveria que se romper com
mecanismos macroecondmicos globais, em particular com o mercado financeiro e com a

concentragao de terras.

Assim, surgem politicas paliativas e solugdes técnicas engendradas nas agéncias
internacionais e nos paises desenvolvidos e colocadas, via cooperacdes, acordos e
empréstimos internacionais, a servico das novas formas de concentracdo fundiaria nas

cidades dos paises pobres e em desenvolvimento.

A faléncia de tais politicas esta no cerne do nascimento de novas tensdes, sociais e
ambientais, e, com elas, novos atores e relacdes de forcas. Uma nova diplomacia, que tem
como base a geopolitica das cidades, ja institui acordos, planos e projetos que pretendem
transformar padrdes de urbanizacao, de uso e protecao do meio ambiente. Afinal, as formas
desenvolvidas até o momento para lidar com o intenso e global processo de urbanizacao,
além de nao solucionar os problemas apontados, tém logrado éxito em perpetuar seus

desafios.

Novos problemas também surgem nas cidades. Resultantes dos velhos desafios ou
do aprofundamento de um modo de producdo cada vez mais desigual e ndo condizente com
0s recursos naturais efetivamente disponiveis. Avizinham-se nas cidades nao apenas
catastrofes naturais, mas também revoltas sociais, ou mesmo revolugdes potencializadas

pela ubiquidade da tecnologia de comunicacao e informacao.

Descortinar a geopolitica do DUS passa, assim, pela compreensédo de que certos
novos problemas urbanos sao produzidos intencionalmente como novidades, como modas.
Quer em decorréncia de avangos tecnologicos, quer de transformacgdes impostas aos modos
de vida segundo os interesses expropriatérios e especuladores da terra urbana. Urgentes
necessidades sdo produzidas nas cidades, assemelhando a busca de seguranca no
cotidiano a um mercado de consumo de objetos pessoais. A analise desse mercado global
revela uma poderosa rede de privilégios, inclusive para adaptagdo das normas locais,

contrariando, em sua esséncia, a cidade democratica.

A cidade na atualidade é , antes de mais nada, um grande mercado. Capturada pelos
interesses do sistema financeiro e sua imaginavel velocidade de troca, a cidade vé seu uso
assegurado como um servico. Nessa perspectiva, o debate acerca do direito a cidade, como
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valor de uso, e ndo de troca (Lefebvre, 1968), teria consequéncia apenas se tratado em uma
perspectiva de libertagdo, de autonomia dos povos, em uma condi¢ao revolucionaria dos

modelos atuais, transformadora das estruturas sociais e econémicas de producao.

Ha , entretanto, esperanca na construcdo de uma nova solidariedade, ou, como trata
Ladislau Dowbor (2016), esperanca no resgate da dignidade dos excluidos como mecanismo
de solucao de problemas de todos os cidadaos. Resolver o problema do pobre é criar novas
relagdes sociais, uma nova utopia que se avizinha. Resolver o problema da saude como
mercadoria é resolver o problema do sistema de saude de todos a partir de uma perspectiva
preventiva da saude. Resolver os problemas da commoditizagéo da terra urbana, que relega
milhares de pessoas a periferias pobres, é também enfrentar o modelo de urbanizagdo que

aprofunda crises e desastres ambientais que atingem ricos e pobres, discriminadamente.
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CAPITULO 3

POLITICAS DE INOVAGAO PELO LADO DA DEMANDA E CIDADES
SUSTENTAVEIS

Mariano MACEDO

Um dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel & tornar as cidades e os
assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis. Uma das metas
referentes a esse objetivo € aumentar, até 2030, a urbanizacao inclusiva e sustentavel, e as
capacidades para o planejamento e gestdo de assentamentos humanos participativos,

integrados e sustentaveis, em todos os paises.

Visando esse objetivo, uma das inciativas em cursos no Brasil é o “Observatorio de
Inovagdo para Cidades Sustentaveis”, organizado pelo Centro de Gestdao e Estudos
Estratégicos (CGEE), na forma de uma plataforma virtual que ird monitorar, organizar e exibir
conteudo e solugdes urbanas sustentaveis e inovadoras. Para isso, ele conecta um conjunto
abrangente de desafios urbanos nos temas de mobilidade, energia, agua, residuos solidos,

ambiente construido, solugbes baseadas na natureza, inovacao, visao e planejamento.

As solucdes identificadas, alinhadas as metas dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel serdo disponibilizadas aos tomadores de decisao federais (ministérios) e locais
(prefeituras e governadores), bem como aos pesquisadores, profissionais e a sociedade civil.
A ideia do Observatério é que o usuario conhecga quais as possibilidades de solu¢des para
desafios de uma cidade, contribuindo assim com a promocao da transicao das cidades para

caminhos de urbaniza¢cdo mais sustentaveis.”1

Visando estabelecer referéncias analiticas na area de CT&l para o alcance do
objetivo de tonar as cidades sustentaveis, o objetivo deste artigo € organizar e analisar
solucdes para cidades sustentaveis vinculados a instrumentos de politicas de inovagao pelo

lado da demanda.2

Além dessa Introducdo, o segundo topico desse artigo contempla uma digresséo
relativa ao marco analitico que referencia as politicas de inovacgao pelo lado da demanda. O
terceiro topico apresenta, a titulo de exemplo, algumas iniciativas de politicas dessa natureza
voltadas para a cidades sustentaveis, como as seguintes: Politica de Mudanc¢a do Clima no
Municipio de Sao Paulo; Programas Municipais de Construcoes Sustentaveis (Salvador e

Rio de Janeiro); e programas da FINEP vinculados a cidades Inovadoras e sustentaveis.

1 Informacgdes disponiveis no sitio: https://www.cgee.org.br/projetos.
2 Sobre este tema, ver: MACEDO (2014); MACEDO (2017a); e MACEDO (2017b).
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POLITICAS DE INOVAGAO PELO LADO DA DEMANDA: MARCO ANALITICO DE

REFERENCIA

Visando o entendimento de “politicas de inovacéao pelo lado da demanda” (demand
side innovation policies - DSIP), pode-se recorrer as analises que a Organizacéo para a

Cooperacao e Desenvolvimento Econdmico (OECD, 2011) vem realizando sobre o tema.

Segundo a OECD, o foco recente nas DSIP decorre da constatacdo de que, apesar
dos avancos, as “politicas de inovagao pelo lado da oferta” (supply-side innovation policies -
SSIP) nao tém sido suficientes para promover o processo de inovacao. Convergente com
essa constatacdo, no Brasil, onde esse tipo de politicas vem sendo predominante, Araujo
(2012, p. 6), ao analisar a evolucao recente das SSIPs no Brasil (infraestrutura de ciéncia e
tecnologia; empréstimos em condi¢cdes favoraveis; e incentivos fiscais), chegou a uma
conclusao semelhante: “Apesar dos explicitos esforgos governamentais desde 2003 (...), os
indicadores de inovacdo ndo mudaram dramaticamente na ultima década se comparada a

anterior.”

Constata-se também que pressbes correntes sobre os or¢camentos fiscais vém
ampliando o interesse nas DSIP com vistas a aumentar a produtividade do gasto publico,
dado o seu potencial de inducdo de inovacbes. A OECD enfatiza que as DSIP, como
complementares as SSIP, imprimem caracteristicas de natureza sistémica ao conjunto das

politicas de inovacgao:

O interesse nas politicas de inovagao do lado da demanda decorre do
reconhecimento da importancia dos feedbacks entre oferta e demanda
no processo de inovagao. Esse tipo de politica vai além do modelo
linear de inovacado, geralmente focado em P&D, em direcdo a uma
abordagem mais sistémica. 3 No caso, é a especificagdo da demanda
que direciona recursos e competéncias para a gerag¢ao de inovagoes
(demand pull), visando atender determinados objetivos sociais ou
necessidades de mercado. O foco € no final e ndo o inicio da cadeia de
inovagao (OECD, 2011, p. 9-10).

Nesse sentido, as politicas de inovagao pelo lado da demanda
complementam (e ndo substituem) aquelas definidas pelo lado da
oferta (supply push). OECD, 2011, p. 20-21- Figura 1.

3 Conforme Viotti (2003, p. 55), “0 modelo linear de inovagdo é normalmente associado a ideia de que
existiria uma relagdo mais ou menos direta entre as quantidades e as qualidades dos insumos utilizados
em pesquisa e desenvolvimento e os resultados destes em termos de inovagao tecnolégica e desempenho
econdmico. Esse processo ocorreria por intermédio de etapas mais ou menos estanques e em sequéncia
nas quais, primeiro, como resultado da pesquisa basica, seria gerado o conhecimento cientifico sobre o
qual poderia ser desenvolvida a pesquisa aplicada e, posteriormente, o desenvolvimento experimental.
Por ultimo, a invencdo resultante do esforco de P&D seria, entdo, incorporada a produgdo, que
posteriormente atingiria a comercializagdo, sendo assim transformada em inovacgao”.
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/Lado da Oferta (Supply push)

Fomento a P&D - Inovagio - Marketing - Mercado

Especificagao da
Demanda (Governos, Orgédos de

Fomento

e Empresas)

Lado da Demanda (Demand pull)

Figura 1 - Politicas de inovagdo pelo lado da oferta e da demanda

Fonte: Organizagdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento Econémico (OECD, 2011, p. 19). Adaptagdo do
autor.

Edler et al (2012) constitui outra referéncia relevante para a compreensao da
natureza das DSIP. Os autores realcam a atualidade desse tipo de politicas e a sua
importancia como instrumento de direcionamento do processo de inovagao visando, entre

outros objetivos, metas sociais ou alvos estratégicos de politicas publicas:

O enfoque com base na demanda se assenta na especificagdo, criacao
e suporte a demanda por inovacgdo. A ideia basica é que a demanda
pode desencadear e acelerar a geragao e a difusdo de inovagoes. (...).

A justificativa para esse tipo de politicas tem por base os seguintes
pilares: criar incentivos de forma a superar falhas de mercado; induzir
inovacgdes visando objetivos estratégicos de politicas publicas [p. ex.,
sociais, de desenvolvimento urbano, cidades sustentaveis, etc.]; e
promover o desenvolvimento de negocios inovadores (lead markets)
em determinada regido / pais (EDLER et al, 2012, p. 33-34).4

Kaiser e Kripp (2010) adicionam observacdes que também sao relevantes para a
compreensdo das DSIP. Eles chamam a ateng&o para o carater sistémico dessas politicas e
o potencial que apresentam, principalmente quando a demanda por inovagdées ndo encontra
facilmente solu¢des de mercado:

Existem basicamente trés justificativas para que as politicas de
inovacdo sejam orientadas pela demanda.

- Em primeiro lugar, as politicas de inovagdo ainda se concentram
principalmente em intervengdes do lado da oferta, embora as
concepgoes sobre a natureza sistémica dos processos de inovagao e
desenvolvimento tecnolégico destaquem a importéncia do lado da
demanda, especialmente o conceito das relagdes usuario-produtor.

- Em segundo lugar, argumenta-se que os produtores de bens e

4 “The global innovation process of products or processes that have achieved global dominance regularly start in
particular country or region. Countries wich are first to adopt a globally successful innovation have been called ‘lead
market’, countries that later adopt the same innovation ‘lag markets’.” (BEISE, 2003).
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servicos inovadores sofrem de um déficit de informacdo sobre as
demandas futuras. Assim, as politicas orientadas pela demanda
estariam voltadas para a mitigagcdo desse gargalo e, como politicas
sistémicas de inovacao, direcionadas para a gestao de interfaces entre
usuarios e produtores ou para a oferta de inteligéncia estratégica
(foresight) ou para a criagao de plataformas de conhecimento.

- E em terceiro lugar, cresce a convicgdo de que ha uma demanda por
conhecimentos e tecnologias necessarios para lidar com questdes
sociais (por exemplo, envelhecimento da populagao e sustentabilidade
ambiental) e desafios globais (por exemplo, mudangas climaticas) que
dificiimente serédo criados exclusivamente pelo mercado (KAISER,;
KRIPP, 2010, p. 3-4).

Indo além da dimensao conceitual e visando a analise de casos concretos de DSIP,

Kaiser e Kripp (2010) alertam que, em geral, as analises das politicas de inovag¢ao tém como

foco os seus instrumentos e nao levam em conta seus determinantes de natureza politico-

institucional. Consideram que o desenho e a efetividade das DSIP dependem das

caracteristicas especificas dos sistemas de inovacao de cada pais, a saber:

O papel das instituicdes formais e informais (“regras do jogo”) que
orientam as interagdes entre os atores dentro de um sistema nacional
de inovacgéo;

- Os arranjos institucionais (mercados, hierarquias, redes etc.) que
permeiam a coordenacgao dessas interagdes;

- As caracteristicas dos diferentes setores (financeiro, empresarial,
educacional etc.) que definem o ambiente institucional, envolvem e
condicionam os atores do sistema; e

- A diversidade de atores (universidades, empresas, institutos de
tecnologia, instituicbes de fomento etc.), que, por um lado, séo
influenciados pelo ambiente institucional em que estao inseridos, mas,
por outro, também atuam sobre esse sistema (KAISER; KRIPP, 2010,

p.6).

Entre os determinantes de natureza politico-institucional, pode-se destacar a maior

ou menor adequacéo legal, normativa, técnica e operacional das instituicdes publicas, com

vistas aos requisitos necessarios para formular e implementar as DSIP. No plano

institucional, Edquist et al (2000, p. 308) afirmam existir nas DSIP um consideravel grau de

tensdo entre as normas legais e a necessidade de acomodar relacbes de cooperagao

informais relativas a interacdo entre usuario-produtor inerentes ao processo de inovagdo.5

Uma tipologia deste tipo de politicas € apresentada por Edler (2013), como a seguinte:

- Acgodes do setor publico voltadas para a indugdo ou difusdo de inovagdes (compras
governamentais condicionadas a requisitos de PD&I; encomendas tecnoldgicas; previsao de
investimento em P&D em contratos de concessao de servigos publicos; linhas de
financiamento de instituicbes de fomento, a exemplo da FINEP, vinculadas a demandas
especificas de PD&I dentre outros);5

- Definicdo de novos requisitos ou especificagoes para produtos, servigos e processos por meio

5 Rolfstam (2013) analisa de forma detalhada o papel das instituigdes no desenho e efetividade de politicas de inovagao

pelo lado da demanda.

6 Compras governamentais condicionadas & requisitos de PD&I; encomendas tecnolégicas; e previsao de investimento
em P&D em contratos de concessdo de servigos publicos sdo instrumentos estabelecidos no Art. o 19 da Lei de

Inovagéo (Lei no 10.973/2004).
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de normalizagéo e regulagédo’’ (p. ex., de eficiéncia energética; construcbes sustentaveis); e

- .Promocéo da interagcéo do usuario com o processo de geragéo da inovagao (user-driven
innovation).

A énfase deste artigo se refere aos instrumentos de DESIP relativos & normalizacao
e a regulacao legal e as linhas de financiamento da FINEP, vinculadas ao desenho de

demandas especificas de solu¢des inovadoras para as cidades sustentaveis.

SOLUGOES PARA CIDADES SUSTENTAVEIS VINCULADAS A INSTRUMENTOS DE
POLITICAS DE INOVAGAO PELO LADO DA DEMANDA

Este topico tem como objetivo analisar instrumentos de politicas de inovagao pelo
lado da demanda vinculados ao planejamento de solugdes para cidades sustentaveis, a

exemplo dos seguintes:
a) Politica de Mudanca do Clima no Municipio de Sdo Paulo;
b) Programas Municipais de Construgoes Sustentaveis; e
c) FINEP: Cidades Inovadoras e sustentaveis.

Grande parte dos instrumentos vinculados a essas iniciativas se referem a diferentes
tipos de politicas de inovacéao pelo lado da demanda: a¢des do setor publico voltadas para a
definicdo de novos requisitos ou especificacbes para produtos, servicos e processos por

meio de normalizagdo e regulagio ou voltadas para a inducao de inovacgoes.

1. Politica de mudanga do clima no municipio de sdo paulo:
regulamentag¢do, normalizagdo, indugdo de inovagdes e
planejamento urbano

A Politica Municipal de Mudanca do Clima, estabelecida pela Lei no 14.933, de
05/07/2009, tem por objetivo assegurar a contribuicgdo do municipio de S&do Paulo de
“alcancar a estabilizagcdo das concentracdes de gases de efeito estufa na atmosfera em um

nivel que impega uma interferéncia antrdpica perigosa no sistema climatico” (Art. 40).

Essa Politica definiu como meta, para o ano de 2012, uma reducao de 30%, em
relagdo ao patamar de 2005, das emissdes antrdpicas, oriundas do municipio, dos gases de
efeito estufa listados no Protocolo de Quioto (2005).

Visando o cumprimento dessa meta, o Quadro 1 apresenta os instrumentos relativos

as estratégias de planejamento urbano que, no ambito da Politica de Mudanca do Clima e

7 Normalizagdo: “Atividade que estabelece, em relagdo a problemas existentes ou potenciais,
prescri¢cdes destinadas a utilizagdo comum e repetitiva com vistas a obteng¢éo do grau 6timo de ordem em
um dado contexto”. Informagdo disponivel no sitio da ABNT: http://www.abnt.org.br/normalizacao/o- que-
elo-que-e. Regulagdo: “Implementacao de regras por parte do poder publico que influenciem o mercado e
comportamento dos atores do setor privado”. Conforme BLIND (2012).
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pelo lado da demanda, apresentam um potencial de induzir ou contribuir para a difusao de

inovagdes nas area de Energia, Transporte, Gerenciamento de Residuos e Construcéo.

Criac&o de incentivos para a geragéo de energia descentralizada no Municipio, a partir de
fontes renovaveis;
Areade Energia | Promocdo e adocdo de programas de eficiéncia energética e energias renovaveis em
edificagdes, industrias e transportes;

Promocéo e adocéo de programa de rotulagem de produtos e processos eficientes, sob o
ponto de vista energético e de mudanga do clima;

Criac8o de incentivos fiscais e financeiros para pesquisas relacionadas a eficiéncia
energética e ao uso de energias renovaveis em sistemas de conversdo de energia; e

Promogéo do uso dos melhores padrées de eficiéncia energética e do uso de energias
renovaveis na iluminacdo publica.

Area de - Utilizac&o de dleo diesel com teor maximo de enxofre inferior a 50 ppm a partir de 2009,
Transporte com vistas ao alcance da meta de reducéo para o nivel de 10 ppm a partir de 2012; e

Utilizag@o, em 2018, de combustivel renovavel ndo-fossil por todos os 6nibus do sistema
de transporte publico do Municipio.

Reciclagem ou reuso de residuos urbanos, inclusive do material de entulho proveniente da
Area de construcéo civil e da poda de arvores, de esgotos domésticos e de efluentes industriais;
Gerenciamento | Tratamento e disposicdo final de residuos, preservando as condigbes sanitérias
de Residuos [promovendo a reducéo das emissbes de gases de efeito estufa; e
O Poder Publico Municipal implementara programa obrigatério de coleta seletiva de residuo
no Municipio, bem como promovera a instalacéo de ecopontos, em cada um dos distritos da

Cidade.
As edificagbes novas a serem construidas no Municipio deverdo obedecer critérios d:]
Area da eficiéncia energética, sustentabilidade ambiental, qualidade e eficiéncia de materiais, conform
Construgéo definicdo em regulamentos especificos.

As licitacbes e os contratos administrativos celebrados pelo Municipio de S&o Paulo deveréo
incorporar critérios ambientais nas especificagdes dos produtos e servicos, com énfase
particular aos objetivos da Lei n® 14.933/2009.

Quadro 1~ Politica de Mudanga do Clima no Municipio de Sdo Paulo: regulagdo, normalizagdo, indugdo de
inovagbes e planejamento urbano

Fonte: Lei n° 14.933, de 05/07/2009 (Politica Municipal de Mudanga do Clima).
2. Programas Municipais De Construgdes Sustentaveis

Programas de Construcdes Sustentaveis ja existem em varios municipios brasileiros.

Merecem ser citados os seguintes:
a. Programa de Certificacdo Sustentavel - IPTU VERDE (Salvador, Bahia)

Esse Programa tem por objetivo incentivar empreendimentos que contemplem acgdes
e praticas sustentaveis destinadas a reducao do consumo de recursos naturais e reducao
dos impactos ambientais (Decreto n? 29.100/2017).

A certificacao IPTU VERDE é opcional e aplicavel aos novos empreendimentos a
serem edificados, assim como as ampliagbes e/ou reformas de edificagbes existentes de uso
residencial, comercial, misto, institucional e industrial. E obtida pelo empreendimento que
adotar acdes e praticas de sustentabilidade relacionadas a gestado sustentavel das aguas,
eficiéncia e alternativas energéticas e projetos sustentaveis, correspondendo a pontuagao
alcancada, aos seguintes niveis de classificacédo (Art. 22): 0 empreendimento que atingir, no
minimo, 50, 70 ou 100 pontos sera classificado como Bronze, Prata ou. Ouro,

respectivamente.®

8 Informagbes sobre o programa IPTU Verde encontram-se disponiveis no sitio:
http://iptuverde.salvador.ba.gov.br/.
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E concedido desconto na cobranga do IPTU para todas as unidades imobiliarias
autbnomas que compdem a edificagcdo, da seguinte forma: 5%, 7% e 10% quando houver a

certificacao Bronze, Prata ou Outro, respectivamente (Art. 10).

Além disso, “os terrenos declarados como nao edificaveis e que nao sejam
economicamente explorados terdo reducédo de 80% no valor venal, para efeito de apuragéo
do IPTU a ser pago.” Considera-se como nao edificaveis os terrenos ou parte de terrenos
inseridos em Areas de Protecdo Ambiental - APA e Areas de Protecdo Permanente - APP,°
obedecidos os critérios do zoneamento especifico para cada area, e area do terreno
constituida de serviddo de passagem de servigos publicos, em que haja comprovagao da

vedacao legal para a edificacao” (Art. 11).

A titulo de exemplo, o Quadro 2 apresenta quesitos e pontuacdo maxima referentes
a acbes e praticas de sustentabilidade relacionadas a projetos sustentaveis.'® Esses
requisitos se referem a sistemas e dispositivos sustentaveis; implantagao de bicicletarios e
estrutura de apoio; central de residuos com compartimentos para coleta seletiva; e emissdes

de gazes de efeito estufa.

Esses critérios sdo relativamente estritos. Até novembro de 2020, sete
empreendimentos imobiliarios em Salvador haviam sido contemplados com o IPTU Verde:

um imovel institucional, trés residéncias e trés comerciais na capital.

9 Conforme preceitos estabelecidos no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio de
Salvador - PDDU 2016 (Lei no 9069/2016).

10 Além do que se refere a projetos sustentaveis, o Decreto n? 29.100/2017 apresenta todos os quesitos e
pontuagado maxima referentes ao conjunto de agdes e praticas de sustentabilidade: gestdo sustentavel das
aguas; e eficiéncia e alternativas energéticas.
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Projeto Sustentavel Pontuacio

maxima
Sistemas e Dispositivos sustentaveis
1 [Utlzagao de mentags eavel em pelo menos em 6U%L da area de passelo, com h
pemeabilidade minima gguaﬁgr:m
2 |Retardo e infiliragdo de dguas pluviais: construgdo de resenatonos efou valas de infiltragdo [

gue permitam o retardo do escoamento das
aguas pluviais.

3 |Ampliagio de areas permedveis além do exigido por lei: Acréscimo de 10% sobre a rea [
permeavel minima exigida para o temeno.

4  |Elevadores: pelo menos um devera ter dimensdes intemas gue abriguem uma maca, 2
excetuando-se os empreendimentos destinados a servigo
de salde.

4 (lluminagdo natural & ventilagdo em 50% das dreas comuns (circulagdo social & de sendigo) dos 2
pavimentos tipos com extensdo de até 20m.

&  |(lluminaggo natural & ventlagéo em 100 % das areas comuns (circulagéo social & de serago) 4
dos pevimentos tipo com extensdo de até 20m.

6 |Ewsténoca de abertura voltada para o extenor ou prizma ou pogos de ventilaggo do edificio em 2
5% dos banheiros da edificaggo (exceto lavabos).

7 |Existéncia de abertura voltada para o exterior ou prisma ou pogos de ventilagdo do edificio 4
em 100% os banheiros da edificagdo (exceto
lavabos).

8 [Telhados com cobertura verde: Implantagio de telhada verde em no minima 25% da drea do 10
teto da edificagso.

9 |Adogdo de esquadnas externas com tratamento acistico. Apresentar especificagso técnica da 4
esquadnia ulilizada.

10 |Utlizagio de geradores de energia eléinca para emergéncia, insononzados ou com 3
tratamento aclstico do ambiente e descarga do tipo
Hosoitalar.

11 |Plantio de espécies vegetais nativas: uso de espécies vegetais nativas para sombreamento do 4
pESSEID.

12 |Previsdo de vagas e estrutura para recarregamento de veiculos elétricos, em edificagdes 10

residenciais, comerciais, industriais e insttucionais, _ N
egurvalente a no mimmeo, 10% das vagas minmas exigidas em lei municipal.

13  |Utlizagdo de estruturas metalicas em substituicdo a0 concreto convencional. [

14 |Aumento de 100% de largura dos passeios fronteingos 3 edificaggo tolalizando. [
16 |Recuo dos muros limitrofes, permitindo a criagao de espago de convivéncia pablico em no 4

minimo 10% da area do terena.

Implantagdo de bicicletarios e estrutura de apoio
16 |Prever bicicletanos. observando para as vagas, o percentual minimao de 20% do ndmero 7

minimo exigide em el municipal, para vagas de _ o o

autorndwveis. Deverd também oferecer veshano nos prédios comerciais, industriais &

institucicnals.

Central de residuos com compartimentos para coleta seletiva 75

17 |Espago ventilado e de facil acesso com revestimento em matenal lavavel e ponto de agua. 2
18 |Resfnamento de casa de loo. 2
20 |Compactadores de lxo. 2
21 |Trturadores de pia de cozinha em 9074 dos pontos. 4
22 |Parcenas com cooperativas cadastradas no Municipio. 2

Emissoes de Gazes de Efeito Estufa - GEE

23 |Inventano das emissdes de GEE e de fontes relativas & operagdo da edificagdo, nos seus 10
consumos de energia. agua & combustivel pars

geradores. O Empresndimento devera oferecer indice de redugdo de GEE acima de 807,
atreves de compensscao

Quadro 2 - Programa de Certificacdo Sustentavel - IPTU VERDE (Salvador, Bahia): algumas agdes e praticas
relacionadas projeto sustentavel

Fonte: Decreto n? 29. 100/2017 (Prefeitura Municipal de Salvador, Bahia).
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b. Qualificagdo Qualiverde (Cidade do Rio de Janeiro)

Esta qualificacdo é concedida pela Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, com o
objetivo de incentivar empreendimentos que contemplem acgdes e pra ticas sustenta veis

destinadas a reducao dos impactos ambientais (Decreto no 35.745/2012)

Esse decreto estabelece beneficios fiscais relativos a descontos relativos a tributos
municipais como o Imposto sobre Servicos (ISS) durante a obra; isencao/desconto de
Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) durante a obra; isen¢do/desconto no Imposto de
Transacoes de Bens Iméveis (ITBI) ao adquirente final e desconto do IPTU apds o Habite-

se.

A Qualificagdo Qualiverde € obtida pelo empreendimento que adotar agées e praticas
de sustentabilidade relacionadas no Quadro 3, correspondendo cada ac¢ao a pontuacao ali
estabelecida, da seguinte forma: o empreendimento que atingir, no minimo, 70 pontos sera
classificado como Qualiverde; e 0 empreendimento que atingir, no minimo, 100 pontos sera
classificado como Qualiverde Total. Os beneficios fiscais serdao maiores, quanto maior forem
0s pontos alcancados pelo projeto projetos de novas edificagbes e adequacgbes de
edificagdes existentes, de uso residencial, comercial, misto ou institucional.

Uma das bases do Decreto n® 35.745/2012 é a Politica Municipal sobre Mudancga do
Clima e Desenvolvimento Sustentavel, instituida pela Lei n? 5.248/2011. Alguns dos objetivos

dessa politica estdo sdo, dentre outros, 0s seguintes:

- Estabelecer uma estratégia para reducao das emissdes antropicas de gases de efeito estufa
no Municipio e uma politica de adaptagéo aos efeitos das mudancgas climaticas;

- Fomentar projetos de Mecanismo de Desenvolvimento Limpo e outros instrumentos e
mecanismos de reducdo de emissdes ou sumidouros de gases de efeito estufa;

- Estabelecer mecanismos para estimular a modificagdo dos padrbes de producéo e de
consumo, das atividades econdmicas, do transporte e do uso do solo urbano e rural, com foco
na sustentabilidade ambiental dos processos e na mitigacdo das emissdes dos gases de
efeito estufa e na absor¢ao de gases por sumidouros;

- Realizar agbes para aumentar a parcela das fontes renovaveis nas matrizes energéticas do
Municipio;
- Estimular a pesquisa, o desenvolvimento e a inovacgao cientifica relacionados ao sistema

climatico; e

- Incentivar o uso e o intercdmbio de tecnologias e praticas ambientalmente responséaveis para
mitigacao e adaptacao a mudanca do clima.

Em geral, um programa desse tipo ndo apresenta uma dimensao espacial especifica

no contexto da malha urbana municipal. No entanto, na margem e dadas as perspectivas de

crescimento imobiliario local, incentivos a padroes de constru¢cdes sustentaveis pode ter um

impacto relativamente expressivo nas cidades.
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Descrigido das agdes e componentes Pontos
Gestdo de Agua
1 Dispositivos economizadores - registros de vazao 2
2 Dispositivos economizadores - descarga 2
3 Medidores individuais 1
4 ISistema de reuso de dguas servidas 1
5 ISistema de reuso de dguas negras a
i Wproveitamento de dguas pluviais 1
7 Infiltragdo pavimentagdo permedvel 2
g Retardo e infiltragéo deaguas pluviais 1
9 WMmplgdo de dreas permeaveis além do exigido por lei 5
Eficéncia Energética
quecimento solar da agua - SAS completo. Os pontos
10 idependem do dimensionamento para atender 30%, 50% e &, 7 ou 10 pontos
100% da demanda total por
Bgua guente
11 lluminagdo artificial eficiente (Lampadas LED) [i]
12 lluminagdo natural eficiente L7
13 Eficéncia do sistema de iluminagdo 2
14 Fontes alternativas de energia L7
Projeto
15 Telhados de cobertura verde 5
16 (Drientagdo ao sol e ventos L7
17 Wfastamento das divisas 2
13 Vedagbes adequadas zona bioclimatica 8 (MBR 15.220) 1
19 lUso de Materiais Sustendveis 3
20 (Conforto aclistico
21 |sclamento térmico 3
22 Flano de Redugdo de Impactos Ambientais no canteiro de 3
23 Elzlgsmeilﬁmentu de residucs no canteiro de obras 3
Implantagao de bicicletanos e estrutura de apoio. Os pontog
24 idependem da relagdo entre o ndmero total de vagas parg Toul
bibcicletas em relagdo total de vagas para automdveis.
Previzdo de compartimento para coleta seletiva de lwo:
25 lespagos ventiladng. O= pontos dep;:ndem S2 85585 SSP3C0S TouZ
lze enconfrma no trreo ou nos pavimentos.
26 Plantio de espécies vegetais nativas 2
27 Wentilagdo natural de banheiros
28 Mdequacdo as condigdes fisicas do terreno 2
29 ISistema de protegdo e sombremento de fachadas 4
30 Vagas para wveiculos elétnicos 1
k1! Itilizagdo de estruturas metslicas em substituigdo ao a

lconcreto convencional

Quadro 3 - Qualiverde: agbes e praticas de sustentabilidade

Fonte: Decreto no 35.745/2012 (Prefeitura Municipal do Rio de Janeiro).
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3. FINEP: cidades inovadoras e cidades sustentéaveis

a. Cidades Inovadoras. Langcado em 2018, Cidades Inovadoras € um programa de
descentralizacdo dos financiamentos de atividades de inovagcao em prol do
desenvolvimento sustentavel das regides brasileiras, com a parceria de agentes
financeiros credenciados, com a funcao de expandir a atuacao da Finep em todo
o Pais, em conjunto com os escritorios regionais. O foco sdao bancos de
desenvolvimento, agéncias de fomento e outras instituicdes financeiras, que
repassarao recursos a prefeituras, governos estaduais e empresas de economia
mista ou empresas privadas interessadas em desenvolver projetos de inovagao
qgue beneficiem suas areas de influéncia local/regional. Sdo quatro setores que

receberao apoio de forma prioritaria:

- Saneamento e Recursos Hidricos: tratamento, compostagem,
aproveitamento de agua da chuva;

- Mobilidade Urbana: implantagéo de sistemas de transporte e circulagdo que priorizem a
eficiéncia e a reducdo de emissdes;

- Eficiéncia energética: instrumentacgdes; processos; e programas;
- Energias Renovaveis: tecnologias e sistemas para energia fotovoltaica, edlica e biomassa.

No ambito desse Programa, as prefeituras, governos estaduais e empresas de
economia mista ou empresas privadas contam com condicdes de financiamento

diferenciadas por parte da Finep.

b. Programa de Investimento em Startups Inovadoras (Edital de Selegao Pu blica,
2018)12

Este Programa visa a selecdo de empresas nascentes (Startups) inovadoras

quedesenvolvam solugdes aderentes, dentre outros, aos seguintes temas:'3
c. Cidades Inteligentes e Sustentaveis.

Desenvolvimento de solugcdes que enderecem questdesrelacionadas a mobilidade
urbana; consumo sustenta vel; saneamento ambiental (tratamento de & gua, efluentes
industrias, esgoto e lodo de esgoto; monitoramento e controle de perdas nos sistemas de
distribuicao de & gua de abastecimento; gestao, tratamento e aproveitamento de residuos
sélidos urbanos); meio- ambiente; qualidade de vida e sau de das pessoas; e uso eficiente
de recursos (energia, a gua, alimentos, entre outros); e

11 Disponivel no sitio: http://www finep.gov.br/apoio-e-financiamento-externa/programas-e- linhas/cidades-
inovadoras.

12 Disponivel em: http://www.finep.gov.br/images/chamadas-publicas/2019/07_
01_2019_Edital_2018_Segunda_Rodada_de_Investimentos.pdf.

13 Os resultados fianis da 12 etapa do processo de selecdo relativo a esse Edital, divulgados em
26/02/2021, encontram-se  disponiveis no  sitio:  http://www.finep.gov.br/images/chamadas-
publicas/2021/26_02_2021_Resultado_Finada_1a_Etapa_do_Finep_Startup_2020_-
_Segunda_Rodada.pdf.
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d. Economia Circular.

Desenvolvimento de solugdes que eliminem a poluicao e desperdicio, preservem a

utilizagdo dos materiais e recursos em alto grau de valor e restaurem o sistema natural.™

CONCLUSOES

A analise do marco analitico e de exemplos de DSIP indicam a importancia desse

tipo de desenho de politicas publicas pode ter para as estratégias de planejamento urbano.

Com base nos exemplos apresentados (Politica de Mudanga do Clima no Municipio
de Sao Paulo; Programas Municipais de Construcdes Sustentaveis: Salvador (BA) e Rio de
Janeiro (RJ); e Programas da FINEP: Cidades Inovadoras e sustentaveis), essa importancia
ainda é maior quando a referéncia sdo as expressivas caréncias de sustentabilidade das

condi¢bes urbanas que caracterizam os municipios e as regides metropolitanas brasileiras.

Exeto os Programas da FINEP, merece destaque que as politicas e instrumentos de
DSIP apresentados apresentam uma escala municipal, ou seja, podem ser operadas pelos
préprios municipios, por meio de leis e decretos, idependentemente ou de forma a articulada

com politicas ou programas de outras instancias da Federagéo.

Conforme a Constituicdo Federal, compete aos municipios executar a politica de
desenvolvimento urbano, através de diretrizes gerais fixadas em lei municipal, visando
ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir o bem- estar de
seus habitantes (Art. 182 da CF). A politicas de desenvolvimento urbano, na escala
municipal, podem explorar o potencial que as DESIP apresentam ndo somente apresentam
no que se refere a sustentabilidade ambiental, mas também a outros objetivos estratégicos,
a exemplo de inovagdes em modais do sistema de tranporte coletivo.’®

Como pode ser observado, alguns dos intrumentos das DESIP podem ser
contemplados em Planos Diretores, Leis de Zoneamento, Cédigos de Obras e Cdédigos de

Posturas.

Considera-se que, frente ao objetivo de tonar as cidades sustentaveis, as “politicas
de inovacao pelo lado da demanda”, associadas a estratégias de planejamento urbano,

podem assumir uma relevancia impar.

14 No Edital da FINEP, Economia Circular é um conceito que desponta como alternativa ao modelo industrial vigente,
no qual os bens, apé s o seu uso, tém o seu valor esgotado, caracterizando um proccesso de consumo linear. O
paradigma atual que sustenta essa linearidade de extrair-produzir- consumir e descartar seria o reflexo de uma premissa
na qual os recursos sdo abundantes, facilmente acessiveis e de descarte barato. A Economia Circular (ou “Economia
de loop fechado”), por outro lado, busca a sustentabilidade como objetivo através de uma cultura que preza pelo fim do
desperdicio. Se sustenta nos seguintes pilares: preservacéo e restauragéo do capital natural; i) otimizacdo do uso de
recursos naturais; mantendo um alto grau de sua utilidade e circulagao; e iii) promocdo da efica cia do sistema
removendo dos projetos fatores que trardo externalidades negativas.

15 Macedo et al (2019) analisa a importancia de politicas de inovagdo pelo lado da demanda
nareestruturagdo do sistema de transporte publico implementada pela Prefeitura Municipal de Curitiba
(PR), em meados dos anos 70, quando da implantacao do Sistema de Onibus Expresso.
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CAPITULO 4

EL FUTURO DE LA AGRICULTURA EN AMBITOS URBANOS, LOS
PARQUES AGRARIOS

Adelita ARAUJO, Sonia CALLAU y Joaquin SABATE

Las zonas préximas a las grandes ciudades han experimentado procesos de
banalizacion y marginalizacion debido a la ocupacién indiscriminada del espacio agrario
dejando de producir alimentos frescos para abastecer a la poblacion. La presiéon urbana
(infraestructuras viarias, ferroviarias, eléctricas y eléctricas, poligonos industriales,
extensiones de baja densidad y servicios urbanos) ha contribuido de forma importante a la
pérdida de los suelos agrarios de mayor valor agronédmico y mejor comunicados con las
principales vias (CESE, 2004). Al mismo tiempo, la reduccién del coste del transporte de
mercancias, ha permitido abastecer de alimentos a la ciudadania, a partir de lo que se viene
denominando “alimentos kilométricos”, procedentes de zonas alejadas, y con una
contribucién importante al impacto ambiental de los sistemas alimentarios globales. La
alimentacion ha dejado de ser una preocupacién de las politicas publicas locales, y se ha
dejado en manos del sector privado. Desde el urbanismo y la planificacion territorial se
ordenan y planifican los sistemas de servicios y recursos como el agua y la energia, pero, ¢y

los alimentos?

¢No son también un derecho ciudadano y un recurso que podria ser escaso en un

contexto de emergencia climatica y sanitaria futuro?

La figura de los Parques Agrarios es un buen punto de partida para situar en el centro
de las politicas publicas locales la alimentacion como derecho ciudadano, y la proteccién y
gestion de los espacios agrarios como requisito fundamental para garantizar este derecho.
En este sentido queremos fijarnos en dos ejes fundamentales: el espacio agrario y la
produccion de alimentos, desde una perspectiva de salud, bienestar, proximidad y

resiliencia.

PARQUES AGRARIOS: ORIGEN Y TENDENCIAS DE FUTURO

Los espacios agrarios cercanos a las ciudades contintan jugando un rol principal en
el equilibrio territorial. Actian como puente entre el mundo urbano y el rural y amortiguan los
impactos de la ciudad sobre el territorio (Montasell, 2007). Suelen ocupar grandes
extensiones, son esenciales para la produccién de alimentos y organizan la economia rural,
generando ocupacioén, ya sea indirecta o indirecta. Los espacios agrarios vertebran paisajes
culturales de calidad, que almacenan historia y patrimonio, que en definitiva, generan
identidad. Ordenan y gestionan el paisaje y sus recursos, sin que los agricultores perciban
retribucidén alguna, ni siquiera un reconocimiento explicito a su labor como gestores del
territorio. Las formas tradicionales de produccién agraria, que son aun las mayoritarias a

escala planetaria, contribuyen ademas de forma especial a la preservacién de la
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biodiversidad en los ecosistemas terrestres, y al suministro de alimentos de calidad y de
proximidad destinados a las poblaciones locales. Las formulas tradicionales de produccion
de alimentos contribuyen también al mantenimiento de tejidos comerciales en clave de
proximidad, y a la consiguiente revitalizacion de espacios publicos, como los mercados,
plazas y pequeno comercio, espacios de relacion que otorgan una dimensién mas humana

a ciudades y entornos metropolitanos.

A pesar del reconocimiento de diversas instituciones internacionales al papel
estratégico de los espacios agrarios, y mas especificamente, a la produccion de alimentos
por pequefas y medianas empresas, hasta finales de los afios 80 no se identifican
movimientos para la puesta en marcha de mecanismos de preservacion de espacios agrarios
situados en entornos urbanos, mas comunmente denominados “espacios agrarios
periurbanos”. De hecho, son pocos los espacios que consiguen articular figuras de proteccién
y dinamizacién agraria (Montaselli Callau, 2017). A nivel europeo, un primer referente se sitla
en la provincia de Milan, que por ley del parlamento regional aprueba, en el aino 1991 la
creacion del Parque Agricola del Sud de Milan, que protege algo mas de 40.000 ha del
cinturén agrario que rodea Milan por el lado sur. En Catalufia, region situada al nordeste de la
peninsula ibérica, se plantean las primeras iniciativas de proteccion y gestion de espacios
agrarios periurbanos a principios de los anos 90, bajo la figura de los Parques Agrarios. Los
dos referentes catalanes, el Parque Agrario del Baix Llobregat (14 municipios) y el Parque
Agrario de Sabadell (un unico municipio) proponen la agricultura periurbana como un
elemento mas de la ciudad, superando asi la tradicional dicotomia espacio urbano-espacio
rural, mas comunmente conocido como la relacién campo-ciudad.

También en la década de los 90, arrancan al otro lado del Atlantico, planteamientos
criticos con el sistema alimentario que se ha ido imponiendo en buena parte del planeta. Nos
referimos concretamente al modelo alimentario industrializado, que aleja la produccién de
alimentos de su entorno de consumo mas cercano. En esta linea, algunos urbanistas
empiezan a cuestionar la poca visibilidad de los sistemas de alimentacion urbanos, y también
la pérdida creciente de los mejores suelos agricolas alrededor de las ciudades (Pothukuchi i
Kaufman, 1999). En la misma década nace en Canada la primera politica alimentaria del
mundo (food policy), que culmina con la creacion del primer consejo alimentario municipal.
Podemos afirmar que en los afios 90 se inicia un proceso de reconocimiento del papel
estratégico de los suelos agrarios, que se integra en las agendas politicas locales, ya sea
desde la perspectiva de la proteccion territorial y ambiental, el ahorro energético o la
produccion y consumo de alimentos en clave de proximidad. De forma progresiva, los
modelos alimentarios se deslegitiman, y surgen otros alternativos, atentos a las cuestiones
ambientales, territoriales y culturales. Esta reivindicacion social provoca una ruptura con el
modelo agroindustrial, en el que el poder politico otorga a las fuerzas del mercado toda la
responsabilidad de producir y distribuir alimentos para abastecer a la poblacion,
considerando que las administraciones publicas no pueden ni deben intervenir (Renting &
Wiskerke, 2010). En el modelo alimentario alternativo, que timidamente se insinua, las

administraciones publicas de nivel local van a jugar un papel fundamental, en tanto que se
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considera la alimentacién un derecho ciudadano y es responsabilidad de los gobiernos
garantizar la planificacion y control sobre los diferentes eslabones de la cadena alimentaria,
desde la produccién agraria, hasta el consumo, pasando por la transformacion, distribucion y
venta. En este sentido, diferentes expertos coinciden en el hecho de que una verdadera
politica alimentaria debe abordar también la preservaciéon del suelo agrario, la distribucion
de alimentos locales y la gobernanza alimentaria. El espacio agrario deja de ser
exclusivamente un objeto fisico en la planificacion urbanistica y territorial, para convertirse

en parte integrante del tejido y metabolismo urbano.

En este sentido, no es casual que buena parte de las ciudades y regiones que han
sido pioneras en la proteccion del suelo agrario y en el establecimiento de figuras para la
gestion y dinamizacién de los espacios agrarios (como por ejemplo los parques agrarios de
la regidbn metropolitana de Barcelona), sean precisamente las que desarrollan
posteriormente iniciativas para la planificacion de los sistemas alimentarios (Food policy de
Toronto y Anillo verde de la region de Ontario; Parques Agrarios de la Region Metropolitana
de Barcelona y Carta alimentaria del Area Metropolitana de Barcelona; Ley para la proteccion

de la huerta de Valencia y estrategia alimentaria de Valencia, entre otros).

El mundo local como espacio de transformacion o los retos globales

La globalizacion de la produccion y distribucién de alimentos a las grandes ciudades
y areas metropolitanas han acentuado la brecha existente entre un mundo cada vez mas
urbano y uno menos rural. Demasiado frecuentemente los espacios agrarios cultivados
alrededor de la ciudad han sido eliminados, perdiendo su funcién principal de provision de
alimentos a la ciudad. La pérdida constante de los mejores suelos agrarios, especialmente
grave en areas metropolitanas, parece entrar en contradiccidon con las previsiones de
incremento de demanda de alimentos que se prevén en los préximos anos. Segun las
previsiones de la Organizacion Mundial de las Naciones Unidas, en el afio 2050 el planeta
contara con una poblacién de 9,7 mil millones de habitantes, y ello generara una necesidad
de incrementar notablemente la produccion de alimentos (alrededor de un 70%). Ante este
escenario, el espacio agrario (para producir alimentos) y el ahorro de recursos, van a ser
probablemente elementos clave para garantizar el derecho a la alimentacién de la poblacion.
Necesitamos preservar el suelo productivo y gestionar las cadenas de produccion y

consumo.

Ello nos lleva a fijarnos en algunos fendmenos globales que amenazan de forma clara

la agricultura local, y las formulas de preservacion y gestion que quieran establecerse:

Concentracion urbana y despoblamiento rural

En el afio 2008, el numero de habitantes que vivian en entornos urbanos supera por
vez primera el de la poblacion rural. Algunas consecuencias son el abandono de tierras en
areas remotas y la pérdida de suelo productivo en areas urbanas en continuocrecimiento.

Desde una perspectiva de complementariedad campo-ciudad, aparece la necesidad de
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incorporar en la planificacion territorial y urbanistica el concepto de “dotacion de suelo
agricola”, o superficie de suelo agrario necesaria para alimentar a una persona cada afno.

Esta dotacion podria estar integrada en la figura de Parques Agrarios.

Acaparamiento de tierras y especulacion alimentaria

Araiz de la crisis mundial alimentaria del afio 2007 y de la obligada reorganizacion del
modelo agroalimentario, algunas entidades y administraciones publicas y privadas se sienten
inseguras ante la posibilidad de desabastecimiento alimentario, y se inicia un proceso de
control y expansion de la tierra mas alla de la frontera. Este fenomeno se conoce como
“acaparamiento de tierras”, adquisicion de grandes extensiones destinadas a la produccion
de alimentos, en la que interviene, como minimo, un gobierno extranjero (Grain, 2016). Esta
intimamente relacionado con la especulacion alimentaria, que consiste en obtener beneficios
de las fluctuaciones en los precios de los alimentos. La concentracion de tierras y el control
de los precios de mercado de los alimentos, ponen en serio riesgo el acceso a los alimentos.
Ello nos obliga a reflexionar sobre la fragilidad del sistema de precios y de acceso a los
alimentos, y sobre la necesidad de plantear formulas para salvaguardar la produccion agraria

local y dinamizar y legitimar su gestion.

La movilidad de los alimentos

El transporte de alimentos provoca graves problemas ambientales y de congestion
urbana. El modelo agroindustrial mayoritario aumenta de forma indiscriminada las distancias
y la logistica del transporte y almacenamiento para garantizar el suministro de forma rapida
y con seguridad. A escala local aparecen oportunidades para reducir la movilidad de
alimentos y el impacto ambiental derivado, que al mismo tiempo hagan de la proximidad la

clave de relacion entre alimentacion y ciudadania, entre territorio y sociedad.

La emergencia climatica

La agricultura y la ganaderia familiares son actividades fundamentales para luchar
contra el cambio climatico, aunque son también los sectores mas vulnerables y expuestos a
los riesgos naturales asociados al mismo (sequias, inundaciones, heladas...). Los sistemas
alimentarios y la agricultura de proximidad y de temporada, por la fuerte adaptacién a los
ecosistemas locales, son los mejores aliados para reducir los impactos debidos a la

severidad del clima y por su mejor contribucion a la resiliencia climatica.
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EL PARQUE AGRARIO DEL BAJO LLOBREGAT'

El Valle Bajo y el Delta del Llobregat contienen un territorio agrario de una altisima
rentabilidad y todavia de una notable extension en medio de un entorno metropolitano que
concentra bastante mas de un tercio de la poblacion de Catalufia (figura 1). Las areas
cultivadas han sido de todas formas sometidas a un deterioro reciente bastante considerable,
derivado en buena parte de las servidumbres metropolitanas y de su condicién periurbana
(afecciones para grandes infraestructuras, realizadas y previstas, con las consecuentes
expropiaciones y fragmentacion de las explotaciones; intrusidn de actividades ajenas; imagen
de precariedad; vandalismo y robos; vertidos incontrolados y contaminacién de los

acuiferos...).

Figura 1 Ambito del Parque Agrario en medio del drea metropolitana Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Estos hechos implican un proceso acelerado de pérdida de calidad ambiental; de
disminucién de las superficies cultivadas; de abandono de la actividad agricola profesional;

de expectativas, a menudo mas imaginadas que reales, de recalificaciones urbanisticas.

¢ Qué es lo que mueve entonces a defender especialmente la preservacion de este

espacio agrario?

1 El Plan Especial del Parque Agrario fue redactado por un grupo de profesores e investigadores del Departamento de
Urbanismo de la Universidad Politécnica de Catalufia dirigido por el doctor arquitecto y economista Joaquin Sabaté, e
integrado por Isabel Castifieira, Miquel Corominas, Xabier Eizaguirre, Julian Galindo, Annalisa Giocoli, Eduard Rosés y
Pere Vall. Ver Sabaté 2004, 2001y 2000 ay b.
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¢ Qué justifica reclamar esfuerzos en su proyecto y cuantiosas inversiones publicas de

diferentes administraciones?

La razdn basica reside en la singularidad de este territorio: se trata del ultimo espacio
agrario de notable extension y productividad dentro del ambito metropolitano (figura 2).
Reune ademas una triple dimensién -productiva, social y ambiental- que le confiere un valor
afadido. De aqui que los objetivos propuestos inicialmente en el proyecto del Parque Agrario
planteen no sélo la preservacién del espacio agrario y garanticen las condiciones necesarias
para una produccion agricola competitiva y de calidad, sino que al mismo tiempo conserven
y difundan sus valores ambientales y sociales. Esto quiere decir reconocer su excepcional
interés como espacio de ocio y educacion ambiental y mantener las areas cultivadas y

naturales como pulmon equilibrador del territorio metropolitano.

Figura 2 Ambito del Parque Agrario en 1900 y 1980 Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Cuando se analiza la evolucion del Valle Bajo y el Delta del Llobregat, la manera como
éste ha sido "pensado” en sucesivos planes y proyectos, desde las ya alejadas propuestas
del ingeniero Garcia Faria o de los arquitectos del GATCPAC, hasta los ultimos planes
metropolitanos, puede encontrar las claves de su situacion actual (figura 3). En la sucesion
de propuestas las superficies cultivadas van decreciendo, a la agricultura se le concede un
valor progresivamente residual y el territorio es entendido, en el mejor de los casos, como un
simple soporte. El espacio agrario no es nunca objeto de atencion especifica y por tanto se
va desmenuzando, debilitando, consiguiendo un cometido de simple reserva, sin interés,

pendiente siempre de cualquier futuro requerimiento del crecimiento metropolitano.
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Figura 3 Propuestas de Garcia Faria y del GATCPAC en el ambito del Parque Agrario

Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

La situacion todavia resulta mas preocupante si se atiende a la dificultad de este
territorio para encajar incluso iniciativas bastante menos potentes que las grandes
operaciones de infraestructuras todavia pendientes (ampliacién del puerto y aeropuerto,
desvio del rio, autovias y trazado del tren de alta velocidad...), como por ejemplo el importante
numero de actividades de todo tipo (almacenes, vertederos, huertos ludicos, areas de ocio,
extracciones...) surgidas en los ultimos afos, fundamentalmente a lo largo de la carretera de

Valencia.

Resulta pues imprescindible un proyecto que, atendiendo a la identidad de este
espacio agrario y con una vision de conjunto, permita plantear un modelo de futuro.
Mantenerlo exige mejorar las condiciones que posibiliten una agricultura viable y rentable, o,
lo que es lo mismo, garantizar el alcance de una actividad con suficiente estabilidad. Pero
desde el punto de vista disciplinar el verdadero reto esta precisamente en fundamentar en la
identidad de este territorio su alternativa, en actualizar las claves de lectura y los instrumentos
de proyecto. Y esto requiere hacerlo resistente a los procesos de transformacién, dotarlo de
estructura, de manera que sea capaz de encajar las nuevas y cambiantes solicitaciones a
que esta sometido.
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Proyectar la estructura de un Parque Agrario, de un territorio rural, es sin duda un reto
novedoso. Y si bien el principal objetivo perseguido se puede expresar claramente -
garantizar la estabilidad de un territorio agricola periurbano, ofreciéndole una nueva
articulacion, una nueva identidad-, se plantean a continuacién cuestiones importantes, nada

sencillas de responder.
¢ En qué consiste esta identidad, esta estructura?
¢, Cuales son los modelos de referencia?

Contestar estas cuestiones presenta, de entrada, una cierta dificultad, debido tanto al
caracter innovador y experimental de la figura de los parques agrarios en nuestro panorama
urbanistico, como la falta de reflexion teérica, y a la heterogeneidad de las iniciativas

agrupadas bajo esta denominacion (figura 4).

ESQUEMA D'INTERVENCIONS o Ll

Figura 4 Primeros esquemas de estructura del Parque Agrario Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

LOS PARQUES AGRARIOS, DIVERSIDAD TIPOLOGICA Y COINCIDENCIA
METODOLOGICA

Para situar la experiencia del Bajo Llobregat en el contexto general y disponer de
referencias suficientemente consistentes para su disefio y gestion se analizaron bastantes
iniciativas europeas de parques rurales, de escalas y pesos agricolas bien diversos. Los
llamados parques agricolas se caracterizan por su identidad esencialmente productiva, a

diferencia de otros parques rurales donde predomina la identidad natural o cultural. A pesar
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de la diversidad dimensional y el balance variable de los objetivos productivos, ecologicos y
sociales, se constata una coincidencia metodoldgica general, tanto a nivel de disefio como
de gestion (figura 5). Las pautas de intervencion se repiten y se pueden sintetizar en los

siguientes términos:

Red de uso publico compuesta de itinerarios recreativos (lineas) servicios de ocio
(nodos). Se aprovechan algunos elementos constitutivos del territorio agricola (canales,
caminos, elementos de vegetaciéon y elementos de arqueologia rural), pero sin entrar en

conflicto.

Zonificacion del suelo rural en dreas homogéneas.

Esfuerzo para compatibilizar los intereses privados (rendimiento econémico de la

produccion agricola) con los intereses publicos (servicios ambientales de la agricultura).

Figura 5 Imagenes de la Randstad europea Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

El Consejo de Proteccion de la Naturaleza define Parque Agrario como "...un espacio
abierto y delimitado, cuyo propdsito es facilitar y garantizar la continuidad del uso agrario,
preservandolo de suincorporacion al proceso urbano, impulsando programas especificos que
permitan desarrollar su potencial econdmico, medioambiental y socio- cultural, protegiendo el

patrimonio natural de su entorno."

Segun esta definicion, el Parque Agrario tiene por objetivo principal preservar espacios
de interés agricola en zonas presionadas por el crecimiento urbano y convertirse en un
instrumento de descongestion. Pero el caso del Bajo Llobregat se distingue por un factor bien
importante: el hecho metropolitano. El Parque Agrario del Bajo Llobregat forma parte del
sistema de grandes espacios naturales con identidad geografica que rodean el area central
de la regién urbana de Barcelona (figura 6). La cuenca agricola, las margenes fluviales del

Besos y el Llobregat, la costa y las sierras del Garraf, Collserola y Marina configuran una
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extension de espacios libres que traba y limita el nucleo construido. ElI Parque Agrario se
convierte en una pieza mas dentro de las

30.000 ha de grandes estructuras verdes metropolitanas que contrapesan el espacio
urbano dotandolo de recursos ambientales y escenarios para el ocio y la cultura. El
tratamiento actual de este cinturén verde sobrepasa el concepto restrictivo de reserva y busca

el entendimiento integral y articulado de unos espacios libres con uso y jerarquia definida.

Figura 6 El Parque Agrario en conjunto de la Anilla verde Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

PARQUE AGRARIO DEL BAJO LLOBREGAT, EL ENFOQUE PRODUCTIVO

El Parque Agrario preserva un patrimonio natural donde convergen tres tipos de
intereses: el interés productivo de la actividad economica, el interés ecologico de la
biodiversidad y el interés social de las practicas didacticas y recreativas que el parque puede
acoger. Pero esta convergencia de valores productivos, ecolégicos y sociales esta presente
en un abanico bastante heterogéneo de parques, tanto en lo que se refiere a preeminencia
de la actividad agricola, como a la dimension de su ambito.

Se apuesta por la construccién de un cinturon verde por consolidacién progresiva de
un sistema de parques. Con el tiempo, los parques proyectados aisladamente se articulan y
se toma conciencia de su importancia a escala metropolitana. El Parque Agrario del Bajo
Llobregat puede vincular los espacios naturales de la costa, el Parque Forestal del Garraf-

Ordal y el Parque Forestal de Collserola.

El equilibrio de funciones propio del Parque Agrario puede asumir un acento
productivista o paisajistico segun el modelo de agricultura dominante: una agricultura guiada
por la racionalidad econémica de las leyes de mercado, o entendida como servicio ambiental.

Segun la primera opcidn, el Parque Agrario se aproxima a un parque tecnologico o poligono
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productivo, por el peso de su actividad econdémica; la via ambientalista da pie, en cambio, a
un enfoque museistico del territorio rural. En el Parque Agrario del Bajo Llobregat se prioriza
la postura productivista con un énfasis especial en las condiciones necesarias para el
desarrollo de cultivos competitivos y de calidad en el Delta y el Valle Bajo. Pero se apuesta
por un compromiso adecuado entre la racionalidad productiva y la sensibilidad hacia los
valores ambientales. La apuesta por una agricultura competitiva y al mismo tiempo
respetuosa con los valores ambientales queda condicionada a la necesidad de captar
recursos que permitan financiar reformas estructurales y compensar a los propietarios de
tierras sometidas a servidumbres ambientales. Por este motivo se decide plantear la
ejecucion del Plan Especial en dos etapas: una primera orientada a delimitar y consolidar el
ambito de suelo no urbanizable a preservar, y una segunda, a implementar progresivamente

el nuevo modelo estructural.

LA CONSTRUCCION DEL TERRITORIO DEL DELTA Y EL VALLE BAJO

ElBajo Llobregat encuentra su identidad entre dos territorios limite: la montana (Garraf
y Collserola) y el mar o el rio, que, en seccion, forman un angulo donde las dos
generatrices son la seccion de la montafia y la seccion del Delta o del Valle Bajo. El habitat
se sitla en la confluencia de ambas generatrices, en el piedemonte, como si se buscase una
posicion de equilibrio entre las dos fuentes de riqueza. Esta interpretacion vertical es una
manera de aglutinar la riqueza de los diferentes espacios territoriales: el paisaje de roca en las
cumbres, las tierras boscosas o aridas, las tierras claras de las masias, el piedemonte
urbanizado, las graderias de las tierras bajas de aluvién y el territorio del agua. Pero también
es posible una lectura horizontal: |la linea fija de las cumbres de la sierra del litoral, es el limite
superior, la linea del horizonte comarcal, la del piedemonte es el lugar de la ciudad, y la linea
movil de la costa, la del agua del mar o del rio, representa la colonizacion moderna (figura 7).

Figura 7 Lineas de escorrentia y trazas fundamentales en el Parque Agrario Fuente: Archivo CCRS-Joaquin
Sabaté
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Esta configuracion geografica ha dado lugar a la construcciéon de numerosos caminos
verticales de carena (el camino a la montafa) y ortogonales al mar y al rio, aprovechando las
rieras secas (el camino a la huerta). La dualidad en la configuracién territorial, tierras de arriba
y tierras de abajo, ha estado presente en las diferentes materializaciones del devenir
constructivo: la comarca antigua (los nucleos del piedemonte) y los territorios modernos (El
Prat), la residencia (primeras estribaciones de las vertientes) y la produccion (los poligonos

industriales y las tierras agricolas y fértiles de la huerta).

Entre lo de arriba y lo de abajo, entre el suelo fijo y el suelo mévil, entre lo urbano y lo
rural, el territorio se muestra como objeto y modelo de sintesis ante el tradicional
antagonismo campo-ciudad, es decir, el espacio urbano-rural integrado, construido con la
sabiduria de una cultura no urbana, ni rural, sino territorial, con innegables conflictos
coyunturales, pero con un impulso creador que surge del conocimiento de las pautas

heredadas.

El rio Llobregat es el eje configurador de este territorio. El Llobregat va acompanado
por una serie de terrazas que forman graderias con dos riberas, sobre las cuales se instalan
los cultivos. Las tierras de aluvidn depositadas por el Llobregat a lo largo del cuaternario han
dado forma a una pieza de territorio de gran homogeneidad topografica (con pendiente
constante desde El Papiol hasta el mar), al que hace de limite la primera terraza fluvial
coincidiendo, aproximadamente, con la carretera de Valencia y las que siguen a ambas
margenes rio arriba. El trazado de estas carreteras se situa sobre el limite del cambio de
suelos calcareos a limos, haciendo de frontera entre las tierras propias para el cultivo de

secano y las de huerta.

El delta occidental forma una cubeta limitada por la linea del piedemonte, las dunas y
la escasa elevacidon sobre la que se situa El Prat. En el interior, un llano, de pendientes
imperceptibles, originariamente ocupado por pantanos cuya desecacidon, ejemplo de
ingenieria hidraulica, no se pudo conseguir hasta el siglo XIX. Las zonas mas bajas
corresponden a los drenajes naturales del delta (antiguas embocaduras del Llobregat) que, al
llegar a la costa, rompen las cadenas de dunas.

Tanto en el Delta, como en el Valle, las rieras se pierden al llegar al llano por falta de
desnivel. Los sedimentos arrastrados forman barreras en las embocaduras, proceso que
favoreceria, de no haber otra intervencion, la formacion de pantanos y marismas. El Delta
desaguaba fundamentalmente a través de los antiguos brazos del rio. La colonizacién de sus
suelos ocupé la mayoria de los espacios de lagunaje que hacian mas lenta la salida de agua
al mar, almacenandola y dando lugar a zonas humedas, de gran riqueza biolégica, cuyas

escasas muestras se intentan hoy preservar.

En el Valle las rieras vierten directamente al rio, a pesar de que algunas de ellas se
diluian bajo la linea del piedemonte, desapareciendo su lecho. Actualmente, debido a la

construccion de la autopista y al nuevo trazado de la carretera, algunas rieras quedan
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cortadas sin solucion de continuidad. Racionalizar y reconstruir el drenaje, de acuerdo con

las sub-cuencas, ha de ser un objetivo prioritario para este territorio.

VALL BAIXA | MASSIS DEL GARRAF
ESTRUCTURA FORMAL DEL TERRITORI

Figura 8 Xavier Eizaguirre, escorrentias en el Valle Bajo del Llobregat Fuente. Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

¢COMO PROYECTAR LA ESTRUCTURA DEL PARQUE AGRARIO?

La urbanistica ha desarrollado un arsenal de conocimientos, claves de lectura y
tratamiento, que tienen por objeto los procesos urbanos, sus estructuras, formas y logicas
de cambio, asi como su capacidad de soportar nuevas alternativas. Queda de todas formas
pendiente un esfuerzo similar para construir una disciplina rigurosa sobre el territorio que se
extienda mas alla de las ciudades, que supere intuiciones puntuales y una genérica actitud de

simple preservacion.

Analizar cuidadosamente el proceso de construccion del Delta y el Valle Bajo puede
tener en este sentido un valor especifico, para alimentar unas bases epistemologicas y unos
fundamentos utiles para afrontar dicho reto. La identidad fisica y la formacion historica de
este territorio nos desvelan valores estructurales y formas del suelo, que inciden
directamente en la comprension de las operaciones de transformacién y sobre los elementos
de ordenacion. Se abre asi una via metodoldgica a partir del analisis de las relaciones y de la
permanencia de los elementos, descubriendo y actualizando aquellos a la base de la
construccion de este territorio: dibujo del suelo, manipulacion del relieve, organizacion de los

caminos de tierra y de agua y establecimiento de las construcciones.
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La fuerza formal del territorio del Valle Bajo y del Delta se basa en su alto grado de
construccion, llevado a cabo desde la inteligencia y adaptacion al lugar: sistemas de
desecacion, de extraccion y distribucion de agua, proteccion contra la salinizacién y las
riadas, defensa colectiva y racionalizacion del trabajo agricola, que culminan con la
construccion de los canales de la Infanta y de la Derecha. Las redes de drenaje, riego y
acceso son, junto con el establecimiento de las masias, los factores que inciden directamente
en esta formalizacién. El drenaje, de importancia especial en un delta, y el sistema de
captacion y distribucion del agua de riego definen la menor o mayor racionalidad de cada
uno de los tejidos parcelarios que encontramos, fijando su posicidn relativa, tamafo, ritmo y

forma.

A pesar de la localizacion de grandes infraestructuras y servicios, la organizacién
formal de la agricultura ha persistido debido a su idoneidad y a su alto grado constructivo:
sistemas de captacion, distribucion y desaglie de las aguas, muros de defensa contra la
salinizacion y las avenidas, corredores de desecacién de marismas, terraplenado de balsas
para caminos y accesos...

LAS UNIDADES AGRARIAS

La colonizacién del territorio se ha producido a través de cuatro elementos
fundamentales: la desecacion de las tierras y divisidn del suelo cultivable, los proyectos de
riego y drenaje, la construccién del acceso y la implantacion de la residencia. La combinacion
de estos procesos ha llegado a conformar diversidad de modelos agricolas que hoy podemos
reconocer (figura 9). Algunos responden a decisiones de proyecto, fruto de una empresa

colectiva; en otros el reconocimiento del modelo no es tan inmediato.

L HORTA, FORMES DE COLONITZACIO
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Figura 9 Xavier Eizaguirre, cuatro modelos de colonizacion Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté
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En el Valle Bajo, los dos grandes canales se situaron buscando el limite del cambio
de suelos y la cota maxima. Asi se generaron, de canal a rio, aprovechando los
escalonamientos naturales para situar los canales secundarios: las haciendas del valle,
propiedades alargadas, ligadas a veces a la residencia y las hileras de huertos tradicionales
de los pueblos. Las dos autopistas a lado y lado del rio, asi como otras infraestructuras, se

ha situado obviando estas logicas, cortando el sistema de riego, drenaje y acceso.

En el Delta la fragmentacién parcelaria que caracteriza al tejido denominado los
llanassos es debida al sistema puntual de captacion de agua, por pozos artesianos.
Constituyen un mosaico irregular de pequefas agregaciones parcelarias que han ido
substituyendo el sistema de riego inicial por derivaciones del canal de la Derecha. El acceso
a los campos se realiza a través de ramificaciones desde los caminos que estructuran. Los
objetivos para estos tejidos, muy danados por la construccion de la autopista, implican la
reordenacion y reparcelacion de las unidades, a fin de racionalizar y mejorar la produccion

agricola (figura 10).

El tejido denominado el arbret ocupa los suelos situados entre la carretera de Valencia
y el mar. Su imagen se caracteriza por una marcada geometria y regularidad, con hileras de
parcelacion uniforme que estructuran, en doble peine, las redes de drenaje y caminos. Las
parcelas fragmentadas, lo que quita racionalidad a las faenas agricolas. Se deberia tender a

racionalizar la distribucion de la propiedad.

Las marinas estan situadas sobre los suelos humedos que separan dos municipios, lo
que las hace idéneas para la agricultura. Estructuradas sobre unidades relativamente
grandes que reunen la explotacion agricola familiar y la masia, que les da unidad y una gran
fuerza formal. La localizacién de las masias responde a pautas modélicas (orientacion,

separacion del camino, elevacion sobre la cota del suelo...).

El sur de El Prat conforma un tejido fuertemente geométrico, estructurado
fundamentalmente sobre el antiguo camino real y los corredores que drenan sus suelos
bajos. Las propiedades se engrandecen a medida que se acercan a la costa, teniendo en el

limite problemas de salinizacion que obligan a inundar-las periédicamente.
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L HORTA, IDENTITATS DE TEIXITS I MODELS
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Figura 10 Xavier Eizaguirre, identidades de tejidos y modelos Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Los objetivos del Parque Agrario para todos estos tejidos pasan por rehacer las redes
de infraestructuras agricolas: riego, drenaje y acceso, ya sea porque han sido alterados por
I6gicas territoriales diferentes, o porque el sistema que los origin6 ha cambiado; reordenar,
allidonde se necesario, la red de caminos que estructuran, a fin de optimizar y racionalizar la

produccion agricola.

Si uno de los objetivos basicos del Plan Especial es plantear un modelo de futuro para
el espacio agricola, éste implica dotarlo de estructura, de manera que sea capaz de resistir
las solicitaciones a que esta sometido. Y para proyectar la estructura del Parque Agrario
conviene descubrir la que sustento la construccion de este territorio, basada esencialmente
en el trazado de caminos de tierra y de agua y en el proyecto del suelo. No se trata tan solo
de comprender mejor su proceso de construccion y su forma actual, sino de encontrar los
criterios para proyectarlo o de enmarcar adecuadamente cualquier propuesta de intervencion
en el mismo.

LOS CAMINOS DE AGUA

Atendiendo al largo proceso de sistematizacion y a las complejas estructuras
hidraulicas que conviven en este territorio, conviene pensar en el agua como un sistema
ecoldgico propio. La estratificacion de su construccion territorial nos permite reconocer dos
ordenes segregados, independientes e incluso antagoénicos: un sistema de riego que se
desarrolla en el Valle Bajo y en la zona nordeste del Delta, y otro de desagtie y drenaje que
se organiza al suroeste del Delta. Las dos empresas han sido construidas con esfuerzo
gracias a la cooperacion tiempo atras entre diferentes agentes agricolas (figura 11).
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Figura 11 Redes de riego y drenaje; de saneamiento urbano y reciclaje

Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

El agua constituye en el Bajo Llobregat un agente que da forma al territorio e interesa
no sélo como factor natural, sino también como elemento formal, fruto de su manipulacion,
que introduce jerarquias territoriales. En el Valle Bajo los dos grandes canales se situan
buscando el limite del cambio de pendiente y la maxima altura, dando lugar a propiedades
alargadas, que se extienden de canal a rio, aprovechando los escalonamientos naturales
para situar los canales secundarios, origen tanto de las haciendas, como de las hileras de los

huertos tradicionales de los pueblos.

El sector del arbret ocupa los suelos del Delta situados entre la antigua carretera de
Valencia y el mar, y esta formado por diferentes zonas. La légica topografica se limita a la
formacion de una concavidad territorial suave sobre tierras de aluvion de naturaleza arenosa.
Esta "balsa" queda definida entre la suave inclinacion del Delta hacia el mary la veta arenosa
elevada de la costa. Las reglas del juego que imprime la geografia se limitan a su forma

céncava y a la presencia del agua.

La imagen de este territorio se caracteriza por una marcada geometria y regularidad
de formas, con hileras de parcelacién muy regular, estructuradas en una doble reticula
formada por dos elementos fundamentales muy jerarquizados, sistemas de desagie
(corredores) y accesos. Es un territorio construido colectivamente a partir de los elementos
formales, manipulacién del agua, acceso y division del suelo, y se ha producido
simultdneamente y desde los pueblos vecinos donde residian sus colonizadores. El agua se
estructura a través de corredores paralelos que buscan la pendiente minima para desaguar

el maximo de tierras. El parcelario ritmico, regular, geométrico y de proporcién alargada,
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perpendicular a los corredores, se organiza en dos bandas o hileras separadas por los
caminos de acceso con menos contundencia geométrica que los corredores, pero paralelos
a ellas. Los corredores publicos de agua tienen un valor equivalente al de una calle urbana,

pero con la técnica propia agricola.

Es aqui donde la geometria entra con contundencia de la mano de la técnica
hidraulica. Crea ejes de organizacién, de pendiente minima y maximo servicio superficial. A
partir de este artefacto técnico, se coloniza el territorio. La ingenieria del agua impone su ley,
no soélo en el trazado, sino en la formalizaciéon del parcelario y de los accesos. Como
estructura formal es una malla jerarquizada; y como sistema, es la superposicion de dos

légicas, la del acceso y la del agua, que se intercalan y dan servicio a cada parcela.

Podemos apreciar dos territorios bien contrastados. Las tierras fijas y antiguas de la
montana, colonizadas de una manera individualizada, con el aprovechamiento de las leyes
geograficas, y como resultado, estructuras ramificadas. Las dificiles tierras bajas del Delta,
colonizadas tardiamente y de forma colectiva por agentes sociales bajo la voluntad de una
obra de conjunto y con técnicas y resultados especializados. En ambos casos, como
respuesta a una geografia determinada, el conflicto del acceso o de la desecacion,
respectivamente, motivan el uso de la geometria. La geometria es pues el instrumento
utilizado para resolver el conflicto geografico. Cada una de estas formas rurales, ademas de
un catalogo de los elementos que las componen y de sus caracteristicas morfolégicas, son

también el resultado de diferentes combinaciones y relaciones entre ellas.

LOS CAMINOS DE TIERRA

Después de la desecacion, seguramente la construccion del camino es el elemento
fisico mas basico de la colonizacién. Era forzado situar las trazas a salvo de las posibles
avenidas de agua; de aqui la importancia del transporte de tierras como base para su
construccion. Dentro de su diversidad de caminos conviene distinguir tres tipologias (figura
12):

En primer lugar tenemos aquellos caminos que estructuran los diferentes tejidos
rurales, caracterizados por su valor de posicion y su funcionalidad. En algunos de ellos la
traza es un referente territorial inequivoco; otros son verdaderos ejes de organizacion de las
infraestructuras agricolas. Muestran diversidad de lbégicas colonizadoras y adoptan
secciones variables que recogen elementos que los singularizan: vegetaciéon, muros,
acequias y vallas. Todos ellos se elevan cerca de un metro sobre el terreno natural, evitando
la cota de inundacion. En el Valle Bajo las carreteras substituyen el trazado de los ejes que,
situados en la primera cota no inundable del piedemonte, estructuraban en peine los caminos
de servicio. En el Delta estos caminos estructurales forman una reticula irregular que toma

como directriz principal la vertical mar-montafia y la paralela a la costa.
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Una segunda categoria estad constituida por los caminos de servicio, que tienen
funciones de accesibilidad interna y definen el grano parcelario dentro de la malla formada

por los principales.

Una tercera categoria es la de aquellos caminos que tienen una funciéon que va mas
alla de la propiamente agricola, ya que constituyen itinerarios tradicionales de paseo al rio, o
hasta la linea de costa. Tienen un especial interés porque ligan espacios de interés natural
(ribera del rio, lagunas) con unas condiciones Optimas para convertirse en corredores

naturales.
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Figura 12 Red de caminos agricolas y tipologias Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Volver a dibujar el conjunto de caminos muestra cOmo se organiza el territorio.
Distinguimos aquellos con valor estructural y otros de servicio, asi como algunos de
configuracién singular al discurrir acompanados de canales o rieras.

La viabilidad de la agricultura en este territorio pasa por compatibilizar el
mantenimiento y la actualizacién de las estructuras de colonizacion. Por ello resulta
imprescindible rehacer la red de caminos interrumpida por la construccion de las grandes
infraestructuras.

Los caminos de tierra y agua son las trazas que otorgaron estructura al territorio del
Valle Bajo y el Delta, que se dispusieron en coherencia con sus caracteristicas morfoldgicas
y durante bastantes afios lo articularon. Sus logicas, ricas y diversas, resultaron de una
lectura atenta de cada fragmento del territorio, y contribuyeron a construirlo lentamente. Sin
embargo, otros trazados viarios y ferroviarios (algunos histéricos) se superpusieron a

aquéllos, respondiendo a demandas de conexion interurbanas a través de este espacio
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(figura 13). Después de la construccion del camino de piedemonte, que dio lugar al rosario

de nucleos alineados a lo largo de su recorrido.
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Figura 13 Infraestructura viaria y ferroviaria, interrupcién de caminos
Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Con bastante mas contundencia se dispuso el ferrocarril. La rotundidad de su traza 'y
su coherencia con la estructura parcelaria, le otorga por primera vez un caracter unitario al
Delta, aunque su independencia respecto a otros sistemas de comunicacion le resta valor

estructural.

En el Valle Bajo las carreteras y ferrocarriles, asi como los grandes canales se situan
con sabiduria, buscando la inflexién del piedemonte y la cota maxima, para regar desde aqui

con mas facilidad el territorio cultivable y la franja colonizada por los asentamientos.

La demanda de creciente movilidad, particularmente en la segunda mitad de este
siglo, supone la construccién de bastantes vias nuevas, que se van superponiendo sobre
este territorio atendiendo a logicas cada vez mas ajenas al territorio (segregacion, seguridad,
velocidad, capacidad). Unen polos alejados, evitando los "obstaculos" de los diferentes
nucleos del piedemonte. En poco tiempo pasamos del camino de traza ajustada a las
condiciones morfologicas del territorio, de capacidad y velocidad limitada, a vias pasantes
y segregadas. Los caminos se convierten en carreteras y éstas en autovias. La
permeabilidad del territorio va menguando con todas las implicaciones derivadas (corte de
vias agricolas, dificultades de continuidad de rieras y riachuelos, de recarga del acuifero, de
acceso a la franja riberefa del rio...).

Las nuevas autopistas no son ya nada respetuosas con el soporte territorial, sino que
imponen su propia légica especializada. La A-2 se acerca al rio, tal como lo hace la nueva
autovia del margen derecho. Y en ambos casos esto supone el troceado de las areas

cultivadas, la interrupcién de caminos y redes de agua y la aparicién de verdaderas barreras

113



que transforman la primitiva légica de los territorios que atraviesan. El Valle Bajo se convierte
asi en un verdadero corredor de vias, a las que se aiaden los nuevos trazados ferroviarios

previstos o las redes de gas de alta presion y los oleoductos.

No demasiado diferente es la situacidn en el Delta. La autopista se desplaza hacia el
sur, arrastrando hacia ella toda una serie de actividades residenciales e industriales y
mermando progresivamente las areas de cultivo. Al mismo tiempo dificulta la tradicional
relacion entre las poblaciones y sus terrenos agricolas. Los diferentes enlaces previstos
entre la autovia, la autopista y las Rondas, van estrangulando todavia mas la antigua

continuidad de los espacios agricolas.

El impacto de todas estas operaciones resulta considerable. Mas alla de su relativa
indiferencia respecto al territorio, de la abstraccibn con que se proyectan, buscando
fundamentalmente optimizar los tiempos de desplazamiento, la situacion se agrava por la
falta de relacion entre ellas, que pone en crisis su propia l6gica. Podemos apreciar la escasa
racionalidad de los sucesivos trazados de infraestructuras sobre este territorio. Las
intersecciones ponen de manifiesto la falta de integracion entre unos y otros: la complejidad
de los enlaces, el alto consumo de suelo que suponen, su sombra alargada, con absoluta
falta de conectividad (por la logica segregada de los flujos), la escasa sistematizacion (figura
13). En conjunto genera fragmentos de suelo perdido. El sistema de bucles, desvios, carriles
de aceleracion, intersecciones de autopistas, carreteras y enlaces dibujan, en algunos
momentos, puntos de concentracion, que normalmente se proyectan desde una perspectiva

exclusivamente funcional, generando espacios residuales.

LA ESTRUCTURA PARCELARIA

Aunque hoy se nos presente algo desdibujado y ajeno a las légicas agricolas que
estuvieron en su origen, el parcelario del territorio deltaico y del Valle Bajo muestra todavia
una considerable riqueza de tamanos y modelos de agrupacién (figura 14). Las obras de
defensa contra las riadas, que desde el siglo XVII se plantean como iniciativas comunales
de muros terraplén paralelos en el lecho del rio, dan lugar a una franja inundable de ricos
terrenos aluviales a todo lo largo del Valle Bajo. La propia disposicidon de los muros y de los
nucleos en el piedemonte, la necesidad de asegurar las tierras y su desaglie pautan la
disposicién de las fincas de cultivo, estrechas y perpendiculares al camino y a la traza del

rio.

El trabajo de algunos grandes propietarios, que desde finales del siglo XIX afrontan
las tareas de desaglie, nivelacion y construccion de suelo agricola, coincide con la extension
del cultivo intensivo y del regadio y dard lugar a un parcelario de gran tamafo. De la
construccion de los canales de la Infanta y de la Derecha se derivara una estructura
parcelaria de tamafio variable, entre 2 y 5 Has, estrechamente relacionada con los modulos
de explotacion y que explica la larga tradicidn del cultivo agricola intensivo del delta.
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Figura 14 Parcelario y destino urbanistico del territorio Fuente.: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

El sistema de poblamiento disperso, con un numero considerable de masias,
verdaderas unidades productivas, alrededor de las cuales se organiza la explotacion
intensiva de los terrenos, conforma un parcelario deltaico de tamano bastante grande;
mientras que la residencia agrupada en los nucleos del piedemonte, donde se concentra
poblacion obrera al servicio de la agricultura, viene aparejada a un parcelario mas menudo y

con una notable diferencia entre los terrenos del valle y los deltaicos.

LAS PROPUESTAS DEL AVANCE

Otras cuestiones objeto del analisis especifico han sido diversos proyectos singulares
planteados en el Delta y en el Valle Bajo; la problematica que representan las actividades no
estrictamente agricolas dentro del Parque Agrario; las iniciativas en curso que someten este
espacio a una considerable tensién hacia su transformaciéon. También ha sido clave la
elaboracion de un GIS donde cada una de las mas de cuatrocientas mil parcelas se vincula
a diversos datos de interés, como por ejemplo tamafo, limites, propiedad, tipo y calidad del
cultivo, otras actividades no agropecuarias, midiendo su nivel de compatibilidad y resistencia

a la transformacion.
Se prevén diversas determinaciones vinculantes, encaminadas a garantizar su

estructura fisica. Entre ellas conviene mencionar especialmente las siguientes:

- Delimitacion del Parque y propuesta de modificacion de determinadas areas afectadas
(figura 15).

- ldentificacién de areas homogéneas y disefio de una normativa atenta a la especificidad
de los diversos paisajes.

- Racionalizacion de la red de caminos de tierra que surcan el Delta y el Valle Bajo,
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distinguiendo los de uso general, los agricolas y los itinerarios ludicos; segregando las
diferentes demandas de circulacion; asegurando una mejor adecuacioén de cada elemento
a su cometido.

Adecuacion de los caminos de agua (redes de riego y drenaje, lagunas de laminacién y
recarga, re-naturalizacion de rieras canalizadas, establecimiento de estaciones
depuradoras) a las exigencias de una agricultura competitiva, aprovechando asimismo su
potencial ecoldgico y ludico.

Control de aquellas actividades que, por su naturaleza o disposicion, comprometen la
calidad ambiental y el desarrollo de una agricultura competitiva.

Propuesta de un esquema de distribucién de dotaciones ludicas y culturales, que pueden
establecer sinergias positivas con la actividad agricola. También se prevén poligonos de

servicios especializados (agropoles).

NG D6 QUALICAIO SL0ERTS

Figura 15 Delimitacion del Parque Agrario y modificaciones singulares segunda fase

Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Uno de los objetivos clave en el proyecto de Parque Agrario es dotarlo de un modelo
propio, de una estructura que lo haga resistente a las nuevas y cambiantes solicitaciones.
Histéricamente este territorio se ha construido con una légica bastante precisa, con un
modelo de estructura, cuyos elementos principales son los caminos de tierra y los caminos
de agua. Todo un largo proceso culmina con un modelo bastante coherente con la identidad

morfologica de este territorio, sélo recientemente alterado.

El trazado de las grandes infraestructuras ajenas a aquella légica secular y la
aparicion de actividades incompatibles con las agricolas ha sido dos de los factores clave en
la crisis de un modelo largamente construido. Sin embargo para proponer una estructura
soporte para el Parque Agrario seria légico partir de reconocer la identidad de aquel territorio,
valorar los desajustes de aquel modelo que lo ha configurado y la posibilidad de corregirlo y,

si conviene, actualizarlo; basar en todo caso buena parte del esfuerzo en su consecucién en
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garantizar la eficiencia en sus sistemas basicos: los caminos de tierra y los caminos de agua
En este sentido este Plan Especial hace del proyecto de estos sistemas eje central de sus

determinaciones propositivas.

PROYECTARLOS CAMINOS DE TIERRA

En lo que se refiere a los caminos de tierra, el Proyecto del Parque Agrario distingue
entre red viaria local, caminos agricolas e itinerarios ludicos. En la red local un objetivo
importante es el de adecuar el trazado de las vias de paso o de las locales de caracter basico
a favor de una buena relacion con las actividades desarrolladas en el Parque y una correcta
articulacion con las otras dos redes (caminos agricolas e itinerarios ludicos). Se propone
reducir al minimo imprescindible las vias que se consideran de circulacion general (figura
16).

Los caminos ludicos tienen como cometido fundamental mantener las conexiones
tradicionales de los nucleos con el frente de mar o el rio, asegurando el acceso a todos los
ambitos no especificamente agricolas dentro del Parque Agrario (areas de ocio, de
equipamientos y servicios), respetar los trayectos tradicionales desde la montaia a la playa

y la circulacion general, pero sin interferir con las redes de uso agricola (figura 16).

Esta red debera conectar las areas donde se concentran las dotaciones de ocio,
sociales y comerciales (que llamamos agropoles) y los nodos de interés ludico (como por
ejemplo las areas humedas protegidas), con los nucleos del piedemonte y los caminos de

ribera cerca del Llobregat previstos por el Parque Fluvial.
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Figura 16 Red viaria local y caminos ludicos Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté
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En lo que se refiere a los caminos agricolas uno de los objetivos clave es asegurar el
acceso adecuado a todas las fincas, racionalizando la red. Esto implica definir un sistema de
caminos coherente y jerarquizado, considerando el modelo de acceso propio de cada area
y garantizando las servidumbres de paso en todo el espacio agrario. Supone asimismo
concentrar las necesarias inversiones para mejoras y/o completamiento de caminos en

aquellos tramos estratégicos, evitando redundancias (figuras 17, 18 y 19).

Por ello, una primera propuesta implica la jerarquizacién de los caminos agricolas,

clasificandolos en tres niveles, en funcion de su valor como estructura. Asi tendriamos:

- Caminos agricolas de primer orden, aquellos de mayor continuidad y valor estructurador,
generalmente con caracter intermunicipal y definiendo sectores de accesibilidad
controlada.

- Caminos agricolas de segundo orden, que resolverian la distribucion en el interior de cada
uno de los sectores.

- Los de tercer orden serian generalmente los encargados de dar acceso a todas las
parcelas.
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Figura 17 Red jerarquizada de caminos agricolas Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté
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Esta distincion lleva implicito un tratamiento diferente en lo que se refiere a la anchura,
pavimentacion y elementos de la seccidn en cada una de las categorias. También conviene
procurar, como se hace con las redes viarias generales, que los accesos se produzcan
siempre por los caminos agricolas de primer orden y que las transiciones entre unos y otros
elementos de la red viaria y agricola se hagan, dentro de lo posible, escalonadamente.

{
i

i
311
LT

i

§
i

b
\

P

Fr S

e

0
H

3 ‘:I‘

Figuras 18 y 19 Secciones tipo y resolucion cruces de los caminos agricolas

Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Se presta especial atencion a los lugares caminos agricolas de primer orden que
senalan el acceso al Parque Agrario desde los nucleos urbanos del piedemonte. En estas
puertas del Parque se prevé la posibilidad de construir piezas singulares (nodos de
aparcamiento de maquinaria, naves de cooperativas y de servicios a la agricultura). Con

finalidad similar, de reconocer determinados hitos y de facilitar el control del espacio agrario
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por parte de sus usuarios, se plantean otros puntos de control en los cruces entre vias de la

red general y caminos agricolas de segundo orden.

PROYECTAR LOS CAMINOS DE AGUA

La colonizacién agraria del Delta supuso la desecacion de las tierras bajas con el
sistema de corredores y rieras conectadas a los estanques naturales, y el riego con la
construccion de los Canales de la Infanta y de la Derecha y el sistema de acequias. Ambos
han construido con el tiempo espacios hidraulicos diversos en funcion de la topografia y de
criterios de maxima economia hasta bien avanzado el siglo XX podemos hablar de un relativo
equilibrio de los ecosistemas fluviales, que se rompe con la expansion demografica e
industrial de los afios cincuenta, la construccion de grandes infraestructuras y la pérdida de
identidad formal del espacio agrario que se convierte en territorio residual.

Figura 20 Espacios hidrdulicos y Caminos de agua Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

El proyecto del Parque Agrario busca la recuperaciéon de la identidad del espacio
agrario poniendo en valor su estructura hidraulica, o lo que esto implica, una revaloracion en
clave agricola (red de riego y drenaje), ecoldgica y social, en tanto que determinados espacios
conforman asimismo una malla ludica de uso metropolitano. Se defienden dos grandes

objetivos especificos relativos al agua:

Ordenar el uso del agua de riego asegurando el funcionamiento de las redes de
distribucion, los recursos y los consumos de la cuenca agricola y garantizando, asimismo,
los niveles de calidad necesarios para el desarrollo de una agricultura competitiva. La
consecucion de este objetivo se pretende a través de cuatro lineas de actuacién: la mejora

del funcionamiento de las redes de riego, la garantia de la cantidad y calidad del agua, la
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racionalizacion de la practica del riego a través del control de las principales variables de
interés agrondmico y con la mejora de la gestion y el mantenimiento de las redes.

Se trata de garantizar el correcto funcionamiento de la red de drenaje aprovechando
asimismo, su potencial ecolégico y ludico, desarrollando una ingenieria del drenaje atenta al
reciclaje, sensible a los valores ludicos y ambientales del agua, y consciente de su capacidad
para estructurar un territorio fragmentado. El despliegue de este objetivo se pretende
asegurar a través también de cuatro programas o lineas de actuacion, que tienen que ver
con la mejora del funcionamiento de las redes de drenaje, con la construccién de nuevas
instalaciones para su regulacion en las zonas bajas del Delta (compuertas y estaciones de
bombeo), con la resolucion de los problemas generados fuera del ambito del Parque Agrario,
pero con importantes repercusiones sobre éste, y con la mejora del mantenimiento y limpieza
de las redes.
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Figura 21 Recuperacion espacios hidraulicos y de costumbres tradicionales de lagunaje

Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Si bien estos objetivos tienen una finalidad basicamente productiva, también podrian
ser expresados en términos ambientales, en lineas de actuacion conducentes a garantizar
una estructura ecoldgica coherente y continua de la cuenca agricola en relacion con las
franjas fluviales, integrando areas de interés natural, como las zonas humedas, en la
estructura ecoldgica del Parque Agrario; recuperando el valor de torrentes y rieras como
corredores naturales; y naturalizando las rieras canalizadas, sin reducir por ello su eficacia

en periodos de grandes avenidas.

El Parque Agrario, construido en el tiempo por espacio hidraulicos bastante
auténomos, necesita una estructura hidraulica coherente, con valor agricola, social y
ecologico. A partir de los andlisis desarrollados se plantea una relacion de intervenciones
basicas para mejorar la practica agricola y el equilibrio hidrolégico general, garantizar una
estructura ambiental coherente y vertebrar el aprovechamiento ludico. Los espacios
hidraulicos reconocen de hecho diferentes estructuras de riego y drenaje de origen
tradicional que se han traducido en sistemas de aprovechamiento y formas de organizacion
especificas. Su distincion tiene pues en primer lugar la voluntad de atender especialmente a
las caracteristicas diversas de cada uno de estos espacios a la hora de intervenir, de
proponer mejoras o completar las redes, de regular el funcionamiento y gestionar la

explotacion de los recursos hidraulicos.
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Pero también al hablar de espacios hidraulicos lo hacemos de tipo de cultivo, formas
de parcelacién y establecimientos, estructuras de caminos, en definitiva paisajes agrarios
diferenciados. Una segunda finalidad pues de su distincion es la de ajustar el conjunto
de criterios de intervencion, de mantenimiento, mejora o transformacion, las reglas de

actualizaciéon de los modelos propios de cada uno de estos paisajes.

De aqui que las categorias de espacios que se reconocen se corresponden en buena
medida con las diferentes areas segun la estructura de caminos, con los diferentes patrones
de la estructura parcelaria o con los paisajes del arbret, de los huertos tradicionales y

haciendas del Valle, de los llanassos, marinas y marismas.

Las actuaciones mas relevantes por su valor estructurador y su incidencia fisica sobre

el territorio agricola tienen relacion con los siguientes temas:

- Construccion o mejora de canales de drenaje que acompafan trazados viarios
- Modificacién o construcciéon de canales de abastecimiento

- Medidas para la mejor reutilizacion de las aguas depuradas

- Areas de lagunaje para favorecer la recarga de los acuiferos

- Intervenciones sobre las rieras y corredores para mejorar su funcionamiento.

UNA SEGUNDA ETAPA DEL PROYECTO DEL PARQUE AGRARIO

En una segunda etapa del Proyecto del Parque Agrario se plantean otras
intervenciones selectivas, bien importantes en la consecucién de sus objetivos por su funciéon
estructuradora y dinamizadora. Bastantes de ellas tienen un valor indicativo, ya que o bien
sobrepasan el estricto ambito de suelo agricola, reclaman la participacién de
administraciones 0 agentes impulsores externos, o requieren la modificacién del

planeamiento vigente y el desarrollo de figuras especificas.
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Figuras 22 y 23 Alteraciones en los bordes del Parque Agrarfo y su reconduccion Fuente: Archivo CCRS-Joaquin
Sabaté

Para cada una de estas intervenciones se proponen los objetivos, ambito y extension,

calificaciones zonales, criterios de zonificacion y pautas de disefo, especialmente atentos
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en todos los casos a las caracteristicas de cada fragmento de territorio, a su insercion

coherente y contribucidon en la construccion de la estructura soporte del Parque Agrario.
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Figuras 24 a 27 Intervenciones de recualificacion del Parque Agrario. equipamientos y estructura como Paisaje
Cultural

Fuente: Archivo CCRS-Joaquin Sabaté

Basicamente podriamos decir que todas las propuestas del Plan Especial estan
basadas en una cuidadosa incursion en la dimension morfologica del territorio. Que para
poder proyectarlo conviene entenderlo a partir de su estructura formal, de su imagen fisica y
de su construccién histérica. Que la forma del territorio constituye un compendio de la historia

de su transformacion, y en ella conviene fundamentar su proyecto.
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O quizas de una forma mas corta y directa, que nuestras intervenciones han de estar
guiadas por la firme creencia de que en la identidad del territorio empieza a sintetizarse su

alternativa.
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CAPITULO 5

CAMINHOS PARA A MOBILIDADE (IN)SUSTENTAVEL EM SAO
PAULO: DESAFIOS NO ENFRENTAMENTO DO POS-COVID-19

Marta Maria LAGRECA DE SALES
Tdcito Pio da SILVEIRA
Vladimir Fernandes MACIEL
Caué JANNINI
Felipe BARCELLOS e SILVA

Fernando Galego BOSELLI

Ruas e avenidas, antes congestionadas e barulhentas, vazias. Areas centrais com
pouca ou quase nenhuma atividade. Comércio fechado. Trajetos de carro, que antes
demoravam quase uma hora, realizados em poucos minutos. Uma mescla de cenério de dia
de jogo do Brasil na Copa do Mundo e dias de semana com feicao de feriado. Escolas,
shoppings e escritorios fechados. Essa foi a realidade de Sdo Paulo durante muitos dias no
inicio da pandemia do novo coronavirus (coronavirus disease, Covid-19) em algumas
cidades brasileiras. No transporte publico nao foi diferente: bilheterias sem filas; terminais,
estacoes e plataformas sem o movimento habitual; facilidade em encontrar um assento livre

e realizar a viagem sentado em melhores condi¢cdes de conforto que em dias normais.

Os sistemas de transporte publico das grandes metropoles mundiais foram
duramente atingidos em 2020, tendo quedas severas do numero de passageiros
transportados e diminuigdo da arrecadacao, o que coloca em xeque a sobrevivéncia e a
saude financeira de muitas das empresas e sistemas. No Brasil ndo foi diferente, o transporte
sobre pneus e trilhos teve significativa reducdo. Ao contrario do sistema de média
capacidade sobre pneus, em que ha condicbes de maior flexibilidade operacional, como
alteracdo de itinerarios, deslocamento de frota para regides com maior necessidade ou
remanejamento temporario de linhas, o transporte de alta capacidade nao tem essa
flexibilidade, pois sua raz&o de existir é justamente a movimentacéo de elevados fluxos de
passageiros nas horas de pico e ndao ha muitas alternativas operacionais que fujam do
acréscimo ou diminuicdo de composicdes, dependendo das circunstancias e recursos de

cada operador.
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As recomendacgdes de isolamento social, que perduram nos dias atuais1, s&o
diametralmente opostas aos pressupostos do transporte urbano que, por sua proépria
natureza, assumem um elevado fluxo de pessoas. Somadas as recomendacbes estao a
suspensao de algumas atividades econOmicas, a possibilidade de trabalhar de casa para
alguns e, para outros, a dispensa de seus empregos, fatores que, pouco a pouco, resultaram

na diminuigdo de usuarios, criando um ciclo que atualmente n&o atrai mais passageiros.

Em Sdo Paulo houve crescimento de 32% no uso de carros de aplicativo entre
pessoas com renda mensal de até 2.612,00 reais, em comparacao feita entre fevereiro e
agosto de 2020 (BALAGO, 2020). Pode-se inferir que o uso de carros de aplicativo esteve
associado a uma forma mais segura de se deslocar, em relagdo as formas de contagio do
novo coronavirus e em comparacao a utilizacao de transporte coletivo. Com a mesma
finalidade, em algumas cidades, houve promoc¢ao de incentivo ao uso de bicicletas nos
deslocamentos diarios, com a criacédo de ciclofaixas temporarias, muitas vezes utilizando

faixas antes destinadas aos veiculos.

Paradoxalmente, na maioria dos grandes centros brasileiros, a rede de transporte
sobre trilhos continuou a embarcar passageiros que dependiam, e ainda dependem, desse
modo para assegurar a continuidade de servigos essenciais. Em geral, esses passageiros
correspondem a populagdo mais vulneradvel e/ou associada aos chamados servigos
essenciais: funcionarios de hospitais e postos de saude, entregadores delivery,
trabalhadores de supermercados, farmacias, lojas de material de construgcédo, empregados
domeésticos, cuidadores etc.

Além das dificuldades encontradas em relacdo ao deslocamento no transporte
coletivo durante a pandemia, a atual crise sanitaria ainda exp0s as imensas desigualdades
sociais de acesso digno a moradia, saude, educacao e seguranca, fazendo emergir com
clareza as deficiéncias ligadas aos direitos universais que o Estado nao supre plenamente
ou supre de modo cada vez mais rarefeito. Contudo, mesmo com toda a fragilidade nas
varias esferas de governanca do Brasil, a pandemia de Covid-19 obrigou o Estado a

reassumir fun¢gdes que havia progressivamente abandonado.

Este artigo, elaborado coletivamente por professores e estudantes do curso de pos-
graduacdo Mobilidade e Cidade Contemporédnea da Escola da Cidade, debate as
possibilidades de fluxos sustentaveis de pessoas nas cidades, considerando indagacoes
como: quais os desafios na (re)estruturacdo das politicas de mobilidade e transportes que a
crise gerada pela Covid-19 impde? Que desafios se apresentam para engendrar mudangas?

Que materiais, técnicas e eventuais inovagdes serdo selecionadas?

T Este texto foi finalizado em fevereiro de 2021, periodo em que a Covid-19 continua assolando o mundo e
o Brasil, com surgimento de variantes do virus e aumentos médios significativos de mortes diarias. Ainda
assim, as esperangas vivem por meio das vacinas que comegam a ser aplicadas e das necessarias
mudangas de habitos.
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AGENDAS PARA O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Nao se pode falar em desenvolvimento urbano sustentavel sem mencionar as
agendas internacionais construidas conjuntamente por diversos paises, como a Agenda
2030 para o Desenvolvimento Sustentavel (ONU, 2015) e a Nova Agenda Urbana (NAU),
estabelecida na Conferéncia das Nacoes Unidas sobre Habitacdo e Desenvolvimento
Urbano Sustentavel (ONU, 2016).

A primeira € composta por 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) e
169 metas, a serem monitoradas por 231 indicadores dedicados a mensurar resultados
guantitativos relativos as trés dimensdes do desenvolvimento sustentavel: social, econémica
e ambiental. O ODS 11 - Cidades e Comunidades Sustentaveis, conhecido como ODS
Urbano, é composto por sete metas e busca “tornar as cidades e os assentamentos humanos
inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis” (ONU, 2015, p. 24). Com um plano de acéo
abrangente, os compromissos propostos pela Agenda 2030 sao norteados pelo principio de

“n&o deixar ninguém para tras” (ONU, 2015, p. 1).

A Nova Agenda Urbana (NAU) é orientada para a acao e apresenta fortes vinculos
com outros instrumentos internacionais, como o Acordo de Paris, firmado no ambito da
Convencao Quadro das Nagées Unidas sobre Mudanca do Clima, e o Marco de Sendai para
a Reducdo do Risco de Desastres 2015-2030. A NAU assume compromisso com o
desenvolvimento sustentavel em varias dimensoes: territorial, socioecondmica, ambiental e
cultural. Esses compromissos devem funcionar em diversos niveis de governanga, inclusive
como instrumentos de implementacao da Agenda 2030, ao fortalecer os meios pelos quais
os ODS podem ser alcangados. Com relagdo ao tema em discussdo - os deslocamentos
mais sustentaveis de pessoas nas cidades - a NAU evidencia a promocao de instrumentos
de planejamento e projeto urbano que fortalecam o sentido publico dos espacos e sua
qualificacdo; o adensamento junto a infraestrutura de transporte de alta e média
capacidades; o combate as areas centrais obsoletas e/ou abandonadas e a minimizacao do
espraiamento; a diversificacdo dos usos do solo, da mobilidade urbana; e a preservacao do
patrimonio cultural. Outro ponto importante destacado pela NAU é o papel dos governos
locais (estados e municipios) na implementacao de principios, diretrizes e agbes estratégicas
e, sobretudo, na efetivacdo de processos sustentaveis de urbanizagcéo e na valorizacao de
politicas urbanas, marcos regulatérios, mecanismos de financiamento, processos
participativos e transparéncia de informagdées sobre as acgbes publicas, incluindo a

estruturacdo de sistemas de dados e informacgdes georreferenciadas.

Esses principios guardam estreita relacdo com aqueles ja adotados no Brasil por
meio do Estatuto da Cidade (Lei Federal n? 10.257/2001), que busca o desenvolvimento e o
ordenamento territorial - tendo por base o reconhecimento do direito a cidade, da funcédo
social da propriedade e a universalizacdo do acesso as infraestruturas e servigos publicos
como meios de reducéo das desigualdades socioespaciais - como também a eliminagao de

quaisquer formas de discriminagéo de grupos sociais. Para tanto, esta previsto em marcos
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regulatérios, como o Plano Diretor de Sdo Paulo (Lei Municipal n? 16.050/2014) e a Lei de
Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo da cidade de Sao Paulo (LPUOS, Lei Municipal n®
16.402/2016), o desenvolvimento de parametros urbanisticos que permitam a
implementacao de instrumentos de redistribuicdo de parte da valorizagdo imobiliaria gerada
por acoes publicas no espaco urbano, o que passa pelos instrumentos da Outorga Onerosa
do Direito de Construir e do Parcelamento, Edificacdo e Urbanizagcdo Compulsérios, entre

outros.

O Estatuto da Metropole (Lei Federal n? 13.089/2015) reconhece também a
necessidade de se avangar na governanga metropolitana, como € o caso da Regido
Metropolitana de S&o Paulo (RMSP), a partir das chamadas Func¢des Publicas de Interesse
Comum, que se fazem presentes e estruturam o espago metropolitano, tais como os
sistemas de saneamento basico, sistemas de transportes publicos, sistemas de espacos
livres publicos etc. O avango na governanca metropolitana em Sao Paulo ainda é um desafio
e, mesmo com a elaboracdo do Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) da
RMSP (2016), em termos operacionais caminha a passos lentos, por conta de grandes

assimetrias entre os municipios que compéem a RMSP.

CONTEXTO HISTORICO DA URBANIZAGAO E MOBILIDADE

O processo de urbanizacdo de Sdo Paulo foi caracterizado por uma progressiva
expansao da malha viaria e pela consolidagdo do modo individual motorizado na divisao
modal da aglomeracao. Essa consolidacdo néo se deveu apenas as aspiracdes da lideranga

politica local, mas refletia também a materializacdo da ordem politica nacional.

A década de 1950 no Brasil foi marcada por agbes favoraveis a producédo e
incorporacdo do automovel na economia. No plano federal, o presidente Juscelino
Kubitschek autorizou o estabelecimento da industria automobilistica (1956). Antes desse
periodo, os veiculos que circulavam pelo pais, incluindo automéveis, caminhdes e 6nibus,
eram quase totalmente importados ou apenas montados no Brasil, com pecas recebidas do
exterior. Essa medida estava ligada as diretrizes de desenvolvimento econdmico e industrial
do governo federal: a politica de substituicdo de importagées. Outra medida importante e de
carater nacional na agenda de desenvolvimento econémico do periodo foi a ampliacao da
malha rodoviaria. A Figura 1 mostra o Plano Rodoviario Nacional de 1956, aprovado pelo

Congresso e que recebeu um importante volume de recursos financeiros.
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Fonte: BRASIL. Ministério dos Transportes (1975).

Figura 1 - Plano Rodoviagrio Nacional, 1956

Fonte: Ministério dos Transportes, 1975.

Ainda em 1956 foi aprovado outro plano, menos conhecido, o Plano Ferroviario
Nacional, mais modesto e restrito em compara¢do ao Rodoviario. Uma nova estatal foi criada
para o setor, a Rede Ferroviaria Federal (RFFSA), com recursos limitados para assumir todo
o patriménio ferroviario existente no pais, que estava sucateado e abandonado pela iniciativa
privada. Ja estava em curso a substituicdo da ferrovia pela rodovia como principal modo de
transporte de carga e passageiros.

A infraestrutura rodoviaria e ferroviaria brasileira em meados da década de 1950 era
insuficiente e precaria quando comparada as redes de paises mais desenvolvidos.
Historicamente, o ordenamento do territério brasileiro, em termos de desenvolvimento de
uma rede de transporte, sempre refletiu a natureza exportadora da produgao interna. A
construcdo da rede ferroviaria seguiu a légica de exportagdo da producdo agricola em
monocultura, resultando em fracas articulacbes entre os municipios, sem uma rede se
suporte ao processo de desenvolvimento. O objetivo ndo era promover um mercado interno,
mas reduzir os custos de exportacdo. Da mesma forma, o pais teve dificuldade em
desenvolver uma rede de cidades no interior, concentrando no litoral os maiores

aglomerados urbanos.

Para reforcar a coesdo interna do pais, os sucessivos mandatos federais
desenvolveram progressivamente a compreensao econdémica e geopolitica de que era
necessario ocupar o territorio além da faixa litordnea e, com esse propdosito, programas de
construcao de estradas tomaram forma. O ideario de integracao nacional, que atingiria seu

auge no periodo militar, potencializou a politica de atracdo da industria automobilistica. Em
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que pese a necessidade de consolidagao de uma infraestrutura rodoviaria que desse suporte
ao desenvolvimento nacional, essa doutrina, quando replicada regionalmente por meio da
construcdo de vias expressas atravessando o espago urbano de grandes cidades, trouxe

efeitos deletérios para as aglomeragdes.

URBANIZAGAO E MOBILIDADE EM SAO PAULO

As politicas federais relativas ao transporte, por diversas razées, incorporaram uma
postura favoravel a fabricagao e ao uso do automaovel. As areas urbanas passaram a receber
um impacto motorizado sem precedentes e iniciaram obras viarias em grande escala para
acomodar essa nova demanda. A cidade de Sao Paulo e municipios do entorno comegaram
a abrigar as principais industrias da cadeia produtiva automobilistica a partir da década de
1950.

O crescimento da populagcdo urbanizada no pais ocorreu sobretudo nas areas
metropolitanas. A migragao para Sao Paulo se intensificou. A populacdo entre 1900 e 1950
cresceu de 0,24 para 2,2 milhdes de habitantes. Esse periodo coincide com a expanséao
industrial e o crescimento da frota de veiculos, que estavam mais baratos e agora eram
fabricados no Brasil, pressionando a expansao da malha viaria da cidade. Ao mesmo tempo,
as areas centrais comegaram a criar grandes areas de estacionamento para acomodar o

crescente volume de automéveis (Figura 2).

Figura 2 - Vale do Anhangabau, Centro de Sdo Paulo, 1940

Fonte: Veja Sdo Paulo, 2016. Foto. Werner Haberkorn.

Ha que se considerar que a expansao viaria nao ocorreu de maneira homogénea em
Sao Paulo: areas centrais e os subcentros, que detinham o valor de solo mais alto,
receberam a maior e melhor infraestrutura; em bairros periféricos foram feitos apenas os

investimentos estritamente necessarios para o funcionamento de um sistema viario
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predominantemente radioconcéntrico, restando precarias as ligagdes internas entre os
préprios bairros.

No periodo colonial Sdo Paulo ja era um centro comercial importante, ponto central
de uma rede de caminhos que explorava o interior do territorio brasileiro. A linha ferroviaria
construida pela empresa The Sao Paulo Railway Company, com a abertura da estagao
central na regiao da Luz em 1867, fez com que a cidade passasse a experimentar um
crescimento exponencial. A ferrovia deu celeridade ao negocio da cafeicultura e ao
transporte de outras mercadorias, transformando a cidade em um entreposto. A
disponibilidade de meios, matérias-primas, pessoas e recursos, aliada ao acesso ao Porto
de Santos, elevaram rapidamente a cidade para outro patamar de producdo com a instalacao
de manufaturas e primeiras industrias.

Entre as infraestruturas urbanas que contribuiram para os processos de expansao de
Sao Paulo, a partir de meados do século XIX, destaca-se a da rede de bondes - entao
moderno sistema de transporte - cuja concessao era da empresa canadense Light & Power
Company? (Figura 3). O novo sistema permitiu a ligagédo dos principais bairros ao Centro e a
Estacdo da Luz; nesse periodo houve uma grande expansao de arruamentos no municipio e
a cidade basicamente estruturou-se segundo os critérios do setor privado. Até a década de
1930 pode-se dizer que o bonde foi o elemento mais importante na expansdo de novos

loteamentos abertos sobre antigas chacaras, por conta da acessibilidade que propiciava.

BRAZILIAN TRACTION LIGHT & POWER COMPANY LTD s, 5 - ' 91 “‘“"’/

MAP oOF ., X

THE CITY OF SAO PAULO o = .
SHOWING PUBLIC UTILITIES v .
OPERATED BY & W
SUBSIDIARY COMPANIES / .

B0 XD @O

2 A Light & Power Company era detentora do monopdlio de distribuicdo de energia elétrica e telefonia
desde 1900 e publicou um plano para o Metropolitano de Sdo Paulo em 1926.
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Figura 3 - Linhas da rede de bondes, cidade de So Paulo, 1926

Fonte: Mapa elaborado pela Cia Light, 1925 evidenciando a malha urban e os servigos publicos de bondes
(linhas vermelhas) que operavam na cidade in LAGRECA, 1998.

Em meio a disputas entre urbanistas, gestores e legisladores para enfrentar os
problemas de circulacdo da cidade seguiu um plano viario intitulado Plano de Avenidas,
elaborado pelos engenheiros Ulh6a Cintra e Prestes Maia em 1930. O documento suplantou
a visdo defendida pelo Plano para o Metropolitano de Sao Paulo, de 1926, proposto pela
Light & Power Company e nao aprovado pelos gestores municipais. Com a celebre frase “o
Metrd: esta certo como transporte e errado como urbanismo” (MEYER, 1991, p.119) Prestes
Maia, justificou a visdo que prevaleceu em Sao Paulo: um ordenamento de base viaria que
propds o refor¢co do esquema radial-perimetral, de baixa densidade e ocupagao extensiva do

solo, sem limites de crescimento.

Com a adocéao das diretrizes viarias do Plano de Avenidas e a crescente ampliagéo
do uso de veiculos a gasolina e diesel, os 6nibus passaram a ser adotados como principal
forma de transporte entre o centro e as areas periféricas. Esse novo meio de transporte
possibilitou que loteamentos ainda mais distantes do centro se tornassem viaveis, por mais
precarias que fossem as condi¢des das vias implantadas, visto que, diferentemente dos
bondes, os 6nibus a diesel ndo necessitam de uma rede de energia elétrica e um sistema

viario bem estruturado. O pouco ordenamento que havia foi perdido.

O crescimento da rede viaria metropolitana seguiu pari passu o crescimento esparso
e periférico da aglomeragao, acentuando as distancias urbanas, a exclusao territorial e o
isolamento social em uma cidade que nao priorizou a dimensdo humana. O fenémeno
tratado hoje como urbanizacao dispersa €, na verdade, resultado do espraiamento de uma

mancha urbana desarticulada do ponto de vista da infraestrutura de mobilidade.

O desenho das vias foi sendo configurado ao sabor dos loteadores para a abertura
de novas glebas. Os loteamentos foram apoiados por um incipiente conjunto de estradas,
algumas com origem ainda no periodo colonial. Raros foram os setores da cidade
efetivamente pensados como componentes de uma estrutura urbana completa. Com a
expansao de areas loteadas e os melhores terrenos dedicados preferencialmente para a
venda de lotes, ndo tardou para que os terrenos remanescentes, localizados em areas
ingremes, alagadicas, talvegues e fundos de vale, fossem requisitados para a construcao de
vias de maior porte, que pudessem formar uma rede viaria estrutural. As avenidas de fundo
de vale e o tamponamento de cursos d’agua sdo uma marca da cidade: uma tentativa pobre
e estéril de criar uma trama de suporte para o fragmentado tecido urbano. As vias expressas
foram incapazes de prover um sentido de unidade e de urbanidade, promovendo, ao invés

disso, distanciamento e separacao.
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A conjuntura de implantacdo do Plano de Avenidas n&o se limitava apenas a abertura
de novas vias. Na bagagem dos automéveis foi importada também a engenharia e a
mentalidade do planejamento rodoviario. A abertura de vias expressas, a eliminacao de
cruzamentos, a separacao de fluxos veiculares e a utilizagao de tuneis, trincheiras, pontes,
viadutos, defensas metalicas e barreiras new jersey passaram a fazer parte da paisagem
urbana. A adogao de uma engenharia de trafego baseada em manuais norte-americanos?®
(Figura 4), em que o foco estava na fluidez do trafego automotivo, atingiu seu auge entre os
anos 1960 e 1980 e ainda continua dominante em Sao Paulo e na maior parte das cidades
brasileiras. Atualmente, entretanto, € possivel constatar o crescimento de movimentos
sociais e militdncias de oposi¢édo a essa solugdo unica.

SANTANA

SAO JOAO
CLIMACO

Figura 4 - Proposta de vias expressas articuladas as rodovias, cidade de S&o Paulo, 1954

Fonte:Programa de Melhoramentos Publicos para Sdo Paulo, IBEC, Robert Moses, 1950

A predominancia do modo individual motorizado teve apoio de medidas econémicas
federais, como incentivos fiscais as montadoras, programas de financiamento para a
aquisicao de veiculos e subsidio aos combustiveis. No ambito local, ainda podem ser
mencionadas a facilidade de estacionamento em espaco publico e a obrigatoriedade de
provisdo de vagas em edificios residenciais. Em paralelo a todos esses incentivos e
subsidios encontramos a baixa eficiéncia e qualidade do transporte coletivo sobre pneus e a
lenta expans&o da rede de alta capacidade sobre trilhos.

3 Como o Highway Capacity Manual (HCM) de 1950, utilizado, entre outros, por Robert Moses, engenheiro
norte-americano de grande influéncia em Sao Paulo, contratado pelo prefeito Lineu Prestes (1951) para
propor um plano de estruturagao viaria (Plano de Melhoramentos para S&o Paulo).
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Ao final, fica claro que os incentivos e recursos aportados aos modos motorizados
individuais marcaram estruturalmente a configuragdgo da RMSP e, de certo modo,

condenaram a regiao a uma crénica ineficiéncia urbana, ambiental e socioecondémica.

SEGREGAGAO INTRAURBANA EM SAO PAULO

A expanséo urbana acelerada da primeira metade do século XX atingiu sobretudo as
camadas populares urbanas. Conforme aponta o urbanista Flavio Villaga esse crescimento
ocorre de modo seletivo. Durante muitas décadas, antes de atingir cerca de 2,2 milhdes de
habitantes nos anos 1950, a cidade de Sao Paulo cresceu majoritariamente nas direcoes
Leste e Oeste, o que marcou a distribuicdo das classes sociais e das atividades produtivas

no territorio.

O primeiro nucleo urbano, o chamado Centro Velho, atravessou o Vale do
Anhangabau em direc&o ao territorio de morros levemente ondulados, que levam ao platdé
de Santa Efigénia e Campos Eliseos e as colinas de Vila Buarque e Santa Cecilia, utilizados
para a implantacdo dos loteamentos destinados a familias de alta renda. Esse segmento
ocupou areas como Campos Eliseos, Higiendpolis, Jardim América e Cerqueira César, que
hoje sdo bairros centrais da cidade. Esse processo de povoamento do vetor Sudoeste pela
populacdo de mais alta renda foi acompanhado da criagdo de novas centralidades
(atividades financeiras, comércio, servicos e lazer), concentradas na avenida Paulista e,
posteriormente, nas avenidas Brigadeiro Faria Lima e Engenheiro Luis Carlos Berrini € na

Marginal Pinheiros.

Nos vetores Leste e Sudeste, a Varzea do Carmo e o rio Tamanduatei constituiam
uma grande planicie inundavel, que ja havia recebido a implantag¢do da ferrovia. Com as
transformacdes nas bases produtivas e a disponibilidade de terra barata, agua e
infraestrutura de transportes, conforme indica Langenbuch (1971), a regido atraiu mais
fortemente as atividades industriais e formou bairros predominantemente operarios como

Pari, Mooca, Bras, Belém e Ipiranga, com seus subcentros de comércio e servigos populares.

Apos os anos 1950, com o avango da industria, ja ndo se podia dividir Sdo Paulo em
apenas dois vetores. Ao se afastar do centro, a populagao de alta renda manteve acesso a
ele por meio dos investimentos publicos nos sistemas de vias radiais da cidade, que
permitiam acessibilidade as areas de concentragdo de empregos, comércio e servigos. A
luta por localizacdes privilegiadas gerou zonas de maior homogeneidade social interna, mas
de forte disparidade social entre elas - o que é chamado de segregacgao socioespacial das
cidades capitalistas (VILLACA, 1998). Entretanto, a partir da década de 1970, com a
proliferacdo de favelas em areas publicas ou abandonadas, em geral de maior fragilidade
ambiental, a homogeneidade interna passou a se fragmentar, recebendo grupos sociais
diferentes daqueles predominantes, porém ainda tendentes a segregagao espacial, dessa
vez ndo por quadrante da cidade, mas por bairro. Esse fendbmeno costuma produzir cidades

dentro de cidades e a construcao de uma série de barreiras fisicas que explicitam a
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existéncia da segregacéo, a insegurancga e as incertezas e desconfianga mutua entre grupos

sociais.

O processo de segregacao socioespacial é visivelmente identificado a partir da
distribuicdo da densidade e da renda no territério urbano. O vetor Sudoeste concentra
densidades demograficas mais baixas com parcelas da populagdo com maior renda,
atraindo postos de trabalho, compras, servigos e lazer. O espraiamento territorial, com
fungdes urbanas muito heterogéneas, impacta os deslocamentos da populacdo de baixa
renda concentrada em areas mais distantes. Essa populacéo se desloca para o trabalho no
Centro e na regido Sudoeste da cidade, em fluxos pendulares diarios que, por conta do
tempo gasto no percurso, resultam em impactos na saude fisica dos trabalhadores e no
comprometimento de sua renda.

Como veremos a seguir, por serem fortemente baseados no transporte motorizado
que utiliza combustiveis fésseis, os fluxos também geram impactos no meio ambiente. Nas
palavras de Moreira Junior (2010), o que ocorre, portanto, € uma combinagdo de

“segregacao induzida” e de “auto segregacao”.

DIMENSOES DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Maior centro urbano brasileiro e um dos maiores do mundo, com mais de 12 milhdes
de habitantes, Sdo Paulo é a cidade nuclear de uma regido metropolitana de mais de 21
milhdes de pessoas (IBGE, 2020), que por sua magnitude territorial, exige deslocamentos e

sistemas de transporte integrados e complexos.

Para explicar e analisar os sistemas de mobilidade frente aos objetivos das
agendas de desenvolvimento sustentavel, foi realizado um reagrupamento que resultou em
um olhar integrado, abarcando as seguintes dimensdes da sustentabilidade: urbana e

ambiental, socioeconémica e politico-institucional e financeira (Figura 5).

Dimensao
socioecondmica

Mobilidade urbana
sustentavel
Dimensdo politico-

institucional e
financeira

Dimensdo urbana e
ambiental

Figura 5 - Tripé da mobilidade urbana sustentavel/

Fonte: Elaboragdo propria.

Sustentabilidade urbana e ambiental
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O automovel tem elevada énfase no modelo de desenvolvimento urbano de Sao
Paulo, apesar dessa categoria de transporte, representar 27% das viagens diarias, atras do
caminhar (28%) e do transporte coletivo (6nibus e trilhos), que representa 41% das viagens
(Figura 6) (METRO, 2019). De 2007 a 2017, a taxa de motorizagéo* na Regi&o Metropolitana
de Sao Paulo (RMSP) cresceu 15%, enquanto o nimero de viagens diarias cresceu apenas
10% e a populagdo somente 7% (METRO, 2019), o que indica a continuidade de uma

tendéncia de valorizacao do automaével.

A Pé I mmmmmmmm———281%
Automovel I 27,4%
Onibus I 25,5%
Trilhos I 15,7%
Motocicleta M 2,3%
Bicicleta M 0,8%
Outros K1-0,3%
0% 8% 15% 23% 30%

Figura 6 - Viagens didrias na RMSP com origem e/ou destino na cidade de Séo Paulo (em %), por modo de
transporte principal, 2017

Fonte: Metré, 2019.

A sustentabilidade urbana e ambiental de um territorio esta diretamente ligada,
principalmente no caso das metrépoles, a ocupagao de espaco pelos sistemas de mobilidade
e aos efeitos danosos de suas respectivas emissoes de poluentes atmosféricos e gases de
efeito estufa (GEE).

Pode-se afirmar a priori que o transporte coletivo € mais eficiente em termos de
ocupacao viaria por pessoa transportada e emite proporcionalmente menos poluentes e GEE
por passageiro. Em média, a frota de automdveis que transita em Sao Paulo emite quase
quatro vezes mais material particulado total (MPtotal)®, poluente prejudicial a saude, por
passageiro-quilémetro do que a frota de O6nibus municipal. Com isso, os autos sao
responsaveis por 71% do total de emissdes de MPtotal provenientes do transporte urbano
de passageiros sobre pneus em um dia tipico. O carro também é dominante em relagéo a
emissdo de GEE, que impactam o clima global. Considerando o conjunto de veiculos
motorizados utilizados no transporte de passageiros, ou seja, carros, 6nibus e motocicletas,

4 Taxa de motorizagéo representa o nimero de automéveis particulares por mil habitantes (automoveis em
posse das familias, excluidos taxis ou autos pertencentes a empresas).

5 Material particulado total (MPuwtal) refere-se ao material particulado gerado tanto pela queima de
combustiveis (combustao) por veiculos automotores quanto pelo desgaste de pneus, freios e pistas.
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73% do total de GEE emitidos em Sao Paulo sdo gerados pela queima de combustiveis por

automoéveis (IEMA, 2017).

A Figura 7 ilustra, para diferentes categorias veiculares, a emissdo de MPtotal por
faixa horaria de um dia tipico, evidenciando o predominio do transporte individual motorizado

como principal fonte emissora desse poluente atmosférico em S&o Paulo.

] —_— W Motecic

220 Il Automéveis

Figura 7 - Emissdes de material particulado total (em kg) pelo transporte rodoviario de passageiros, por hora, na
cidade de Sdo Paulo, em um dia util tipico de 2015
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Fonte: [EMA, 2017.

Dessa maneira, para que Sao Paulo, e qualquer outra cidade do mundo, alcance a
sustentabilidade urbana e ambiental, € imprescindivel a priorizacdo da mobilidade coletiva

(trilhos e 6nibus) e da mobiidade a ativa (ndo motorizada).

Sustentabilidade socioeconémica

Pode-se definir mobilidade urbana como a dindmica de deslocamento de uma origem
para um destino, de uma pessoa ou bem material, por meio de caminhada ou com a
assisténcia de algum tipo de veiculo. Cada um dos componentes dessa definicao carrega

forte relagdo com as caracteristicas socioeconémicas de uma regido.

As origens e os destinos de diferentes viagens realizadas por uma pessoa durante
um dia dependerdo de suas necessidades: trabalho, educacao, saude, lazer ou outros
motivos. Quanto maior a renda de uma pessoa, maiores sao suas oportunidades e, portanto,

maior tende a ser a quantidade de viagens que realiza. Extrapolando esse raciocinio para o
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territorio urbano, quanto mais populoso, dindmico e diversificado economicamente ele for,

maior serd o numero de viagens diarias.

Dessa maneira, em um dia util, acontecem mais de 27,7 milhdes de viagens com
origem e/ou destino dentro das fronteiras de Sao Paulo, das quais 89% sao feitas por
pessoas que residem na capital, o que significa uma média de 2,1 viagens por habitante. No
entanto, a desigualdade de renda no municipio faz com que essa média de viagens por
habitante nao se distribua de forma homogénea nem quanto as classes sociais, nem quanto
aos espacos segregados. Para as classes de renda® A, B1 e B2, a média diaria de viagens
por pessoa € 20% maior do que aquela alcangada pelas classes C1 e C2 e 42% maior do

que a observada para as classes D e E (METRO, 2019), como ilustra a Figura 8.
3,5
2,8 2,6758
2,4497
2,2407
2,0063
1,8847
1,6603

O’ I I
0,0

A B1 B2 c1 () D-E

Critério de Classificagdo Econdmica

= g
IS N

~N

Média de Viagens Diarias por Habitante de
Sao Paulo

Figura 8 - Média de viagens didrias por habitante, por classe de renda, na cidade de Sdo Paulo, 2017

Fonte.: Metré, 20189.

Desigualdades socioeconémicas e socioespaciais também sao evidenciadas pelos
trajetos percorridos. Sado Paulo é uma cidade onde a maioria dos postos de emprego se
encontra na regido central e no vetor sudoeste (Figura 9). Por outro lado, as areas
residenciais estao distribuidas por toda a metrépole, com grandes bolsdes populacionais nas
regides periféricas (Figura 10). O espraiamento urbano faz com que parcela consideravel da
populacao more afastada do trabalho e de outras oportunidades, tendo que vencer grandes

distancias e dispender longos intervalos de tempo em seus deslocamentos cotidianos.

¢ O critério de classificagdo econdmica utilizado na Pesquisa Origem Destino da RMSP (METRO, 2019)
considera classes A, B1,B2,C1,C2, D e E.
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Regiso Metropolitana de $30 Paulo - RMSP

[ Limite de Municipios
Densidade de Empregos (empregos/ha)

2017 em distritos de $30 Paulo e demais municipios
C_Jmé2s
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B 758 100

100 a 150
mais de 150

Figura 9 - Densidade de empregos, distritos da cidade de Sdo Paulo e RMSP, 2017

Fonte.: Metré, 20189.
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Figura 10 - Densidade populacional, distrifos da cidade de S&o Paulo e RMSP, 2017

Fonte.: Metro, 20189.

Essa distribuicdo desequilibrada de oportunidades se reflete no valor do solo mais
elevado em regides centrais de Sao Paulo, que atraem diariamente um maior numero de
pessoas e atividades. Esse fato afasta a populagdo de menor poder aquisitivo para areas
mais distantes (Figura 11), que dificultam o acesso ao trabalho, equipamentos e servigos

publicos, impactando o direito a cidade, a mobilidade, ao saneamento e a moradia.
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Regido Metropolitana de Sdo Paulo - RMSP

[ Limite de Municipios

Renda per Capita (R$/hab)

2017 em distritos de Sdo Paulo e demais municipios
[1634-1185

[]1185-1736

[ 1736 - 2287

[ 2287 - 2838

[ 2838 - 3389

[ 3389 - 3940

Figura 11 - Renda per capita (R$/hab.), distritos da cidade de Sdo Paulo e RMSP, 2017

Fonte: Metré, 2019.

O deslocamento individual motorizado tem papel preponderante e é favorecido em
Sao Paulo, apesar dos modos coletivos e ativos serem mais sustentaveis do ponto de vista
urbano-ambiental. Entre janeiro de 2017 e outubro de 2020, a prefeitura municipal investiu
quase duas vezes mais em obras de recapeamento de vias - que beneficiam principalmente
os automoveis - do que em obras de corredores e terminais de 6nibus, ciclovias e reformas
de calcadas (RODRIGUES; AMANCIO, 2020), mesmo que as viagens a pé, por dnibus e
por bicicletas representem, conjuntamente, cerca do dobro das executadas via carro em Sao

Paulo.
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Figura 12 - Valor liguidado em obras de mobilidade pela Prefeitura de Sdo Paulo (em bilhdes de R$), cidade de
S&o Paulo, 2017-2020
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Fonte: Rodrigues, Amancio, 2020.

O fato de o automével ocupar mais espaco nas vias, poluir mais €, mesmo assim,
receber grandes investimentos publicos (Figura 12) revela o privilégio daqueles que utilizam
essa categoria de veiculo, reforcando as desigualdades: a renda familiar média das pessoas
que viajam de automdével é de 8,6 mil reais, enquanto a daqueles que viajam por transporte
coletivo é de 4,7 mil reais, valor 45% menor (METRO, 2019).

Viagens com origem e/ou destino em S&o Paulo realizadas de automoével duram, em
média, 28 minutos, ja as feitas por transporte coletivo (6nibus ou trilhos) levam cerca de 60
minutos. Essa diferenca representa um desestimulo ao uso desse modo, mesmo que seja
mais adequado em relag&o & sustentabilidade urbana e ambiental (METRO, 2019).

Sustentabilidade politico-institucional e financeira

O Artigo 30 da Constituicao Brasileira de 1988 estabelece, no item V, que compete
aos municipios “organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou permisséao,
0s servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater
essencial” (BRASIL, 1988). A responsabilidade pela gestdo das concessdes e operagdes de
média capacidade (transporte coletivo motorizado sobre pneus) inframunicipal € municipal,

cabendo ao governo estadual a gestdo do transporte intermunicipal.

Em muitas localidades no Brasil, o sistema de alta capacidade é de responsabilidade
do governo federal por meio da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU). Em Sao
Paulo, este sistema esta sob responsabilidade da Cia. do Metropolitano de Sao Paulo
(Metrd) e da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CTPM). O transporte
intermunicipal metropolitano €& de responsabilidade da Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos (EMTU). A Figura 13 ilustra os diferentes entes do federalismo

brasileiro que atuam na esfera do transporte urbano no territorio metropolitano paulista.
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* Ministério do Desenvolvimento Regional

* Secretaria de Mobilidade e Desenvolvimento

Governo federal Regional e Urbano

* Companhia Brasileira de Trens Urbanos
(CRTUY*

* Secretaria de Logistica e Transportes

* Agéncia de Transporte do Estado de Sao
Governo estadual Paulo (ARTESP)

* Secretaria dos Transportes Metropolitanos

* Companhia do Metropolitano de S3o Paulo

* Secretaria Municipal de Mobilidade e
Transportes (SMT)

* S3o Paulo Transportes S/A (SPTrans)
* Companhia de Engenharia de Trafego

Figura 13 - Instituicbes intervenientes no transporte urbano, RMSP, 2020
Fonte: Elaboragdo propria.

Nota: * No caso da RMSP, a malha pertencente a CBTU foi unificada com outras malhas paulistas metropolitanas
nos anos 1990, com a constituicdo da CPTM.

A sobreposicdo de esferas cria a necessidade de coordenacdo entre entes
federativos quando se trata de regides metropolitanas ou aglomeragdes urbanas em que o
descolamento intermunicipal € uma das caracteristicas da mobilidade, como no caso da
metrépole de Sdo Paulo. Na RMSP, a demanda por deslocamento intermunicipal, atendida
pelo governo estadual por meio da EMTU, CPTM e Metr6, exige uma coordenagao que nao

¢é efetivada pela autoridade estadual.

A autoridade metropolitana e estruturas efetivas de governanga n&do se fazem
presentes no regramento institucional brasileiro. Por esse motivo, as 39 municipalidades da
RMSP e o governo estadual atuam de forma pouco coordenada. E comum haver
sobreposicao de trajetos entre Onibus municipais e intermunicipais e problemas de

desarticulagcao com auséncia de integracao entre modos e tarifas.

A dificuldade de governanca metropolitana na questdo de tarifa e bilhetagem é
patente, como discutem Fronzaglia e Maciel (2019). Além das tarifas serem distintas entre
os modos de média e alta capacidade, sao também diferentes entre municipios. Embora seja
reconhecido o esforco para melhorar a situagao nas ultimas décadas, o sistema de

bilhetagem eletrénica ndo é unico, fazendo com que uma pessoa que more em um municipio
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e trabalhe em outro precise carregar de dois a trés cartdes diferentes para realizar seu

percurso casa-trabalho por meio de modos coletivos.

Essa governanca metropolitana precéria foi ressaltada nas primeiras semanas de
pandemia de Covid-19 em 2020. Enquanto o governo estadual manteve o transporte de alta
capacidade operando em condi¢des de ociosidade para minimizar aglomeracdo, algumas
municipalidades decidiram restringir a frota em circulagdo como forma de incentivar as
pessoas a cumprirem o isolamento social, porém o efeito foi contrario: foram constatadas
situagdes de aglomeracdo dos terminais e veiculos, que rodaram lotados, afinal, os

chamados servi¢os essenciais requerem transporte para as pessoas.

No que diz respeito a sustentabilidade financeira do setor, o transporte publico urbano
€ subsidiado, pois o valor da receita tarifaria nao cobre os custos operacionais. No municipio
de Sao Paulo, cuja prefeitura € responsavel pelo sistema de 6nibus municipal e por
infraestruturas viarias e de mobilidade ativa, o valor realizado de subsidios para o sistema
de 6nibus municipal foi da ordem de 3,3 bilhdes de reais em 2019, conforme SPTRANS
(2020), representando 6,4% das despesas correntes do mesmo ano - € a segunda maior
rubrica individual de despesa do municipio, ficando atras apenas de pessoal e encargos

sociais (48,1%), de acordo com os dados da Secretaria do Tesouro Nacional (STN, 2021).

No caso de transporte sobre trilhos, em 2019 o Metrd teve prejuizo operacional de
533,1 milhdes de reais que, somado aos 630,2 milhdes de reais de ressarcimentos por
gratuidades transferidos pelo Tesouro Estadual, resultaram em 1,16 bilhdo de reais de
insuficiéncia de recursos provenientes da bilhetagem para cobrir as operagdes (METRO,
2020). Jad a CPTM teve 929,8 milhdes de reais de subvencao do Tesouro Estadual para suas
operagdes e um prejuizo de 237,3 milhdes de reais no exercicio de 2019, que juntos
totalizaram insuficiéncia de receitas tarifarias de 1,17 bilh&do de reais (CPTM, 2020).

Sem levar em conta os subsidios dos outros 38 municipios da RMSP e sem calcular
a insuficiéncia de recursos da EMTU, a operagao conjunta do sistema de 6nibus, metr6 e

trem necessitou de aporte da ordem de 5,6 bilhdes de reais em 2019.

Os resultados financeiros do transporte pioraram em 2020 por conta da pandemia de
Covid-19. Ainda ndo ha numeros consolidados, mas as informagdes parciais veiculadas nos
meios de comunicagio apontam para isso (DIARIO DO TRANSPORTE, 2020). Um nimero
menor de pessoas usando o transporte publico, combinado com uma maior oferta de énibus
e trens para evitar que ficassem lotados, fizeram com que houvesse queda de receita e
aumento de despesa operacional no sistema de transporte motorizado sobre pneus e sobre

trilhos.

A despeito do montante significativo de subvencdo financiado pela arrecadacéo
tributaria - que disputa recursos com outras areas essenciais (saude, educacao e seguranga
publica) -, entende-se que o subsidio ao transporte coletivo favorece a ado¢ao de modos que
contribuem para reduzir congestionamentos, emissao de poluentes e ineficiéncias logisticas

causadas pelo excesso de automdveis individuais nas vias de transporte. Ademais, como
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pontua Rodrigues e Amancio (2020), o subsidio ao transporte coletivo também atende a
finalidade de equidade, uma vez que a “tarifa cheia” tornaria a mobilidade inacessivel para a

populacao de renda mais baixa e comprometeria a sustentabilidade socioecon6mica.

MODOS DE TRANSPORTE EM SAO PAULO

Este capitulo aborda os principais modos de transporte financiados pelo poder
publico - sistema sobre trilhos e de alta capacidade e sistema sobre pneus e de média

capacidade - e também modos de transporte ligados a mobilidade ativa.

Transporte publico sobre trilhos e de alta capacidade

A CPTM foi criada em 1992 com a finalidade de prover transporte publico de
passageiros sobre trilhos e atende 23 municipios, por meio de sete linhas em opera¢ao. A
empresa é responsavel pelo planejamento, projeto, execugéo de obras e servicos, operacao
e manutenc¢ao da rede de 273 km de extensdo, com 94 estacbes. Herdeira de empresas de
trens de suburbio que serviam a metrépole paulistana, a malha ferroviaria, além de ser
utilizada para transporte urbano de passageiros, € empregada no transporte de carga por
empresas privadas que fazem a ligacao entre a hinterlandia paulista e o Porto de Santos. Os
servigos assumidos pela CPTM, oriundos de empresas estatais diferentes, s6 tinham em
comum o fato de empregarem trens de suburbio, sendo composta por equipamentos,
material rodante e infraestruturas muito distintos entre si. Os servicos herdados estavam
obsoletos e apresentavam uma escassez historica de recursos para manutencgao,

atualizacédo e expanséo.

Desde sua criacdo, a Companhia tem se dedicado a recuperacdo desse legado,
tratando de sanear, homogeneizar e requalificar o patrimdnio institucional, corporativo,
tecnolégico e operacional. Esse trabalho é feito compreendendo que sua extensa rede de
transporte de alta capacidade tem importante papel a cumprir na estruturacdo e
racionalizagcao de deslocamentos metropolitanos, assim como na organizagdo do uso e

ocupacao do solo da RMSP (Figura 14).
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A modernizacao dos servicos de trens metropolitanos desde os anos 1990, associada
a boa aceitacdo do meio de transporte pela populacao, permitiram a formulacao de uma
agenda de agdes envolvendo diversas instancias governamentais relacionadas diretamente
aos municipios atendidos, para auxiliar a reorientacdo da dinamica de desenvolvimento
urbano ao longo da area de influéncia da rede ferroviaria. As intervencdes planejadas e em
execucao vao desde a melhoria da conexao viaria das estacdes para facilitar a integracao
com outros modos, até propostas de alteragdo de parametros de uso e ocupagao do solo,
de modo a estimular a implantacdo de novos usos, adensar a ocupacao e potencializar a
economia urbana nas areas de influéncia da orla ferroviaria, especialmente no entorno de
estacoes. O objetivo de longo prazo € o aumento continuo de demanda (Figura 15) e a
reducdo de deslocamentos pendulares na malha ferroviaria, a medida que a melhor
distribuicdo de polos geradores de viagem por toda a rede equilibra 0 carregamento do
sistema.
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Figura 15 - Demanda, CPTM, 2005-2017

Fonte: CPTM, 2020.

Em termos de associagdao do uso do solo ao transporte (Figura 16), as politicas
publicas tém buscado aderir a instrumentos urbanisticos como Operacdo Urbanas
Consorciadas (OUC), que visam reconverter areas obsoletas (antigos polos industriais e de
logistica) em areas de dinamismo socioecondmico, cultural e ambiental.

DIAGNOSTICO SOCIO-ECONOMICO
AOLONGO DA REDE DA CPTM

CONCENTRACAO DE EMPREGOS,
RENDA MEDWALTA, PERDA DE POPULACAD

 CARENCIA DE EMPREGOS, BATXA RENDA,
ALTO CRESCIMENTO POPULACIONAL

Figura 16 - Malha ferrovidria e mancha urbana, RMSP, 2020

Fonte: CPTM, 2020.
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A eficiéncia do transporte coletivo depende de uma melhor compatibilizagdo entre
oferta e demanda, de sua articulagdo com outros meios de transporte € com o ambiente
urbano em que esta inserido. No caso de transporte ferroviario, € essencial uma ampla
politica de integracdo intermodal, que contemple a conectividade e a acessibilidade, além de
uma correta insercdo urbana da rede, como elemento de estruturacdo do desenvolvimento
urbano e social. Para atingir esse objetivo, a gestdo do transporte ferroviario tem

apresentado as seguintes metas:

- implantar e aprimorar a inter-relacdo com outros modos de transporte e

conexao acessivel com o meio urbano;

- melhorar o balanceamento de demandas de fluxo e contrafluxo e de horarios

de pico e de vale;

- elaborar analises e propostas para areas passiveis de projetos urbanos,
atuando de modo participativo com demais agentes publicos governamentais,

sociedade organizada e movimentos sociais;
- levantar e identificar empreendimentos publicos e privados de impacto;
- avaliar a dindmica urbana e a legislacao incidente;
- mapear o potencial de transformacgéo da area de influéncia da rede.

- A adogao dessas metas em propostas de operagao ou intervencao urbana

tem como base as seguintes diretrizes:

- atrairinvestimentos publicos e privados no espaco de influéncia das estacoes,
contribuindo de modo sinérgicoo para melhor utilizagdo das areas sujeitas as

operagdes urbanas;

- criar demanda e usos complementares aos existentes na rede metropolitana
de modo a reverter o desbalanceamento de fluxos e contrafluxos matinal e

vespertino;

- instalar ou qualificar atividades econémicas e usos mais adequados dos
terrenos da faixa ferroviaria de modo a gerar melhoria na operacéo do

sistema, por meio da geracao de receitas ndo operacionais.

Transporte publico sobre pneus: o planejamento e os riscos para o
sistema

Uma das atividades especificas e fundamentais do planejamento de transporte
publico coletivo é a proposi¢do de modelos tedricos de simulagédo. Esses modelos devem ter
paridade ao observado nas cidades, ou seja, devem reproduzir a realidade objetiva e, a partir

dela, planejar um futuro possivel para a mobilidade. Analogamente, modelos podem ser
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usados para dimensionar e prever transformagées da infraestrutura de transporte

necessarias ao atendimento de demandas existentes e futuras.

Urbanistas, como Manuel Herce (2005, 2015), vdo mais adiante e propdem, além de
modelos matematicos, intervencdes propositivas que, por meio de projetos urbanos,
planejem os servicos de transportes e facilitem a mobilidade da populagdo. O que se
recomenda é a necessaria integragao de politicas e projetos publicos, que por muito anos
foram tratados de modo setorial € que, na contemporaneidade, exigem convergéncias e
reciprocidades. O planejamento urbano pode caminhar de maneira integrada ao
planejamento da mobilidade. Para tanto, pode ser aplicada a metodologia de
Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (TOD, do inglés 7ransit Oriented Development),
gue direciona forcas de expansao e adensamento que operam na cidade para atuarem em
alinhamento com a expanséao da infraestrutura urbana, como foi proposto para os Eixos de
Estruturacao da Transformacao Urbana, componentes do Plano Diretor Estratégico de 2014
e da Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacgéo do Solo de 2016, ambos do municipio de Séo
Paulo, estimulando o adensamento construtivo e populacional ao longo de corredores de

transporte de alta e média capacidade.

A construcdo de qualquer modelo de transporte requer a capacidade de suplantar
quatro desafios: o primeiro é possuir e saber operar as ferramentas necessarias para o
planejamento do transporte; o segundo €& obter informagdes recentes, qualificadas e
confidveis sobre os componentes do sistema de transporte atual; o terceiro desafio é
conseguir a reprodutibilidade do real, ou seja, construir um cenario virtual de referéncia
equivalente desse sistema, calibrado com dados extraidos de pesquisas de campo e
domiciliares (pesquisa Origem Destino) ou de numeros de bilhetagem eletrdnica; e
finalmente, elaborar um modelo de previsao de demanda utilizando os dados disponiveis em
pesquisa, as projecdes de crescimento e as variaveis socioecondmicas. Em qualquer

cenario simulado, todos os modos de transporte devem ser considerados.

Com o advento da pandemia, esse entendimento estd sendo questionado. Os
parametros anteriormente utilizados n&o conseguem prever as mudangas de
comportamento dos usuarios, que estao desafiando as politicas publicas e os contratos do
sistema. A valoragao de parametros tradicionais como conforto, conveniéncia, preco e tempo
de deslocamento das pessoas na cidade foi totalmente alterada. Outras condigbes de
utilizacao do sistema foram introduzidas a forga: surge um novo parametro de seguranca,
nao mais relacionado a acidentes e furtos, mas a seguranga sanitaria. A escolha modal do
individuo deixa de ser predominantemente uma questao de conforto, conveniéncia, preco ou
tempo de viagem. Criou-se um paradigma de deslocamento que esta tensionando os
métodos tradicionais de se pensar a mobilidade urbana. O que se sabe ao certo é que os
modelos foram construidos com base no comportamento cotidiano, em que a escolha modal
individual é simplificada como custo e tempo. Uma vez que esse comportamento muda, a

forma tradicional de avaliagcdo da mobilidade deveria ser revista.
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Um dos parametros de avaliacdo utilizado é o da imagem publica, ou seja, o modo
mais bem avaliado e que goza de maior prestigio perante o publico, atrai mais usuarios. Ora,
guem deve ter agora a melhor imagem: o modo mais eficiente ou 0 modo mais seguro? Visto
que o valor da tarifa do transporte publico ndo deve mudar com a crise sanitaria, outro critério
gue continua importante é o da congestao. No sistema tradicional de avaliacdo, o modelo
virtual de simulagéo do sistema de transporte distribui viagens até que determinados modos
apresentem lotacdo alta ou congestionamento. Nesse caso, a simulagcdo aponta que o
usuario procurara alternativas disponiveis (segundo sua faixa de renda). Em que pese essa
hipétese ser até mesmo verificavel em campo, existem modos hoje que nao apresentam a
mesma lotacdo nos horarios de pico, devido justamente ao temor da contaminacao por
Covid-19. O fato desses lugares estarem disponiveis, ndo significa que deva atrair usuarios

segundo o modelo tradicional.

Esses critérios sao utilizados sobretudo no planejamento do transporte coletivo de
média a alta capacidade (6nibus, metrd e trens) - e incluem a alocagado de veiculos de
transporte individual, que sao considerados no congestionamento viario e na escolha modal
- e, com menos frequéncia, no planejamento dos demais modos. Sendo assim, se faz
necessario reavaliar a politica de gestao do sistema e o planejamento funcional dos modos
coletivos. Nesse momento, sua utilidade é questionada: agora nao se trata apenas de seu
carater utilitario para deslocamento do ponto A para o ponto B, mas de reposicionar o sistema

como um todo.

Outro tépico a considerar € o uso desse método para os modos ativos. A macro
simulacado utilizada no transporte de passageiros em grandes cidades ndo trabalha com
modos ativos. Todos sao passageiros, ou seja, 0 modelo ndo tem sensibilidade para aferir a

migracao de pessoas dos modos motorizados para algum modo ativo, como a bicicleta.

Assim, é plausivel ponderar que um dos efeitos da pandemia foi a migracao de
passageiros do transporte coletivo para modos ativos, ou ainda para modos individuais
motorizados como motocicleta, taxi e veiculos de aplicativo. O problema dessa especulagéo
€ justamente a dificuldade de isolar os efeitos especificos da pandemia. A reducdo de
usuarios se deve mais ao receio de circular no transporte publico, aulas e trabalho remoto
ou aos efeitos do desemprego em massa? Ao contrario do que 0 senso comum apontava,
foi registrado que os veiculos de aplicativo tiveram reducdo de passageiros apds breve
crescimento nos primeiros meses da pandemia, ocorrendo inclusive a reducao de frota das

operadoras.

A verificagao dos efeitos isolados da pandemia ou a migracdo do coletivo motorizado
para modos ativos por conta especificamente do receio de uso do transporte publico
demandariam pesquisas especializadas e abrangentes, que nao estao disponiveis. Entre os
dados acessiveis esta a contagem de usuarios de bicicleta (Figura 17) feita diariamente pela
Companhia de Engenharia de Trafego (CET) na ciclovia da Avenida Faria Lima, zona Oeste
de Sao Paulo, area em que predominam escritorios, comércio e servigos destinados a alta
renda.
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Figura 17 - Ciclistas (em mil), contagem semanal, Av. Faria Lima, out./19-fan./21

Fonte: CET, 2021.

Embora pudesse ser aguardado que muitos usuarios de transporte coletivo
migrassem para o0 modo ativo, evitando assim a possibilidade de contaminacéo, o que se
verificou nesse eixo especifico foi uma reducdo preocupante do nimero de ciclistas. E
provavel que o efeito do trabalho remoto nos empregos da regido tenha suplantado algum
possivel efeito da migragdo modal. Tampouco o numero de usuarios de dnibus nesse eixo
aumentou no periodo. O que se observou foi uma reducao geral do montante de passageiros
transportados em todo o sistema metropolitano. Resta evidente a dificuldade de dissociar os
efeitos derivados do receio de contagio pelo virus da derrocada econémica provocada pela

pandemia.

Os riscos da crise gerada pela Covid-19 para o sistema publico de transporte de Sao

Paulo estdo colocados:

I. possibilidade de retrocesso na divisdo modal que o Plano de Mobilidade do
Municipio pretendia reverter, com novo aumento de transporte motorizado
individual;

Il.  supressao de gratuidades no sistema com o objetivo de reduzir o subsidio ao

transporte;

lll.  aumento de custos com manutengdo, equipamentos de segurancga, limpeza e

pessoal;

IV. risco de elevacdo dos impactos ambientais com aumento de emissdes per
capita por conta da ampliacdo do transporte e maior uso de motocicletas e

automoveis;

V. perda de passageiros e do equilibrio econémico-financeiro do sistema de

transporte publico.
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A Figura 18 mostra a queda no numero de viagens registradas utilizando o Bilhete
Unico (cartdo de transporte utilizado em Sao Paulo), considerando as diferentes frequéncias

de uso, isto &, quando o cartao € utilizado de uma a cinco vezes em uma mesma semana.
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Fonte: SPTrans, 2020.

O transporte coletivo € vulneravel as flutuagdes da economia, sendo particularmente
sensivel a evolugdo da taxa de desemprego. De acordo com a Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios (PNAD) Covid-19, desde o trimestre encerrado em maio, o nivel de
ocupacgao no pais ficou abaixo de 50%, ou seja, mais da metade da populagcdo em idade
para trabalhar estd desocupada (IBGE, 2020c). A Rede de Pesquisa Solidaria, em seu
Boletim 14, de julho de 2020, indica que o desemprego graga nas faixas de renda mais
baixas, enquanto o teletrabalho é exercido principalmente pela populacdo de renda mais
alta. A Figura 19 mostra a propor¢do de trabalho presencial, remoto (teletrabalho) e

desemprego entre as diferentes faixas de renda.
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Figura 19 - Populagdo desempregada e empregada em trabalho presencial ou teletrabalho, por faixa de renda,
Brasil

Fonte: USP; CEBRAP; CEM, em margo de 2020.

O cenario para o transporte é preocupante. A RMSP enfrenta uma crise sem
precedentes. O financiamento de um sistema que perde passageiros torna-se mais oneroso
e 0s contratos passam por questionamento. Pela difusdo do trabalho remoto apenas entre
0S mais ricos, subsiste a dependéncia de pessoas de menor renda ao transporte publico.
Nao ha escolha para aqueles que precisam sobreviver - ficar em casa ndo € uma opcgéo.
Para essas pessoas, a continuidade do transporte coletivo € condicao necessaria para

preservacédo do emprego.

E indiscutivel que, a partir da pandemia do novo coronavirus, o transporte coletivo

precisa elevar parametros de seguranca sanitaria publica se pretende recuperar usuarios.

Mobilidade ativa

Sao Paulo é reconhecida, no imaginario popular, como uma cidade de automoveis,
congestionamentos e poluicdo. Isso se da, principalmente, pelos efeitos negativos - e
desproporcionais ao numero de viagens - causados pelo modo na cidade. Trata-se de uma
metrépole sufocada pelo automovel particular: o ar esta constantemente poluido pela queima
excessiva de combustiveis fésseis, enquanto os espacos publicos, cal¢adas, parques e rios

sao restritos pela demanda predatéria do espaco urbano para estruturas viarias.

Séao Paulo é, e historicamente sempre foi, uma cidade que se locomove mais sem

motores do que o contrario. Na verdade, do tripé de modos que sustentam a mobilidade da
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cidade - transporte ativo (caminhada e bicicleta), motorizado individual e motorizado coletivo
- 0 transporte por automével é o responsavel pelo menor numero de viagens (27%, versus
29% da mobilidade ativa e 41% do coletivo), além de ser o menos acessivel em termos
econdmicos e menos democratico no consumo de espago. No entanto, as externalidades
negativas desse modo sao socializadas por todos os moradores da metrépole. Um
entregador ciclista, que trafega em meédia 40 km por dia de bicicleta (ALIANCA BIKE, 2019)
por areas distantes de sua residéncia, prestando um servico de logistica essencial a cidade,
respira 0 mesmo ar poluido que um jovem de alta renda que mora e trabalha no centro
expandido, area bem servida de calgadas, ciclovias e transporte publico, mas que opta por

usar o automovel em seus deslocamentos.

Se a mobilidade ativa, especialmente a caminhada, é estruturante para a mobilidade
de Sao Paulo, isso se da sobretudo em decorréncia da dificuldade de acesso ao transporte
coletivo e ndo como resultado intencional de planos e projetos urbanos. Dados da pesquisa
Origem Destino de 2017 do Metrd, reforcam que parte dos deslocamentos ndo motorizados
da cidade acontece nao por escolha do individuo, mas por necessidade econdémica. Entre
familias de menor renda, os deslocamentos por caminhada chegam a representar 51% do
total (muito acima do percentual metropolitano, de 33%), o que mostra a dificuldade que o
proprio sistema coletivo publico tem de incluir essa parcela da populagao, seja pelo alcance

da rede, seja pela politica tarifaria.

A opcgao por priorizar o veiculo privado no planejamento do espago urbano e no
orgamento publico produziu uma urbanidade hostil aos modos ativos. A auséncia ou péssima
qualidade de calgadas (sobretudo nas periferias), o baixo nivel de servigo, o valor da tarifa e
o0 alto custo do sistema coletivo para o poder publico, bem como a auséncia de uma malha

cicloviaria abrangente, sao alguns dos resultados desse processo.

Almejar a sustentabilidade social e econédmica em S&o Paulo implica reorientar seu
planejamento de mobilidade, considerando n&o mais a diretriz de maxima fluidez de veiculos,
mas em torno de conceitos de sustentabilidade ambiental e criagdo de um espaco urbano
seguro, sobretudo para modos ativos. Segundo a Secretaria de Saude do Municipio os
acidentes de transito foram responsaveis por 26 mil internagcbes em 2019, acarretando
prejuizos sociais e econ0micos para a populagdo e para o sistema publico de saude
(PERKONS, 2019). Para mudar esse quadro, os conceitos de Visdo Zero e Sistemas
Seguros (SMT, 2020) sao estratégicos. Colocar a vida e a seguranca em primeiro lugar no
sistema de mobilidade urbano significa adotar o principio de que todas mortes e acidentes
decorrentes dos deslocamentos sao evitaveis. A partir dessa ldgica, altas velocidades,
tolerancia a habitos imprudentes, vias urbanas desenhadas como pistas expressas com
dimensionamento rodoviario ndo poderiam mais ser tratadas com naturalidade.

A seguranca viaria, ademais, é aspecto central quando se fala em mobilidade ativa.
Pedestres e ciclistas sao os usuarios mais vulneraveis da rua, mais suscetiveis a lesoes e
acidentes fatais. Esses usuarios demandam uma malha viaria segura, em escala humana,

calcadas generosas e ciclovias continuas, conectadas, por toda a cidade. Sdo Paulo, ao
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contrario, € repleta de calgadas e ciclovias estreitas, esburacadas e descontinuas. Existe
ainda uma parcela importante do sistema viario que nao contempla nenhuma estrutura para
esses deslocamentos: viadutos, tlneis e vias expressas, por exemplo, se encontram nessa
situagcdo. Apesar de a cidade ter avancado consideravelmente na redug¢do de mortes no
transito ao longo da ultima década, ainda apresenta um transito violento, fiscalizacao
insuficiente e um meio viario longe do ideal, que estimula altas velocidades e predispde o
motorista a atitudes imprudentes.

Ao longo da década de 2010 - instituida pela Organizacao das Nagdes Unidas (ONU)
como Década de Acgéo pela Seguranga no Transito -, Sdo Paulo conseguiu avangar
reduzindo sua taxa anual de mortalidade no transito pela metade: de 12 mortes por 100 mil
habitantes em 2011 para 6 mortes por 100 mil habitantes em 2019 (Figura 20). Até 2016, a
cidade recebeu politicas importantes de seguranca viaria, como reducédo de limites de
velocidade de todas as suas avenidas para 50 km/h, intensificacdo da fiscalizacdo de
transito’ e expansdo inédita da malha cicloviaria (para aproximadamente 400 km). Esse
conjunto de medidas mostrou-se eficaz na reducdo de acidentes de todos os modos nas
regides em que foi implantado (REIS, 2019). Esse processo, entretanto, foi interrompido em
2017, quando uma troca de gestao municipal causou uma guinada consideravel nas politicas
de segurancga viaria, revertendo agdes anteriores. O aumento de limites de velocidade nas
duas principais vias expressas foi seguido de aumento imediato de mortes por acidentes
(BERTONI, 2020), a redugédo expressiva das autuagbes de transito (SMT, 2021) e o
congelamento da expansao da malha cicloviaria (BERTONI, 2020). Nao por acaso, os anos
de 2017, 2018 e 2019 trouxeram indicadores de estagnacao e/ou aumento de mortes entre
motociclistas, ciclistas e pedestres (Figura 20) - embora o indice total de 6bitos estivesse no
menor nivel do periodo em analise.

/ Entre 2014 e 2016, o niumero de multas aplicadas na cidade aumentou 66%, passando de 9 milhdes para
15 milhées (SMT, 2021).
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EVOLUCAO DO INDICE "OBITOS/100 MIL HAB." E DA POPULACAO
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Figura 20 - Obitos no trénsito (por 100 mil hab.), cidade de S&o0 Paulo, 2010-2019

Fonte: CET, 2020.

Apesar dos retrocessos, com muita pressdao da sociedade civil, sobretudo
associacoes de ciclistas e pedestres e instituicdes que trabalham em prol da seguranca
viaria, em 2019, Sao Paulo elaborou e aprovou um Plano de Seguranca Viaria, orientado em
torno do conceito de Visdao Zero e Sistemas Seguros. O plano, contudo, tem “bons
fundamentos, mas [apresenta] pouca ambicdo” (CIDADEAPE, 2019). Carecendo de
definicdo de metas e agdes especificas, até o momento, ndo foi capaz de impulsionar
politicas publicas abrangentes. A experiéncia recente paulistana € um 6timo exemplo de
como a segurancga viaria € uma questao sensivel, no curto prazo, a agbes pragmaticas e

amplas.

Reduzir a mortalidade no transito significa aprofundar a politica de acalmamento de
trafego em toda a cidade, sobretudo nos bairros de periferia, que tém menor fiscalizagao e,
geralmente, infraestruturas viarias mais perigosas. A velocidade é um fator central nas
mortes no transito. Enquanto um atropelamento a 60 km/h tem 80% de chance de matar, um
atropelamento a 40 km/h tem 20% (Figura 21). Para reduzir velocidades ndo basta apenas
reduzir administrativamente os limites das vias, € preciso intensificar a fiscalizacao e
redesenhar o viario. Avenidas amplas, com faixas muito largas, curvaturas abertas, com
poucos semaforos e faixas de pedestres sao regra na cidade e sao propicias ao excesso de

velocidade e aos atropelamentos (Figura 22).
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Figura 21 - Velocidade de colisdo e probabilidade de lesdo fatal em atropelamento

Fonte: Kloeden et al., 1997.

Figura 23 - Pedestres em situa¢do de risco: Av. dos Bandeirantes, Sdo Paulo

Fonte: Google, 2021.

Democratizar o uso do espaco viario, redistribuindo-o de forma mais justa, também é
uma medida de acalmamento de trafego. Ha evidéncias de que ruas desenhadas para todos
0s modos sao vias mais seguras (WRI BRASIL, 2019). Ademais, ndo € justo ou razoavel que
75% do espaco viario municipal seja ocupado pelo modo motorizado individual. Uma cidade
sustentavel, no curto e no longo prazo, € uma cidade que oferece condicbes e espagos
seguros de deslocamento para todas e todos, sobretudo os modos prioritarios determinados
pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012).
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Reduzir o espaco viario destinado aos automoéveis particulares € uma medida de
gestdo de demanda necessaria, se almejamos reduzir a quantidade de veiculos em
circulacao (ITDP, 2021) e mitigar a poluicao atmosférica. Estima-se que o atendimento e
tratamento de pacientes com doencgas causadas pela polui¢ao veicular represente cerca de
1 bilh&o de reais por ano em custos ao sistema de saude paulistano (TERRA, 2013).

Os efeitos da reducdo da frota em circulagdo seriam imediatos na poluicao
atmosférica. Em maio de 2018, no sétimo dia de uma greve geral de caminhoneiros, que
desabasteceu os postos de combustivel da cidade e retirou veiculos das ruas, foi registrada
uma reducao de 50% na poluicdo atmosférica (FELIN, 2018). Em marco de 2020, uma
semana apos o inicio da quarentena instituida para frear a disseminacdo da Covid-19, os
indices de poluicao cairam de forma similar (ZIEGLER, 2020).

Vale ressaltar, ainda, que a Companhia Ambiental do Estado de Sao Paulo
(CETESB), empresa publica que monitora o ar em Sao Paulo, usa critérios muito menos
rigidos que os recomendados internacionalmente (VELLEDA, 2017). No ano de 2015, por
exemplo, a CETESB néo registrou nenhum alerta de poluicao atmosférica no estado. Caso
utilizasse os parametros praticados na Franga a empresa teria registrado 480 alertas de
emergéncia. Ou seja, modernizar e aumentar o rigor dos parametros de medicao seria um
importante passo para tornar visivel, a sociedade, a situagcdo atmosférica emergencial que
Sao Paulo vive cotidianamente.

Pensar a cidade para a mobilidade ativa significa necessariamente pensar em
temas que nao concernem apenas a funcao de deslocamento pura e simplesmente. Para
promover um meio urbano mais caminhavel e ciclavel é necessario humanizar a cidade,
torna-la mais viva, mais resiliente as mudancas climaticas, crises econémicas e sanitarias.
Construir um ambiente urbano acessivel para todos os modos, idades, géneros, racas e
classes econdmicas. Um meio urbano mais tolerante, com mais encontros e menos muros,

mais coeso e conectado.

CAMINHOS POSSIVEIS

Este topico do capitulo explora possibilidades para aprimorar a mobilidade urbana na

cidade de Sao Paulo.

Cidade ativa, acessivel e intermodal

A despeito de novos marcos regulatérios que posicionaram a mobilidade ativa como
prioridade nas cidades, do ambito federal ao municipal - como a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), o Plano Diretor Estratégico (SAO PAULO, 2014) e o
Plano de Mobilidade Urbana (SAO PAULO, 2015) - as politicas urbanas concretas pouco

conseguiram, de forma estruturada, traduzir essa prioridade em realidade.
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Alguns avancos timidos foram obtidos pela mobilidade ativa. Nos ultimos sete anos,
a malha cicloviaria de Sdo Paulo passou de 60 km para 670 km. Mesmo que insuficiente e
concentrada em areas centrais, 0 modo foi capaz de mostrar resultados animadores. Tanto
a Pesquisa Origem Destino 2017 (METRO, 2019) quanto as contagens de ciclistas da CET
(GAZETA DE PINHEIROS, 2019) indicam aumento expressivo no numero de ciclistas em
algumas regides da cidade e da RMSP (+25% desde 2007 segundo a Pesquisa OD 2017),
acompanhado de reducao dos acidentes fatais de ciclistas em numeros absolutos até 2017
(CET, 2020). Outras sinalizagbes mais recentes da gestdo publica municipal sdo o atual
Plano Emergencial de Calgcadas, que, apesar de essencial, ainda recebe menos recursos
que a politica de recapeamento de vias (CIDADEAPE, 2020), e o lancamento do Plano de
Seguranca Viaria que, mesmo tendo recebido criticas pela pouca ambigcdo e auséncia de
metas concretas (GOMES, 2019), traz uma base conceitual importante, abrindo precedente

para futuras politicas publicas.

Os avancgos dos ultimos anos, entretanto, ndo estdo a altura da emergéncia trazida
pela conjuntura atual. As diversas crises sobrepostas que vivemos, hoje, em Sao Paulo,
sanitaria, econdmica, social, humanitaria, demandam mudancas imediatas de paradigma
nas politicas publicas urbanas, que devem se pautar na busca de sustentabilidade
socioecondmica, urbano-ambiental e politico-institucional. A opgao pela inércia configura um
caminho desastroso, uma vez que pesquisas preliminares em capitais brasileiras ja mostram
gue a pandemia de Covid-19, apesar de no inicio ter reduzido drasticamente a quantidade
global de fluxos cotidianos, causou um aumento percentual expressivo de viagens por meios
individuais (motorizados e ativos), com fuga de parcela da populacao do transporte publico
(PASQUAL; PETZHOLD, 2020). A possibilidade de essa tendéncia se solidificar para além
do contexto pandémico, sobretudo quanto ao aumento do uso de automoveis particulares, é
uma armadilha que se deve a todo custo evitar.

Sao, portanto, necessarias politicas publicas bem estruturadas para reverter essa
tendéncia. Gestao publica e sociedade civil organizada devem trabalhar de forma integrada
para que os desafios trazidos pela conjuntura virem oportunidades de transformacao. Nao
ha mobilidade metropolitana viavel sem transporte coletivo com alto nivel de servico,
acessibilidade e abrangéncia. Nesse sentido, sera preciso reforcar financeiramente o
sistema, estabelecer novas fontes de financiamento e novas formas de gestdo, aumentar a
capacidade darede, reduzir a lotacao e buscar integragao a outros modos (sobretudo ativos),
redistribuir o espaco viario, com o alargamento e qualificacdo de calcadas e expansao da
rede cicloviaria, identificar e repensar os subsidios dados ao transporte motorizado individual

e implementar politicas publicas sérias e eficientes de seguranca viaria.

Nesse ambito, a simples medida de oferecer bicicletarios seguros nas estacdes de
trem e metrd encontra grandes dificuldades para avancar na RMSP, o que s6 pode ser
explicado por negligéncia das sucessivas gestdes, que ignoraram os sinais da demanda por
essas estruturas. A CPTM tem apenas 37 estacdes com bicicletarios dentre o total de 94

(CICLOCIDADE, 2020), boa parte deles subdimensionados e constantemente lotados
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(SOUZA, 2015), como ilustra a Figura 23. No sistema metroviario a situacdo € ainda pior:
nos ultimos anos diversas estagdes importantes tiveram seus bicicletarios fechados. Hoje
apenas 19 estacdes de 84 tém esses equipamentos (CICLOCIDADE, 2020). Vale ressaltar
que geralmente os bicicletarios de estagcdes de trem e metrd estdo mal sinalizados e sao

pouco visiveis, um grande desestimulo ao seu uso.

Bicicletario da estagao Jardim Helena.
Foto: Flavio Soares, 2020.

Figura 23 - Bicicletario, estagdo de trem Jardim Helena, 2020

Fonte: Ciclocidade, 2020.

Outra medida adotada internacionalmente que encontra dificuldades em ser
ampliada em S&o Paulo é a de bicicletas compartilhadas. O servigo foi implantado em 2012
na cidade, por meio de concessdes a duas empresas privadas, que operavam sistemas
reduzidos, apenas em parte do centro expandido, sobretudo em areas de maior poder
aquisitivo. Ao longo dos anos, a manutencéo do servigo decaiu até que, em 2018, o modelo
de concesséao foi reformulado pela prefeitura, o que fez com que novas empresas entrassem
no setor com modelos variados, incluindo servigos dockless (sem estacdes). Nessa época,
a oferta de bicicletas aumentou muito, junto com a qualidade dos servigos, mas seguiu
concentrada em areas de maior renda (Figura 24), sem que as empresas concessionarias
tivessem interesse em ampliar a cobertura para outras regides, sobretudo as periféricas,
onde o transporte coletivo de alta capacidade € menos acessivel. Nas regides onde o servigo
foi disponibilizado, entretanto, houve uma franca aderéncia da populacdo. No eixo da Av.
Faria Lima, por exemplo, area com alta concentracdo de empregos, que conta com malha
cicloviaria de boa qualidade e uma estacao de metr6 com um dos melhores bicicletarios da
cidade, a média diaria de ciclistas subiu de 2.500 para 6.000 entre janeiro de 2018 e janeiro
de 2019 - um crescimento de 140% em apenas um ano (CET, 2021). O que seria se a cidade

reproduzisse esse modelo de infraestrutura de forma abrangente no territorio?
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Fonte: CET, 2021.

Por fim, no que toca as politicas de intermodalidade entre bicicleta e transporte

publico, existe também a possibilidade de transporte da bicicleta dentro das composi¢des.
Hoje, isso € possivel nos sistemas de metr6 e trem, mas apenas em horarios reduzidos
noturnos (apos as 20:30) e durante os finais de semana, o que nao favorece seu uso para a
maior parte dos usuarios. Em horarios de pico é necessaria a restricdo da entrada de
bicicleta, uma vez que a superlotacdo de vagoes de trem e metrd nao possibilita o seu

transporte com seguranca. Entretanto, com a pandemia da Covid-19 e a reducao de uso de
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transporte publico, entidades de ciclistas da cidade tém reivindicado que esse horario seja
alterado, sobretudo para atender os moradores de periferia e os considerados trabalhadores
essenciais. E importante que, conforme a malha metroferroviaria se expanda, a possibilidade
de permitir a entrada de bicicletas em outros horarios seja progressivamente revista, pois
essa possibilidade permitira que a populacao utilize a bicicleta nas duas pontas da viagem,

aumentando muito a comodidade.

Cidade préxima e multifuncional

Como visto anteriormente, Sdo Paulo se desenvolveu segundo dindmicas perversas
de investimentos publicos aliadas a especulagao imobiliaria que encareceu o preco da terra
nas areas com melhor infraestrutura e oferta de empregos, levando as populagdes de média
e baixa renda para regides cada vez mais distantes, expandindo a mancha urbana e criando

vazios demograficos em areas bem servidas de infraestrutura.

A sobrecarga crbnica dos sistemas de transporte de Sdo Paulo € uma consequéncia
desse processo, uma vez que aqueles ficam encarregados de prover um numero massivo
de longos deslocamentos cotidianos. Uma distribuicdo territorial desbalanceada entre
moradia e trabalho produz uma metrépole exageradamente dependente de deslocamentos
motorizados e de combustiveis fésseis. E importante lembrar, inclusive, que a simples
conversao em fontes de energias renovaveis e livres de emissdes néo é algo dado, muito
pelo contrario. Os estoques finitos de combustiveis fosseis proveram, até hoje, uma alta
oferta energética a precos baixos que ndo sera facilmente substituida. Uma cidade
sustentavel precisa tragar caminhos de emancipagao, que passam pela trasnformacao da
matriz energética e diminuicdo da dependéncia de energia nao renovavel para
deslocamentos. Nesse sentido, reduzir as distancias e aumentar a participacdo de modos
ativos na matriz de mobilidade € um caminho necessario.

Apesar da situagao especialmente dramatica dos deslocamentos casa-trabalho na
RMSP e de sua preponderancia sobre as motivagcoes de viagem (44%, Tabela 1), é
importante lembrar que esse ndo € o unico motivo de deslocamentos em uma cidade. A vida
urbana digna pressupde atividades diversas, como educacgao, compras, saude, lazer etc. Em
Séao Paulo, todos esses motivos mencionados, exceto educacgao, produzem mais viagens de
automovel do que de outros modos, o0 que leva a uma discussdao mais ampla quanto a
necessidade de distribuir melhor a oferta de servicos e usos. Aproximadamente 40% das
viagens com motivo de compras sao feitas por automaovel, assim como 42% das viagens com
motivo de lazer (Tabela 1).
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Tabela 1 - Deslocamentos, por motivo e modo de transporte, RMSP, 2017

Fonte: Metré, 20179.

Estimular usos e fungdes mistas no territorio tem também um papel no encurtamento
de distancias cotidianas e no estimulo aos modos ativos. Areas majoritariamente residenciais
obrigam seus moradores a utilizar algum tipo de transporte motorizado para as atividades
mais basicas do cotidiano, o que também acaba se desdobrando, nos casos mais extremos,

em ruas vazias e inseguranca urbana.

Cidade abastecida sem emissoes

Uma outra faceta da mobilidade ativa, ainda invisivel as politicas publicas, mas que
ganhou destaque com a pandemia, sdo as entregas de bicicleta. Dados anteriores a esse
momento, ja apontavam que as entregas de bicicleta aumentavam rapidamente em Sao
Paulo: houve um crescimento de 107% no comparativo de 2015 e 2019 (SP1, 2019). Algo
inimaginavel ha 10 anos, € comum ver pelas ruas e ciclovias da cidade ciclistas entregadores
com malas térmicas. Segundo estudo do LabMob em parceria com a Alianca Bike (2020), os
servigcos de entrega por bicicleta no Brasil atendem, sobretudo, entrega de documentos
(25%) e servicos pessoais (23%), como cartério e banco, em seguida estdo entregas de
alimentos (16%), de produtos de e-commerce (15%) e de livros e revistas (15%), como ilustra
a Figura 26.
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Quais os tipos de entregas por bicicleta sua empresa faz?
Brasil (n=96) (multipla resposta)
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Figura 26 - Servigos de entrega por bicicleta, por tipo de entrega, Brasil, 2020

Fonte: LabMob/Alianga Bike, 2020.

Apesar do crescimento, essa modalidade de entregas carece de politicas publicas,
regulagao trabalhista e infraestrutura. Segundo pesquisa de 2019 feita em S&o Paulo, o
entregador ciclista médio é jovem (média de 24 anos), negro (71%) e trabalha 7 dias por
semana, 9 horas e 30 minutos por dia, ganhando 936 reais por més - menos de um salario-
minimo. Apesar do servico fundamental que prestam a cidade, esses trabalhadores atuam
na informalidade, carecendo totalmente de protecéo trabalhista, seguro de vida, apoio ou
recursos para alimentacdo, equipamentos de seguranca e até pontos para atividades

basicas de higiene pessoal. Surge mais uma forma de subemprego nas cidades.

Esses trabalhadores ainda sofrem de forma intensificada os problemas relativos a
insuficiéncia e ma qualidade da infraestrutura cicloviaria da cidade e a violéncia viaria e
urbana que atinge a todos (Figura 27. Isso pois, além de estarem pedalando durante todo o
expediente de trabalho, ha especificidades da categoria que sequer sdo levadas em conta
pela politica cicloviaria municipal. Como exemplo ilustrativo, tem-se as proprias diretrizes de
largura minima das ciclofaixas municipais, que admitem estruturas unidirecionais de até 0,80
m (CET, 2020), estreitas para uma bicicleta comum e totalmente inadequadas a uma
bicicleta cargueira.
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Figura 27 - Problemas enfrentados por prestadores de servigos de entrega por bicicleta, em numero absoluto de
pesquisados, cidade de Sdo Paulo

Fonte: Alianga Bike, 2019.

E necessario dar apoio ao servico essencial prestado pelos entregadores. Uma
politica integrada deveria abarcar de forma transversal questdes de infraestrutura para a
bicicleta de entrega e para os ciclistas, proporcionando maior seguranga e conforto, e
questdes trabalhistas, mais dependentes de uma atuacéo estadual e federal. A cidade de
Sao Paulo tem condigdes de liderar esse debate em ambito nacional.

Cidade resiliente

Para além de aspectos ja citados, como a redugao de emissdes de gases poluentes
e de efeito estufa e a reducdo da dependéncia energética proveniente de combustiveis
fésseis, minimizar a circulagao do automaovel e seu privilégio nas politicas urbanas permitiria
também recuperar espacos livres publicos na cidade, solo permeavel e até mesmo parte dos
trés mil quildmetros de rios que hoje estao canalizados sob o sistema viario (CAMARGO,
2015). A malha viaria construida sobre as varzeas e paralelas aos rios € um dos principais
causadores de enchentes (Figura 28). Sdo Paulo esta vivendo as consequéncias da
producao do espacgo urbano da cidade moderna industrial, especialmente com o aumento da
intensidade de chuvas nos ultimos 20 anos (ESCOBAR, 2020).

167



|AG USP

14| I Chuva acima de 80 mm
B Chuva acima de 100 mm 12

« 12
-]
(1]
8 101
g
w 8 1
K] 6
> 61
=]
o
= 4

44
§ 3 3 33 I
= ,) 2 2 2 2 .

I 1 I 1 1
0

1931-1940 1941-1950 1951-1960 1961-1970 1971-1980 1981-1990 1991-2000 2001-2010 2011-2020+*
Décadas

*Grafico atualizado pela reportagem. Dados de 2020 validos até fevereiro, podendo ainda aumentar até o fim do ano.
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Fonte: Escobar, 2020.

A repermeabiliza¢do do solo urbano com a recuperagéo de areas verdes, rios e suas
margens sdo medidas que podem e devem andar juntas com o estimulo a mobilidade ativa.
Ruas mais frescas, mais ventiladas e arborizadas sdo mais agradaveis e atrativas para

caminhadas e pedaladas, e para o usufruto da cidade.

Cidade financeiramente sustentavel

Como discutido anteriormente ha grande necessidade de subsidios para manutencao
das operacdes de transporte coletivo. Isso impde restricdes elevadas a novos investimentos
publicos em infraestrutura urbana e de transportes. Mesmo que a politica e a gestdo dos
subsidios tenham critérios e a¢des revistas, focando na populagdo de baixa renda, ainda
assim haveria necessidades de formas alternativas de financiamento que nao onerassem o

orgamento publico municipal.

Do ponto de vista do Sistema Tributario Nacional, existe um tributo federal que
poderia ser uma fonte alternativa de recursos para investimento em infraestrutura: a
Contribuicao sobre Intervencao de Dominio Econémico (CIDE). Trata-se de um tributo da lei
n? 10.336, aprovado em 2001, que incide sobre a importacao e comercializagdo de petréleo
e seus derivados, gas natural e seus derivados além de etanol combustivel. A sua finalidade
seria: (i) subsidiar o transporte de combustiveis; (ii) financiar projetos ambientais para a
industria do petréleo; e (iii) financiar projetos de infraestrutura de transporte para todos os

tipos de modais (BRASIL, 2001). Ou seja, em sua acepc¢ado, a CIDE nao é uma fonte de
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recursos para prover fundos ao subsidio operacional dos modos coletivos, mas € um tributo
de natureza ambiental que pode ser fornecedor eventual de recursos para infraestrutura de
transporte publico (MESSIAS e RIBEIRO, 2019).

A CIDE é arrecadada pela esfera federal e ndo é automaticamente repassada para
os demais entes da federacgdo - a ndo ser por meio de um projeto de investimento em que
haja participacao e aporte da Unido. Apesar de ter sido elaborado para incidéncia sobre gas
natural e etanol, um edital de 2003 (depois denominado 5.060/2004) alterou suas aliquotas.
Desde entéo, a incidéncia tem sido apenas sobre a gasolina e o éleo diesel. O valor do tributo
foi reduzido a zero entre 2013 e 2014 e retomado em 2015. Atualmente, depois da
paralisacdo nacional de caminhoneiros em 2018, a aliquota sobre o diesel € nula. Ja a
aliquota sobre a gasolina se mantém em R$ 0,10 por litro. Ou seja, a CIDE como fonte perene
de recursos ao subsidio dos sistemas de transporte coletivo exigiria alteragcéo legal (PAIROL,
2021).

Uma fonte alternativa de financiamento da mobilidade urbana é apresentada por
Barizon e Varejao Neto (2019), que indicam cobranca pelo uso de vagas de estacionamento
nas vias publicas. Atualmente em Sao Paulo apenas uma parcela das vagas nas regides do
centro expandido é cobrada (chamadas de “Zona Azul’). A expansao para outras vias e
regides da cidade seria uma alternativa de receita mensal que poderia contribuir nos

subsidios das operacodes de transporte coletivo de média capacidade.

Com relagédo ao investimento em infraestrutura ferrovidria de transportes, uma
possibilidade de fonte de recursos apresentada por German e Bernstein (2020) envolve uma
politica conjunta de uso e ocupag&o do solo no entorno dos trilhos ou via de transporte. E o
chamado “Codesenvolvimento de propriedade imobiliaria associada a obra ferroviaria”,
mecanismo que atua na area onde sera construida uma nova via. Nesse caso, 0 governo
transfere os direitos de desenvolvimento imobiliario para a autoridade de transportes e esta
faz parceria com incorporadores privados para desenvolver imoveis perto da nova
infraestrutura, vendendo os terrenos ao prego de mercado pré-implantacdo e usando os
recursos angariados para implantar a ferrovia (trem suburbano ou metré). O mesmo principio
poderia ser aplicado no caso da implantacao de infraestrutura de bus rapid transit (BRT).

Ainda néo existe suporte juridico para esse tipo de financiamento de transporte.

A questdo do financiamento alternativo do transporte publico na RMSP ainda esta
em aberto. A precariedade da situacao fiscal dos entes federativos pode, nos préximos anos,
pressionar a busca por solugdes financeiras inovadoras e criagdo de novos fundos para

mobilidade urbana.

Frente a crise sanitaria e econdmica que vivemos, e todos os seus desdobramentos,
a gestao publica, a sociedade civil organizada, as empresas e instituicdes universitarias
(entre outros) precisam trabalhar de forma integrada para que os desafios conjunturais nao
ganhem uma dimensdo estrutural, mas sejam superados com solugbes criativas e

inovadoras.
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CAPITULO 6

EL URBANISMO ECOSISTEMICO

Salvador RUEDA

Las disfunciones de las ciudades y metrépolis en todo el mundo, y los impactos que
estas provocan sobre los sistemas de la tierra, la probable explosion demogréfica y la
incidencia de las nuevas tecnologias y la Inteligencia Artificial (IA) en los sistemas urbanos
son problemas creadores de una gran incertidumbre que nos obliga a aumentar nuestra
maltrecha capacidad de anticipacion. El urbanismo actual no tiene, en mi opinién, el marco
tedrico ni instrumental para abordar los retos de este inicio de siglo. El urbanismo
ecosistémico considera la ciudad como un ecosistema (una de las caracteristicas de los
ecosistemas es su escalaridad) y se establece el modelo urbano y los principios del
urbanismo ecosistémico que lo llenan de contenido, definiendo, a la vez, el sistema de
proporciones y equilibrios urbanos. Se establece, también, la supermanzana (= 20 ha) como
el ecosistema urbano minimo capaz de integrar el conjunto de principios del urbanismo

ecosistémico.

INTRODUCCION

El Urbanismo Ecosistémico es un instrumento para la planificacién de ciudades y
metropolis. Es un instrumento para la regeneracion de las ciudades existentes y para los

nuevos desarrollos urbanos.

La consideracion de la ciudad como un ecosistema, ancla al Urbanismo Ecosistémico
a la ecologia académica, poniendo en el centro del escenario planificador a la persona

humana y a las leyes de la naturaleza.

La consideracién de la ciudad como un ecosistema (el mas complejo creado por la
especie humana) obliga a definir modelos que nos aproximen a la realidad para su analisis
y para su transformacion. La mayor dificultad para establecer modelos urbanos radica en
que la actividad humana esta embebida de intereses y de poder, cuestion esta que marca la
diferencia entre los modelos urbanos y los modelos que la ecologia emplea para los

ecosistemas naturales. Ahi esta, posiblemente, la razén principal que

explica el desarrollo limitado de la ecologia urbana. Por otra parte y con el fin de dar
respuesta a los retos e incertidumbres globales que tiene la humanidad en este inicio de
siglo, los modelos que se propongan deberan ser intencionados, es decir, deberan
establecer los ejes y principios que nos aseguren, al menos teéricamente, el abordaje de las
incertidumbres generadas por los actuales impactos, sabiendo que los principales
responsables de la insostenibilidad global son los sistemas urbanos y la manera que
tenemos de organizarlos y de producir ciudad. La intencién de los mdelos urbanos busca

incidir en la regeneracion de los tejidos existentes, puesto que son ellos los responsables del
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actual impacto y, también, en la planificacion de los nuevos desarrollos urbanos. Es obvio

gue no podemos crear nada que acentue la actual insostenibilidad.

El Urbanismo Ecosistémico propone 15 principios y establece un sistema de
proporciones urbano que asegure los equilibrios entre las variables clave para abordar los
retos y desafios que mas abajo se exponen. El sistema de proporciones es evaluable y define
un paquete de indicadores que objetiva los principios de dicho urbanismo y dibuja el conjunto

de restricciones del sistema.

La escalaridad que acompafa al concepto de ecosistema nos permite preguntarnos
cual es el ecosistema urbano minimo que integra al conjunto de principios del Urbanismo
Ecosistémico. Después del analisis de decenas de tejidos urbanos, la supermanzana que
cuenta con un area de unas 16/20 ha, se conforma como la célula urbana (intervia en el argot
de Cerda) que acoge e integra los 15 principios del Urbanismo Ecosistémico, a excepcion
hecha de los equipamientos urbanos que tienen sentido a una escala mayor. Con ello la
supermanzana se convierte en la base de los modelos de movilidad y espacio publico vy,

ademas, en la base del modelo urbanistico.

Para incluir el conjunto de variables del nuevo marco planificador, el Urbanismo
Ecosistémico define tres planos: uno en altura, otro en superficie (el plano habitual) y otro en
el subsuelo. La reserva de suelo en cada uno de los niveles deberia convertirse en ley, de
modo similar a como se hace actualmente con el Unico plano que define el urbanismo

vigente.

El texto desarrollado en este capitulo tiene, ademas del contenido, un conjunto de
citas y vinculos (links) a otros textos y documentos que permiten abordar la totalidad del

marco teorico, metodoldgico e instrumental del Urbanismo Ecosistémico,

Diagnéstico de los retos y problemas a diferentes escalas

Los grandes problemas de la ciudad actual y las incertidumbres que vienen con las

nuevas tecnologias

Sin pretender ser exhaustivos, a continuacion, se presentan algunos de los
principales problemas y disfunciones urbanas que se repiten y que pueden manifestarse en
su totalidad o en parte, dependiendo del contexto y la trayectoria de cada ciudad. (Velazquez,
I. Verdaguer, C. y Rueda, S. 2012)

a) Produccion de ciudad sin planificacion o con recursos insuficientes para integrar a los

recién llegados

La ciudad y las grandes metrépolis son lugares de oportunidades que, como es

sabido, no son las mismas para todo el mundo.

De un tiempo a esta parte, se producen flujos migratorios, en ocasiones masivos, que
ocupan determinadas ciudades y los territorios que las circundan. Dependiendo de la region

geografica, los procesos migratorios encuentran escenarios planificados, en otros casos, se
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produce una ocupacion informal del territorio, que a veces coincide con lugares de riesgo y
alta vulnerabilidad por inundaciones, deslizamientos, incendios, etc. Suelen ser lugares de
elevada precariedad e inhabitabilidad donde se busca sobrevivir como objetivo casi Unico.
La precariedad suele ir acompanada de la ausencia de “Estado” o de su debilidad. Suele
ocurrir que la ausencia de Estado se substituya por organizaciones oportunistas con

objetivos alejados del bien comun.

Ese tipo de territorios se caracteriza por su baja calidad urbana y de vida, y forman
parte de ambitos socialmente segregados, inseguros, que extienden esa inseguridad a otras
areas urbanas. Son insalubres, con entrada de flujos de materiales, agua y energia, pero con
salidas deficitarias que toxifican el sistema. Son lugares sin servicios basicos, con viviendas
sin las condiciones minimas de habitabilidad (infraviviendas), en los cuales es recomendable

implementar politicas de compensacién por ausencia de un escenario normalizado.

Los procesos migratorios son masivos, sobre todo en Latinoamérica, Africa y Asia,
donde se han creado megaldpolis de mas de 20 millones de habitantes. Los problemas que
se infieren de este proceso, en la urbe y fuera de ella, son proporcionales a su complejidad.
Ademas, esta situacion de precariedad se encuentra incluso en ciudades con planificacion
aprobada pero que no tienen los recursos y los mecanismos suficientes para la integraciéon

de los recién llegados en un tiempo razonable.
b) Simplificacion de la organizacion urbana y los sistemas naturales

Cuando el escenario es de ciudad consolidada, flujos migratorios limitados y
planificacién urbanistica aprobada, la produccion de ciudad se ha inspirado y continua
inspirandose, en buena medida, en la planificacién funcionalista del movimiento moderno

que tiene en la Carta de Atenas su guia y mayor referente.

La guia para hacer ciudades que emana del movimiento moderno ha dado lugar a un
proceso urbanizador claramente insostenible, basado en el funcionalismo, con la produccion
de inmensos suburbios que, en ocasiones, han hecho obsoletos para la residencia areas
centrales existentes, que separa las funciones urbanas de residir, trabajar y recrearse y que
las conecta con una tupida red viaria (funcién de circular), haciendo que los modelos de

transporte determinen la estructura de la ciudad.

La primera consecuencia es la simplificacion de la organizacion urbana. El paisaje se
puebla de zonas comerciales y residenciales de baja densidad orientadas al automovil. La
industria ya abandoné los centros urbanos y las actividades asociadas al conocimiento y la
tecnologia se situan con frecuencia fuera de la ciudad: parques tecnoldgicos, universidades,
etc. abandonan el centro de la ciudad en busca, como el resto de usos, de suelo barato,
accesibilidad por carretera, aparcamiento in situ y espacios de mayor calidad ambiental que

los urbanos.

El patron de habitat de iguales con iguales detrae de las ciudades la convivencia entre
diferentes, que es la base de lo urbano. En los dos extremos de esta categorizacién aparecen

dos tipos de guetos: las urbanizaciones cerradas exclusivas o excluyentes para las familias
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de alta capacidad econdémica y los barrios de excluidos donde se agrupan los que quedan
fuera de los circuitos econdmicos, que acogen, ademas, a los no integrados entre los nuevos

pobres: los inmigrantes, los sin papeles, etc.

Paralelamente, la presion urbana en las ciudades mas importantes, deficitarias en
espacios verdes, de relax y de ocio, ha supuesto una perdigonada, en territorios extensos,
de segundas residencias buscando el contacto (te6rico en muchos casos) con el campo, el
mar o la montafa y provocando un impacto significativo sobre el paisaje y también sobre las
variables ambientales, sin que ello tenga compensaciones suficientes sobre los territorios de
acogida. En los bordes se suele producir una mezcla de usos distintos, algunos con caracter
marginal, que proporcionan territorios desordenados de muy baja calidad urbana. Son los
“no lugares”.

El consumo de suelo, directo e indirecto, a través de las infraestructuras asociadas
al desarrollo, genera un conflicto permanente con los sistemas agricolas (en muchas
ocasiones, el desarrollo urbano ha ocupado los mejores territorios agricolas) y naturales que
los fragmentan y los insulariza, simplificandolos. A esta simplificacion se le afiaden otras que

provienen de los impactos de uso, explotacion inadecuada e impactos contaminantes.
c) Consumo de suelo, agua, materiales y energia

La impermeabilizacion y sellado del suelo conlleva una perturbacion del ciclo hidrico
porque ocupa areas de recarga, incrementa el riesgo de inundaciones, etc. Supone también
un incremento de las temperaturas provocando la isla de calor urbana y dificulta la
adaptacion al cambio climatico.

Esta forma de producir ciudad supone un consumo masivo de suelo, pero también de
materiales, agua y energia. EI consumo de suelo en muchas ciudades del Planeta se ha
incrementado, en un periodo de 30 afios, casi tres veces respecto al suelo consumido en
toda la historia de esas ciudades. El consumo de materiales y agua es directamente
proporcional al consumo de suelo. Ademas, el consumo de agua en las tipologias
edificatorias que definen el suburbio, es mucho mayor que en las tipologias plurifamiliares.
El consumo de energia esta asociado también a la construccion de la ciudad difusa y a su

funcionamiento. Hoy, mas del 70 % de la energia mundial se consume en las ciudades.
d) Generacion de residuos sélidos, liquidos y gaseosos

Los recursos consumidos se convierten en residuos sélidos, liquidos o gaseosos. La
calidad del aire en la mayoria de las ciudades es la causa de mas de 12,6 millones de

muertes prematuras' en todo el mundo. La morbilidad (enfermedades respiratorias,

' Segun el Informe “Medioambiente saludable, gente saludable”, publicado por el Programa de las
Naciones Unidas para el Medio Ambiente (Pnuma), la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), el
Convenio sobre la Diversidad Biolégica, el Protocolo de Montreal relativo a la sustancias que agotan la
capa de ozono y los convenios de Basilea, Rotterdam y Estocolmo, y presentado en la Asamblea de las
Naciones Unidas para el Medio Ambiente (UNEA-2, Nairobi 23-27 mayo 2016). Segun el ultimo estudio de
la Carga Global de Enfermedad (GBD, https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/27733284, en el que ha
colaborado ISGlobal), a nivel global, se estima que las particulas en suspensiéon provocan mas de 4,2
millones de muertes prematuras anuales (3 millones en 2012) y se pierden mas de 167 millones de afios
de vida sana o afios de vida ajustados por discapacidad (AVAD).
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cardiovasculares, alérgicas..) causada por la contaminacién atmosférica es, también, de

varios millones cada afio. El transporte es el principal emisor de contaminacion.

Las ciudades son las responsables directas, hoy, del 70% de los gases de efecto
invernadero, un porcentaje que se incrementa si se incluyen las emisiones indirectas.

El ruido, también provocado por el transporte, es otro impacto en los sistemas
urbanos con consecuencias sobre la salud similares y de la misma magnitud a las

provocadas por la contaminacion atmosférica.

Hoy, la mayor parte del agua consumida se vierte sin depuracién. En muchos casos
no se cuenta con sistema de alcantarillado y se contaminan los acuiferos que son, a su vez,
una fuente de agua potable. Se calcula que mas de 2000 millones de seres humanos ingieren
agua no potable.

Los estilos de vida actuales son generadores de una creciente produccién de
residuos solidos urbanos que en su mayoria se recogen (cuando se recogen) y se eliminan
en masa sin ninguna separacion ni tratamiento. Las emisiones de gases de efecto
invernadero y la contaminaciéon del agua provocada por los lixiviados son dos de las

consecuencias de la gestidn deficitaria de los residuos urbanos.

e) Modelos de movilidad basados en el transporte privado y sus consecuencias en el

espacio publico

La ciudad simplificada y dispersa genera un ingente numero de viajes obligados:
trabajo, estudio, etc. La dispersion hace necesario el uso del vehiculo privado, y viceversa,
pues los tejidos de la ciudad difusa no tienen la masa critica de poblacién y actividades que
justifiquen el transporte publico. Las distancias disuaden y hacen inviable el uso de la
bicicleta. Las redes viarias se congestionan (sobre todo en las entradas y salidas urbanas) y

generan una pérdida de tiempo evaluado en miles de millones de horas al afo.

Los actuales modelos de movilidad (reparto modal) en las ciudades de todo el mundo,
provoca que mas del 80 % del espacio publico viario se destine a la movilidad de paso (la
ciudad es de los coches). El derecho al desplazamiento es practicamente el unico derecho
que el ciudadano puede ejercer en el espacio publico viario. La habitabilidad en el espacio
publico es escasa debido a los impactos derivados de la movilidad y sus infraestructuras:
ruido, contaminacion atmosférica, accidentalidad, isla de calor, ausencia de verde urbano,

insularizacion de los ecosistemas naturales, etc.
f) Segregacion social y gentrificacion

Los procesos economicos vinculados al peso de la economia en el sector inmobiliario

tienen efectos directos en las opciones personales de alojamiento.

En muchos paises coexiste una huida de la ciudad por parte de las clases medias
emergentes, que se produce en coincidencia con etapas de la vida como la formacién de

una familia o la natalidad, y una expulsion de clases medias bajas, obreros y empleados de
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baja capacidad adquisitiva, que no pueden pagar los precios consolidados en el centro de la

ciudad.

El centro de la ciudad simplifica su poblacién, con una tendencia dual: clases
profesionales de élite con un gran peso porcentual de personas que viven solas y hogares
sin hijos, e inmigrantes que se ubican en los habitaculos de menor habitabilidad,
abandonados por las clases populares, y que aprovechan las oportunidades de empleo en
el creciente sector de servicios a las personas y a los hogares o en comercio y hosteleria
urbana. Solo los equipamientos y servicios urbanos constituyen el lugar de encuentro entre

estas dos sociedades.

La periferia sigue siendo el espacio de las rentas mas limitadas. Los barrios se
dividen en barrios que consiguen normalizarse e incrementar gradualmente su calidad de

vida y barrios de relegacion, con poblacién cautiva y suma de problemas urbanosy sociales.

El periurbano de la ciudad difusa asimismo es, cada vez mas, la opcién de los grupos
sociales de empleados y obreros. Su presencia en la ciudad difusa e incluso en la rural
coincide con los enclaves de prestigio reservados a las clases de alta capacidad adquisitiva,

con caracter de urbanizacién exclusiva y de acceso restringido.

La deseada mezcla social de ciudadania que permite el conocimiento mutuo, la
concertacién de intereses y que crea instrumentos para la convivencia, no es facil ni
responde a procesos emergentes. Prueba de ello son los infructuosos resultados de las
politicas urbanas de los paises europeos que tienen en la mezcla social uno de sus objetivos

prioritarios.

En ciudades con cierto atractivo se detectan procesos de gentrificacion y cuando el
atractivo es turistico se generan escenarios propios de los parques tematicos. Distintos
fondos de inversion se aprovechan de la “marca” de algunas ciudades y de las inversiones
de mejora de la calidad urbana para hacer negocios que acaban expulsando a los nativos de

sus lugares de vida.

Cuando el atractivo esta relacionado con el Patrimonio cultural se produce, en
muchas ciudades que poseen esa riqueza, un turismo masivo que no integra los valores
culturales con los objetivos sociales y econdémicos, comprometidos con la planificacién de
los recursos del Estado, de las regiones y de las comunidades locales, acarreando un efecto

perverso sobre los lugares y areas urbanas implicadas en la invasion.
g) Incertidumbres y amenazas de la era digital

Con la aparicién de las nuevas tecnologias y, en particular, con internet, el mundo en
general y en especial el rumbo de las ciudades se ven envueltos en una marafa de flujos de
informacion y de hiperconectividad que crece en la medida que crece el numero de
plataformas globales y el internet de las cosas. Con el incremento de los flujos de informacion
y la aparicién de dichas plataformas, el sistema de proporciones urbano se ve modificado
significativamente, dificultando el nivel de regulacion publico que son propios, por ejemplo,

del urbanismo o de la planificacion sectorial. Cuando hablamos de los derechos
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fundamentales, como el libre albedrio, el impacto de las nuevas tecnologias a través de las
plataformas digitales con fines de lucro pone en entredicho, incluso, las reglas principales de
la democracia. Con la irrupcién de la Inteligencia Artificial (I1A), los flujos de informacion
juegan un rol que beneficia, casi en exclusiva, a las plataformas que los controlan, alejandose
en la mayoria de ocasiones del bien comun y el abordaje de los retos que la humanidad tiene
en este principio de siglo. Las consecuencias que tienen plataformas como Airbnb, Uber,
Amazon, etc., sobre el alquiler, la movilidad y el comercio son realmente preocupantes para
el futuro de las ciudades y los impactos que generan a todas las escalas fruto de su
implantaciéon. Aun siendo preocupante el impacto producido, el futuro inmediato puede llegar
a ser demoledor si no se regulan con urgencia las plataformas existentes y las que se
anuncian como inminentes. La tecnologia 5G y la IA permitiran la primera implantacién de
robots en forma de vehiculos autbnomos que invadirdan nuestras ciudades poniendo en
riesgo, por ejemplo, el transporte publico, o incrementando la superficie ocupada por el
suburbio, ... profundizando, auin mas, en los procesos urbanos hacia la insostenibilidad. Por
el actual escenario de insostenibilidad y por la velocidad de implantacion de las nuevas
tecnologias es urgente llegar a definir por consenso el sistema de proporciones urbano que

nos permita ahondar con mayor capacidad de anticipacién los retos enunciados.

A pesar del ingente esfuerzo que desde las administraciones locales, nacionales o
supranacionales, desde las organizaciones internacionales, desde el ambito cientifico y
técnico... se viene haciendo desde hace unas pocas décadas, no se ha conseguido revertir
esta situacion y los indicadores que estas organizaciones publican peridédicamente siguen
dando, afio tras afo, valores preocupantes y que en cualquier caso no muestran el cambio

de tendencia deseable.

El nivel de disfunciones actual puede provocar en muchas ciudades que, por estas

causas, parte de la poblacion urbana deba emigrar.

Los grandes problemas generados por los sistemas urbanos en los
ecosistemas del planeta

A pesar de que la Tierra ha tenido cambios ambientales significativos, se ha
mantenido estable en los ultimos 10.000 anos. Este periodo de estabilidad es conocido como
Holoceno. Con la revolucion industrial y el uso de los combustibles fésiles, los cambios en el
Planeta son suficientemente importantes como para entender que la estabilidad conocida ha
dejado de serlo. La accién del hombre y de sus sistemas urbanos esta suponiendo cambios
en el medio de tal magnitud que algunos autores han denominado esta etapa como

Antropoceno (Crutzen, PJ., 2002), como si fuera una nueva era.

Sin la accioén del hombre el Holoceno habria podido durar unos cuantos miles de afios
mas con los mecanismos de regulacion de la propia Naturaleza. La capacidad de
transformacion de la tecnologia humana con uso masivo de la energia nos ha llevado a
determinados niveles de impacto sobre las condiciones de partida que, en algunos casos, ya

se consideran irreversibles.
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Algunos autores como Johan Rockstrom ef a/(2009) proponen establecer un marco
basado en "fronteras planetarias". Estas fronteras definen hasta donde puede llegar la accion
humana en relacién a los sistemas planetarios y sus procesos y subsistemas biogeograficos.
Los sistemas complejos de la Tierra responden lentamente a los cambios, sin embargo, hay
excepciones. Algunos subsistemas reaccionan de manera no lineal, a veces abrupta, y son
particularmente sensibles a determinados umbrales de ciertas variables clave, hasta el punto
de que anuncian consecuencias desastrosas para la especie humana.

Aunque hay algunas variables que no tienen umbrales todavia bastante definidos (por
desconocimiento) Rockstrom et a/ han identificado procesos planetarios con cambios

ambientales inaceptables y les han asociado umbrales que no deberian rebasarse.

En algunos casos se deberian buscar medidas para devolverlos a unos valores

cercanos a la era anterior a fin de asegurar la estabilidad y, con ella, el futuro.

Segun los autores citados, de las variables analizadas hay tres que rebasan los
umbrales fijados, creando incertidumbres y consecuencias mas o menos estudiadas: el
cambio climatico, la pérdida de biodiversidad y los cambios en el ciclo del nitrégeno y el

fosforo.

Las fronteras para el clima se basan en dos umbrales criticos: la concentracion de
dioxido de carbono que no deberia sobrepasar las 350 partes por millon en volumen y la
"fuerza radiativa" que no deberia exceder 1 wat por metro cuadrado sobre los niveles
preindustriales. Transgredir estos limites incrementa los riesgos de un cambio climatico
irreversible, como el deshielo de los polos, el aumento de los niveles del mar o el impacto

catastréfico sobre los sistemas naturales y agricolas.
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FRONTERAS PLANETARIAS

Procesos del sistema |Parametros

Tierra

Ciclo del Fésforo
(parte de la frontera
con el ciclo del

nitrégeno)

Cantidad de P derramado en los
océanos (millones de toneladas
por afo)

Umbral

Estado

Valor
previo

Destruccién de la Concentracién de ozono (en 276 283 290
capa de ozono unidades Dobson)
estratosférica
Acidificacién Estado de saturacién global 2.75 2.90 3,44
ocednica medio de aragonita en la

superficie del agua marina
Consumo global de | Consumo humano de agua dulce 4,000 2,600 415
agua dulce
Cambios en el uso de| Porcentaje de superficie global 15 1.7 Bajo
la tierra convertida en cultivos
Concentracién Concentracion total de particulas a Sin
atmosférica de la atmésfera, con base regional determinar
aerosoles
Contaminacion Por ejemplo, cantidad o Sin
quimica concentracion de contaminantes determinar

organicos persistentes, plasticos,
téxicos endocrinos, metales
pesados y residuos nucleares
emitidos al medio ambiente
global, o los efectos en los
ecosistemas y en el
funcionamiento del sistema Tierra

Nota. Los umbrales marcados en rofo ya han sido sobrepasados.

Fig. 1 Fronteras planetarias. Fuente: Rockstrom, J. et al (op.cit) modificado.

A nivel global, es muy probable que el incremento de las temperaturas haga inviable
la vida de los seres humano en areas extensas. En el afio 2003 la cuenca del Gualdalquivir
alcanzo registros cercanos a los 50 °C. Con el incremento de las temperaturas previstas, en
determinados momentos, es casi seguro que se alcanzaran los 55 °C que, si vienen
acompanados de una humedad relativa elevada, interrumpira la transpiracion y el

intercambio de calor. En esas condiciones, la vida humana no es viable.

En la era del Antropoceno la pérdida de biodiversidad se ha acelerado masivamente.
Los registros fosiles demuestran que las ratios de extincion de especies marinas es de 0,1 a
1 extincion por millén de especies y por ano. Para los mamiferos se evalua entre 0,2y 0,5
extinciones por millon de especies por ano. Hoy, la ratio de extincion de especies se estima
entre 100 y 1000 veces mas que lo que podria considerarse natural. El cambio climatico y

las actividades humanas son la principal causa de la aceleracion.

La pérdida de biodiversidad puede suponer cambios en la resiliencia de los
ecosistemas debido, entre otros, a la interrelacion e interacciéon que esta pérdida supone
sobre otros umbrales planetarios. Una pérdida de biodiversidad puede suponer, por ejemplo,
un incremento de la vulnerabilidad de los ecosistemas terrestres y acuaticos con
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consecuencias sobre el cambio climatico o la acidificacién de los océanos. Hoy el 97 % en

peso de los mamiferos del planeta son controlados por la especie humana.

Los procesos humanos convierten, en forma reactiva, alrededor de 120 millones de
toneladas de Nz por ano desde la atmésfera. Una cantidad mayor que la del conjunto de
efectos combinados de todos los procesos terrestres. A escala planetaria, la cantidad de
nitrogeno y fésforo activado por los humanos es tan grande que perturba significativamente
los ciclos globales de estos elementos tan importantes. Buena parte de este N» reactivo
contamina el agua dulce y los litorales marinos, se acumula en los sistemas terrestres y se
anade a la atmosfera en formulas quimicas diferentes. El 6xido nitroso es uno de los gases
importantes de efecto invernadero. Las ingentes cantidades de N reactivo erosionan la
resiliencia de importantes sistemas terrestres.

La presion que ejerce la especie humana a través, sobre todo de sus sistemas
urbanos sobre el conjunto de ecosistemas de la Tierra se manifiesta directamente en los
valores expuestos. Ellos son los principales responsables de los desequilibrios enunciados
gue se han calificado de insostenibles, poniendo en riesgo el devenir de la propia especie
humana. La presion ejercida por las ciudades por explotacion de recursos y por impacto
contaminante, esta suponiendo una simplificacion entrdpica de los ecosistemas de la Tierra
superando, como se comprueba, los limites de varias variables esenciales para la vida tal
como la conocemos. El futuro préximo, no mas de varias décadas, a causa de los efectos
del cambio climatico, extincion de especies y merma de la biodiversidad, etc., es probable

gue suponga movimientos masivos de poblacién en busca de la supervivencia.

El crecimiento explosivo de la poblacion y las incertidumbres que le
acompanan

Por otra parte, se estd produciendo una explosién demografica en Asia y Africa.
Concretamente, en el continente africano, segun UN Habitat, en 20 anos, se espera un
crecimiento de entre 1.300 y 2.000 millones de personas.

Es obligado preguntarse dénde residira tal cantidad de poblacion. No hay ciudades
planificadas ni organizacién para tal crecimiento. (Kinsasa, capital de la Republica del
Congo, alcanzara en el 2050 los 56 millones de personas).

Como en el caso de las disfunciones urbanas o el caso del cambio climatico (como
fendmeno destacado del impacto de los sistemas urbanos en los sistemas del planeta), la
explosion demografica anuncia probables movimientos masivos de personas desplazandose
a otros lugares por pura supervivencia. La suma de los procesos migratorios: disfunciones
urbanas, cambio climatico y explosion demografica, pone en riesgo la estabilidad de las
organizaciones territoriales urbanas no importa donde se encuentren. Las migraciones
masivas, ya se sabe, suponen un cortocircuito de los flujos de materia y energia que acaban
destruyendo las organizaciones de acogida y que, irremediablemente, desembocan en
conflictos de naturaleza y escala distintos. Las incertidumbres generadas no cuentan con los
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instrumentos organizativos, ni normativos, ni financieros, ni culturales, ni el marco teorico y
técnico que deberian desarrollarse de manera integral, a todas las escalas, para incrementar
nuestra capacidad de anticipacién ante los enormes retos del futuro. Como ya se dijo, la
sostenibilidad amplia se ganara o se perdera en las ciudades, en como las organicemos a
partir de hoy.

Es de extrema urgencia la regeneracion de las ciudades existentes para mitigar y
reducir las actuales disfunciones urbanas y las incertidumbres que vienen de la mano de
fendbmenos como el cambio climatico, la extincidn de especies, etc. Para anticiparnos a la
explosion demografica esperada es urgente, también, planificar la ampliacion de las
ciudades existentes y, en su caso, construir nuevas ciudades que garanticen la habitabilidad
de sus habitantes sin que ello suponga un impacto como el que producen las actuales
ciudades. Para todo ello es necesario redefinir los actuales instrumentos de planificacién

haciendo uso de nuevos principios y parametros urbanisticos.

UN CAMBIO DE ERA 'Y UN CAMBIO DE PARADIGMA: DE LA SOCIEDAD
INDUSTRIAL A LA SOCIEDAD DIGITAL DE LA INFORMACION Y EL
CONOCIMIENTO

La sociedad industrial se ha caracterizado por un intento, fallido, de independizarse
de las leyes de la naturaleza, en la creencia que la tecnologia, con la ayuda energética
necesaria, todo lo solucionaria. El resultado ha sido en la mayoria de los casos, incluso a
nivel global, un incremento de los impactos y la simplificacidon (entropizacién) de los
sistemas. Paralelamente, el modelo econdmico de la sociedad industrial se ha ido alejando
de las bases fisicas que propugnaban los fisiécratas de la sociedad organica,
substituyéndolas por la monetarizacién y financiarizacién, cuyas bases son virtuales, sin
soporte fisico y totalmente alejadas de las leyes de la naturaleza, sin considerar a la especie
humana como parte de la biosfera.

a) Ampliar nuestra capacidad de anticipacion

La identidad fundamental de Conrad establece que “La complejidad de un sistema (H
(W)) menos su capacidad de anticipacion (H (W/W¥)) respecto a su entorno es igual a la

incertidumbre del entorno (H (W*)) menos su sensibilidad respecto al sistema (H (W*/W)).”

H (W) - H (W/W*) = H (W*) - H (W*/W)

Conrad (1983) establecié esta identidad fundamental y demostré6 que ambos

mensajes contienen idénticas cantidades de informacion

e trata de una identidad que rige el cambio del mundo respecto a cualquiera de sus

partes. Una perturbacion en un término de la ecuacion requiere la inmediata reacomodacion
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de los demas. En consecuencia, si aumenta la incertidumbre del entorno, el cumplimiento de

la identidad fundamental exige que el resto de elementos de la ecuacion se recomponga.

Hay cuatro términos con los que jugar y una ley que respetar. Cuando ocurre esto,
cuando en la dialéctica sistema-entorno se esquivan todas las dificultades y se consigue no
violar la ley fundamental, entonces decimos que hay adaptacioén. El sistema se adapta. Pero
so6lo es posible adaptarse dentro de ciertos limites, es decir, para una variacion maxima de
las condiciones ambientales. Cuando esto no es posible, cuando una perturbaciéon no puede
ser absorbida por una respuesta de los otros tres términos, la adaptacion se rompe vy el
sistema entra en crisis y, o bien se extingue, o bien cambia bruscamente a otra estructura,

se autoorganiza (Wagensberg, J., 1994).

Mientras la incertidumbre del entorno se ha mantenido dentro de unos limites
aceptables para la permanencia de los asentamientos humanos en general y de los sistemas
urbanos en particular, éstos se han acomodado a situaciones diversas y, gracias a diversos
instrumentos (entre ellos, el urbanismo), se han aproximado a la resolucion de los conflictos
propios de cada época. Actualmente, la tendencia al agotamiento de la capacidad de cambio
de algunas variables del entorno (fisico y social) nos obliga a acomodar nuestras acciones a
la ley fundamental, es decir, a aumentar nuestra capacidad de anticipacion, limitando ciertos
comportamientos de los sistemas urbanos (aquellos que permitan reducir el impacto sobre
el entorno), con el objetivo de reducir la actual incertidumbre del entorno y, sobre todo, su

tendencia al aumento.

Dicho de otro modo, incorporando el cuarto elemento de la identidad de Conrad,
podriamos afirmar que mientras los valores de la sensibilidad del entorno respecto al sistema
han sido elevados, el entorno ha ido asumiendo los impactos sin que se apreciaran
comportamientos alarmantes que obligaran al Sistema a restringir determinados
comportamientos (por ejemplo, el fendmeno del cambio climatico se manifiesta en toda su
crudeza cuando los sumideros de gases de efecto invernadero, los océanos principalmente,
muestran signos de saturacion, antes no). Ahora, las incertidumbres (comportamientos)
manifestadas por el entorno para determinados emplazamientos es tan elevada y la
sensibilidad tan baja que pone en riesgo la permanencia de los asentamientos urbanos en

estos lugares.

Aqui se considera que la mitigacion de las incertidumbres generadas por los sistemas
urbanos debe abordarse analizando, primero, el aumento y disminucion de la complejidad
en los sistemas y evitando, después, los comportamientos que los ponen en riesgo por la

reaccion de los comportamientos del entorno.

El mantenimiento de la entidad fundamental so6lo puede mantenerse si
incrementamos nuestra capacidad de anticipacién repensando las estrategias y los
instrumentos a aplicar. Un nuevo urbanismo que restrinja determinados comportamientos
del sistema es clave. De hecho, la maximizacion de la entropia que el sistema recupera en

términos de informacion y la minimizacion de la entropia que se proyecta en el entorno y que
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disminuye su incertidumbre, son los principios generales que guian al urbanismo

ecosistémico, como se vera mas adelante.

Las bases conceptuales sobre las que operan los urbanistas y los planificadores del
territorio suelen seguir légicas alejadas del funcionamiento de los sistemas y, en

consecuencia, estan lejos de poder reducir las incertidumbres del entorno.
b) Un cambio de estrategia para competir entre territorios

La sociedad industrial se ha caracterizado por el uso de una estrategia para competir
entre territorios fundamentada en el consumo de recursos naturales: suelo, materiales y
energia. La explotacidon y el impacto contaminante sobre los sistemas de soporte han sido y
es tan elevado, que el desarrollo se ha calificado de insostenible, dibujando escenarios de
futuro cada vez mas inciertos. Esta estrategia ha contado y cuenta con las organizaciones y
el sistema economico-financiero que la han hecho posible.

La ecuacion de la sostenibilidad urbana (Rueda, S. 1995) es la expresion de la

eficiencia urbana:

=1
nH

=¥

La E indica el consumo de recursos (expresada en términos energéticos) y nos
permite evaluar el grado de sostenibilidad urbana alcanzado. La nH, es la expresion de la
organizacién urbana, donde n es el niumero de personas juridicas?y H su diversidad, nos
permite saber el nivel de informacion util (conocimiento), que se atesora en las

organizaciones urbanas. Es la expresion del modelo de ciudad del conocimiento.

Actualmente, la estrategia competitiva entre territorios estd basada en el consumo de
recursos. El que se organiza mejor para consumir mas suelo, mas materiales y mas energia,
cobra ventaja competitiva. Esta es la causa principal de la insostenibilidad urbana y territorial.
En la naturaleza, los sistemas que no cumplen el principio de “maximizar la entropia en
términos de informacion” desaparecen. Desgraciadamente, la l6gica empleada para la
produccion y mantenimiento de los sistemas urbanos va en la direcciéon contraria, no
importando la entropia generada si con ello se consigue el fin deseado, por ejemplo y como

se ha dicho, la mejora en la posicidon competitiva.

La tendencia actual de producir ciudad responde a una secuencia temporal donde la
tasa de consumo de energia es mucho mayor que la tasa de organizacion urbana que se
obtiene:

2 Se consideran personas juridicas a las actividades econdmicas (formales e informales), asociaciones,
instituciones y equipamientos, es decir, se incluyen todos los entes organizados radicados en los sistemas
urbanos.
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El modelo actual es claramente insostenible pues no maximiza la entropia en
términos de informacion, sino al contrario. Su estrategia es la del despilfarro. Como en el
principio de la Reina Roja (personaje del Alicia en el pais de las maravillas), se trata de correr
cada vez mas deprisa (consumo de energia, cada vez mayor) para conseguir estar en el

mismo sitio (para obtener una organizacion urbana similar).

La reduccién de las actuales incertidumbres soélo es posible si se reduce,
drasticamente, el actual consumo de recursos y el impacto contaminante derivado. La
reducciéon del consumo de recursos solo puede venir de la desmaterializacion de la economia
con un cambio de estrategia para competir basado en la informacién y el conocimiento, que

substituya bienes materiales por servicios desmaterializados.

Obtener un modelo urbano mas sostenible y, a la vez, un modelo de ciudad del
conocimiento deberia responder a una tasa de consumo energético cada vez menory, a la
vez, aumentar significativamente la tasa de organizacién urbana nH. Con ello se maximizaria

la entropia en términos de informacion3.

E E E €
" nH nH nH
t>

En la medida que decrece E y se aumenta nH, avanzamos hacia un modelo de ciudad
mas sostenible a la vez que se avanza hacia un modelo de ciudad del conocimiento, es decir
en la medida que se empequefiece el resultado del cociente el camino del sistema urbano

hacia la sostenibilidad crece y, crece hacia su “inteligencia”.
c) Un cambio de régimen metabolico

La sociedad industrial estrené el tercer régimen metabdlico con un uso masivo de
combustibles fosiles. Los regimenes anteriores, el de las sociedades cazadoras y

recolectoras y las agricolas se habian basado en la energia solar.

8 En los ecosistemas “naturales” la energia incidente procedente del sol es, en cada area de la Tierra, una
determinada. Esa energia permite que, en el supuesto que hablemos de un campo de cultivo (ecosistema
simplificado) abandonado, éste se colonice de plantas herbaceas, arbustos y arboles y con ellos infinidad
de animales y demas organismos en una sucesion del ecosistema que, con el uso de la misma energia
incidente, incrementara su organizacion en el tiempo hasta llegar al climax. En el mismo sentido, la especie
humana es producto de un proceso evolutivo. El hombre es el sistema organizado mas complejo que
conocemos con mas de 100 mil millones de células neuronales funcionando al unisono que nos permiten
pensar, aprender, dar respuestas inteligentes ademas de movernos, etc. Este nivel organizativo requiere
para su funcionamiento de la potencia energética equivalente al de una bombilla doméstica de 150 w. La
relacion entre la energia necesaria para mantener semejante organizacion se acerca a cero, siendo el
mejor ejemplo conocido de maximizacion de la entropia en términos de informacion.
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La sociedad industrial se ha basado, principalmente, en el consumo de combustibles
fésiles, como si éstos no tuvieran limite. El consumo masivo de energia fésil y la tecnologia
han sido la causa de la simplificacién de los ecosistemas en todas las escalas, es decir, en
la generacién de entropia generalizada con efectos irreversibles en muchos de los
ecosistemas impactados. Para la construccién de un futuro mas sostenible es necesario un
nuevo régimen metabdlico, el cuarto. El nuevo régimen metabdlico ha de estar basado,
necesariamente, en la entropia, entendiendo que en este régimen metabdlico el tipo de
energia es la condicion necesaria pero no suficiente. El consumo de energia elegida no debe
aportar mas entropia que la que se produciria de manera "natural" con su disipacién. Hoy, la
principal fuente que reune esta condicion es la energia solar. Otra cosa es el uso de la
energia solar que puede ser tan impactante sobre los ecosistemas como lo es la energia
fésil. La suficiencia la da la limitacion del impacto de nuestra accion sobre los sistemas de la

Tierra.
d) Eluso de légicas circulares o sistémicas

La substitucion de la logica lineal y parcelaria, por la légica circular, sistémica y
holistica es obligada si se pretende abordar los retos enunciados. La logica sistémica ha de
inocularse en el marco tedrico y en los instrumentos relacionados con la transformacion del
territorio y las ciudades. Los sistemas, por definicion, son realidades integrales que deben
ser analizadas y abordadas, también, de manera integral. Las légicas lineales o parcelarias
tratan los problemas como si fueran tarugos sacados de su matriz. Cuando se intenta, luego,

volverlo a insertar, el tarugo ya no encaja.

La incorporacion de légicas sistémicas da lugar a la creacion de escenarios
transdisciplinares definidores de un terreno de juego comun donde, luego, los especialistas

podran verter sus conocimientos sin comprometer la integralidad de la solucion.

LA ECOLOGIA URBANA COMO BASE CONCEPTUAL DE UN NUEVO MODELO
URBANO Y UN NUEVO URBANISMO

La magnitud y el tamafio de los impactos y desequilibrios nos obligan a concebir unas
reglas del juego que abracen la totalidad de las variables que estan en liza. El inico marco

conceptual que lo permite es la Ecologia.

El objeto de estudio de la Ecologia son los ecosistemas*. Las ciudades son
ecosistemas urbanos donde los seres humanos constituyen su componente principal. Los
ecosistemas urbanos son los sistemas mas complejos creados por la especie humana. Si se
pretende abordar su transformacién de manera holistica venimos obligados a formular

modelos sintéticos que incidan en los componentes principales de los sistemas urbanos.

4 Un sistema es un conjunto de elementos fisico-quimicos que entran en relacion y que se distinguen unos
de otros por las restricciones en el comportamiento que se establecen entre los elementos que se
relacionan. Cuando algunos de los componentes del sistema son organismos vivos al sistema se le
denomina ecosistema. Los ecosistemas son sistemas abiertos en informacion, materia y energia, siguen
el principio de Margalef y son escalables: una habitacion, un edificio, un barrio o una ciudad son
ecosistemas pues cumplen la definicion.
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Un modelo urbano mas sostenible en la era de la informacion®

El conjunto de elementos constitutivos de una ciudad, con sus relaciones y
restricciones, dan como resultado un sistema de proporciones. Estas proporciones, que son
el resultado de multiples factores e intereses, pueden ser generadoras de disfunciones de
naturaleza diversa. Por ejemplo, si la produccion de ciudad se prodiga en la extension
excesiva de suburbio es bastante probable que se produzca una segregacion social por
rentas, culturas o etnias. La desigualdad entre territorios se hara realidad. En el suburbio,
gue suele tener la residencia como funcién casi exclusiva, el déficit de los servicios basicos
y los equipamientos obligara a los residentes a utilizar el coche para acceder a ellos. Si el
reparto modal esta excesivamente decantado hacia el vehiculo privado, la ocupaciéon masiva
del espacio publico por el coche, la congestion o la calidad del aire, etc., daran como
resultado una habitabilidad y una calidad urbana escasas. El consumo de energia y la
emision de gases de efecto invernadero se incrementaran y la calidad del aire empeorara
con el consiguiente impacto sobre la salud humana. El analisis se puede extender a otras
variables urbanas. Con este ejemplo se pone de manifiesto la necesidad de integrar el
conjunto de variables para que las proporciones trabajen sinérgicamente en el abordaje de
los retos actuales.

Como deciamos, las ciudades son los sistemas mas complejos que ha creado la
especie humana. La unica manera de aproximarse a dicha complejidad y alcanzar el sistema
de proporciones equilibrado, es a través de modelos intencionales que, buscando abordar
los retos e incertidumbres actuales, simplifiquen la realidad y nos permitan canalizar la
energia del cambio. La definicion de modelos intencionales permite establecer el terreno de
juego para aplicar visiones transdisciplinares donde, luego, puedan aplicar sus
conocimientos los especialistas sabiendo cuales son los limites del campo de juego y las
reglas a seguir. Hoy, del analisis de los problemas que presentan multitud de sistemas
urbanos y del andlisis de los que han conseguido minimizarlos, surge un modelo urbano
intencional que es compacto en su morfologia, complejo (mixto en usos y biodiverso) en su
organizacion, eficiente metabdlicamente y cohesionado socialmente.

La compacidad y funcionalidad urbana es el eje que atiende a la morfologia y a las
soluciones formales: densidad edificatoria, distribucion de usos espaciales, porcentaje de
espacio verde o de viario. Determina la proximidad entre usos y funciones urbanas. Es el eje,
ademas, que define la funcionalidad del sistema y el escenario de movilidad y espacio

publico.

La complejidad urbana atiende a la organizacién urbana, al grado de mixticidad de
usos y funciones implantadas o a implantar en un territorio. La complejidad urbana es el
reflejo de las interacciones que se establecen en la ciudad entre los entes organizados o
también llamados personas juridicas: actividades econdmicas, asociaciones, equipamientos

e instituciones. Se incluyen en este componente del modelo los flujos de informacién y las

5 (Rueda, S. 2002).
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personas juridicas densas en conocimiento, base de las ciudades mal denominadas
“‘inteligentes”. En este eje se incluye, también, la biodiversidad como expresion de la

complejidad biolégica que convive con los seres humanos en el ecosistema urbano.

Para el metabolismo urbano se busca la eficiencia de los flujos materiales, agua y
energia, constituyentes del soporte de cualquier sistema urbano para mantener su
organizacién y evitar ser contaminado. La gestién de los recursos naturales debe alcanzar
la maxima eficiencia en su uso con la minima perturbacién de los ecosistemas de soporte,
de acuerdo con el cuarto régimen metabdlico Debido a las caracteristicas intrinsecas de los
ecosistemas urbanos, la propuesta metabdlica ha de transcenderlos e insertarlos en su
matriz regional mas amplia donde puedan desarrollar sus funciones de generacion,
regeneracion y reproduccion. La escala regional con la definicion de geometrias variables
para cada uno de los componentes metabdlicos es clave para el desarrollo de estrategias

tendentes a la autosuficiencia con recursos renovables.

La cohesidn social trata de la convivencia entre las personas que habitan el espacio
urbano y las relaciones que establecen entre si. Las ciudades no pueden satisfacer su
funcién de motor de progreso social, de crecimiento econémico y de espacio de desarrollo
de la democracia, a menos que se mantenga el equilibrio social, tanto intra como interurbano,
que se proteja su diversidad cultural y que se establezca una elevada calidad urbana. En un
contexto atento a la vulnerabilidad social, la mezcla de rentas, culturas, edades y profesiones

tiene un efecto estabilizador sobre el sistema urbano.

Cuatro ejes intimamente relacionados que interactuan sinérgicamente para dar
respuestas integradas a realidades urbanas en procesos de rehabilitacion y regeneracion y,
también, para acompanar a los planificadores de nuevos desarrollos urbanos. El modelo
incide y se manifiesta en toda su extension en realidades diversas que van de la escala

metropolitana hasta un area de unas 16/20 ha.

Un modelo territorial conformando una red polinuclear de ciudades: mas
campo y mas ciudad

Un modelo territorial que se ha demostrado sostenible durante siglos en latitudes
medias es el mosaico conformado por areas agricolas, forestales y de pasto, unidas por
margenes, setos vegetales, acequias, arroyos, rios... y, en medio, la ciudad compacta y
compleja, que en el territorio se configura como una red polinuclear de ciudades. Hacer mas
ciudad y, a la vez, mas campo, seria la sintesis de los dos modelos, el urbano y el territorial.
La experiencia demuestra que estos dos modelos pueden mantenerse y desarrollarse si el
modelo de movilidad potencia la configuracion de nodos o nucleos, dificultando el desarrollo

de la dispersion urbana.

190



EL URBANISMO ECOSISTEMICO

El urbanismo como practica social de creacién y transformacion de las ciudades es
el instrumento para abordar los retos actuales. Las limitaciones del urbanismo actual, sin
embargo, obligan a la formulacion de un nuevo urbanismo con bases ecologicas que amplie
el foco y nos permita, de ese modo, aumentar nuestra capacidad de anticipacion ante las

actuales incertidumbres creadas, sobre todo, por los sistemas urbanos (Rueda, S. 2018 b)®.

El contexto

Ecolégicamente, abordar la transformacion de un determinado territorio obliga a
hacerlo teniendo en cuenta el medio (el medio interno y el sistema de soporte mas amplio)
desde todas las vertientes: ambiental’, econdmica, social y cultural®. La solucién adoptada
no puede crear disfunciones en el contexto ni en las variables secundarias que lo

acompafnan.

Los componentes del contexto son tan amplios como la propia realidad: paisajistica,
patrimonial, identitaria-cultural, geografica, metabolica, sobre la biodiversidad, etc. La escala

del contexto tiene la geometria variable de cada variable segun sus caracteristicas.

Los principios y objetivos del urbanismo ecosistémico® para Ila
regeneracion de los tejidos urbanos existentes y para la planificacion de
nuevos desarrollos.

Los principios del urbanismo ecosistémico (Rueda, s. 2019) recogen los objetivos y
las lineas a seguir en la produccién de ciudad. Llenan de contenido los ejes del modelo
urbano intencional. Con quince principios se busca condensar las claves para la
regeneracion urbana y el diseiio de nuevos desarrollos urbanos. La consecucion de sus
premisas y objetivos permite obtener los equilibrios sistémicos que garanticen el abordaje de
los retos actuales, tanto urbanos como globales.

12 COMPACIDAD vs DISPERSION: reducir el consumo de suelo incrementando la

proximidad y la masa critica de personas y personas juridicas.

Se propone que la planificacion y la ordenacion del territorio fomenten morfologias y
estructuras urbanas compactas y polifuncionales, estableciendo como prioritarios los
procesos que promuevan el reciclaje de tejidos urbanos existentes, la recuperacién de

suelos en desuso en el interior de los d@mbitos urbanos o los procesos de redensificacion de

6 http://www.cartaurbanismoecosistemico.com
7 Evitando la ocupacion de suelos inundables o con riesgo de deslizamientos, etc.

8 La cultura es, en si misma, una categoria compleja, conceptualizada por la UNESCO como el conjunto
de los rasgos distintivos espirituales y materiales, intelectuales y afectivos que caracterizan a una sociedad
0 a un grupo social y que abarca, ademas de las artes y las letras, los modos de vida, la manera de vivir
juntos, los sistemas de valores, las tradiciones y las creencias.

9 Para un conocimiento extenso de los principios del urbanismo ecosistémico ver:
www.cartaurbanismoecosistemico.com
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suelos urbanizables de caracter disperso. La intervencion en areas de expansion urbana de
caracter residencial se lleva a cabo cuando se ordenan bordes de tejidos urbanos o areas

de nueva centralidad, favoreciendo criterios de accesibilidad y atraccion urbana.

Determinada compacidad permite reunir, en un mismo espacio, suficiente masa
critica de personas y personas juridicas con el fin de crear espacio publico. Su existencia
incita los intercambios y nuevas relaciones comunicativas entre personas, entes y
actividades. Las tipologias edificatorias son primordialmente de vivienda colectiva que deben
proporcionar densidades minimas de poblacién que permitan el desarrollo eficiente de
aquellas funciones urbanas ligadas a la movilidad sostenible y a la dotacién de servicios en
el ambito del transporte publico, de las infraestructuras ligadas a los flujos de informacion y

metabodlicos, y de los equipamientos y servicios basicos.
2° DESCOMPRESION vs COMPRESION: El equilibrio urbano.

La compacidad es una condicion necesaria para determinadas variables, tal como se
ha indicado anteriormente, no obstante, un exceso de densidad conlleva disfunciones que
deben corregirse. Corregir la compacidad es esencial para conseguir el equilibrio entre la
compresion y la descompresién que elimine las disfunciones e impactos de los tejidos
excesivamente compactos y las disfunciones que vienen de tejidos excesivamente laxos,

como los que se generan en el suburbio.

En la ciudad se destinan espacios para mantenerla organizada y en funcionamiento.
La organizacion y la funcionalidad antrépica estan relacionadas con la edificacion y el viario.
Ambos ofrecen los usos y las funciones para generar y reproducir la tensién necesaria para
mantener organizado el sistema urbano. El resultado es que para obtener una ciudad
competitiva es necesario tener una cierta “compresiéon”. Para mantener la ciudad en tension
se requiere tener una cierta compacidad que, cuando es excesiva, genera una presion de
las mismas dimensiones. Para el equilibrio urbano, se ha comprobado que las ciudades con
espacios publicos “suficientes”, destinados al relax, al contacto con la naturaleza..

proporcionan una mayor calidad urbana y de vida.

32 ACCESIBILIDAD vs MOVILIDAD PRIVADA: transportes alternativos al coche,

garantizando el acceso a la ciudad de todos los ciudadanos.

Lo importante no es la movilidad sino la accesibilidad a la ciudad y sus servicios. El

objetivo principal es el derecho a la ciudad.

Hoy, la mayor parte de las calles de las ciudades en el mundo estan destinadas a la
movilidad de paso y en concreto a la movilidad motorizada. Si se quiere liberar espacio
publico para otros usos y controlar las variables de entorno para mejorar la habitabilidad en
el espacio publico es necesario modificar el modelo de movilidad, es decir, el porcentaje de
viajes que realiza cada modo de transporte, traspasando la mayor parte de los viajes

actuales, realizados en coche, a otros modos de locomocion.

El porcentaje de viajes en coche debe reducirse a la minima expresion, aunque

fueran realizados por coches eléctricos puesto que el factor limitante en los sistemas urbanos
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es el suelo. El resto de viajes deberia ser cubierto por los transportes alternativos al coche
que deberan contar con las unidades de transporte y las infraestructuras adecuadas para

gue sean una real alternativa competitiva al coche en tiempo, en energia o en accesibilidad
42 CIUDADANO vs PEATON: Los usos y derechos en el espacio publico.

Es fundamental la reconversion de la mayor parte del espacio urbano, hoy destinado
a la movilidad, para dedicarlo a la multiplicacién de usos y derechos ciudadanos, convirtiendo
las calles en lugares para la convivencia. El espacio publico es la "casa de todos", el lugar
de encuentro e intercambio, el lugar para el ejercicio de todos los derechos ciudadanos:
intercambio, entretenimiento y estancia, cultura’ y conocimiento, expresién y democracia vy,
también, desplazamiento. No hay ciudad sin espacio publico y el espacio publico nos hace
ciudadanos. Somos ciudadanos cuando tenemos la posibilidad de ocuparlo para el ejercicio
de todos los derechos enunciados. Hoy, la imposibilidad de ejercer dichos derechos nos

relega a ser peatones, que no deja de ser una palabra que define a un modo de transporte.

52 HABITABILIDAD EN EL ESPACIO PUBLICO: el control de las variables de

entorno.

Los ecosistemas naturales en su sucesion (evolucion), tienden a “controlar”’, a partir
de la relacion de sus miembros, las variables de entorno: humedad, temperatura, el binomio
insolacidon/sombras, caminos, etc. esenciales para incrementar y/o mantener su

biodiversidad.

En la ciudad es habitual comprobar la ausencia de control de las variables de entorno
tanto en los tejidos existentes como en los proyectos de planificacion para nuevos desarrollos

urbanos.

Entendiendo que el espacio publico es fundamental para la definicion de ciudad,

asegurar su habitabilidad también lo es. La propuesta urbanistica tendria que asegurar:

a) el confort del espacio publico a través del control del ruido, de la calidad del aire y
del confort térmico.

b) La atraccién del espacio publico a partir de la implantacion de los servicios basicos
para residentes; la diversidad de las personas juridicas y la presencia de verde
urbano.

c) La ergonomia en el espacio publico, destinando la mayor parte del espacio para
usos distintos a la movilidad de paso; asegurando la accesibilidad de “todos” y
definiendo una relacion: ancho de calle/altura del edificio, adecuada.

62 COMPLEJIDAD vs SIMPLIFICACION: aumentar la complejidad urbana

incrementando el nimero y la diversidad de las personas juridicas.

10 E| espacio publico es el marco privilegiado de la elaboracion cultural en constante evolucion y constituye
el ambito de la diversidad creativa, donde la perspectiva del encuentro de todo aquello que es diferente y
distinto (procedencias, visiones, edades, géneros, etnias y clases sociales) hace posible el desarrollo
humano integral. (Agenda 21 de la Cultura, 2004).
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Si bien la compacidad es el punto de partida para garantizar la intensidad fisica y
funcional de los sistemas urbanos, los usos y actividades que se desarrollan en el espacio
construido es igualmente importante. Los grandes objetivos del urbanismo ecosistémico
dependen, en gran medida, del nimero y la diversidad de personas juridicas que tenga el
sistema urbano, es decir, de la complejidad organizativa o, si se quiere, del nivel de
informacién organizada.

Aumentar intencionadamente la informacién organizada es la estrategia para
competir, en sustitucion de la actual basada en el consumo de recursos, ya que la
complejidad informativa confiere ventajas sobre otros sistemas con menor complejidad
organizada. La informacion no se suma, sino que se multiplica (el dinero tiene un
comportamiento similar). En esta estrategia interesa especialmente poder contar con
aquellas actividades que mejor controlan el presente y mas anticipan el futuro, es decir,
aquellas que mas conocimiento e informacion controlan: son las actividades @ o actividades

densas en conocimiento.

Cuando un sistema urbano cuenta con una gran diversidad de personas juridicas, su
capacidad para responder a los impactos de distinta naturaleza se incrementa y con ello su
resiliencia. Desarrollar estrategias que multipliquen el numero y la diversidad de sectores
econdmicos, trabajando en red, permite afrontar los avatares del futuro, minimizando el
impacto porque se aumenta la probabilidad de seguir caminos alternativos. Con dichas
estrategias, la capacidad de adaptacion de los sistemas urbanos se acrecienta y se reducen
los efectos de las fuerzas que pudieran perturbarlo. La medida de la diversidad (H) nos da
una cierta medida de barroquismo necesario para que exista cierta estabilidad en el sistema.
La multiplicaciéon de actividades y organizaciones significativas permite influir en el futuro

urbano y, de algun modo, guiarlo.

Son varias las iniciativas dirigidas a crear nuevas areas de centralidad en la ciudad
existente, ubicando de manera planificada grandes atractores de transporte, deportivos,
culturales', sociales y econdémicos. La finalidad ultima es incrementar el nivel de
complejidad urbana, en especial en areas simplificadas. La extension de la complejidad a la
mayor parte de la ciudad consolidada, también al suburbio (es un desierto urbano), es
fundamental para la nueva estrategia competitiva.

72 HIPERCONECTIVIDAD: Los flujos de informacion en la era digital

En las ciudades, el conocimiento, definido como informacion util, reside en su mayor
parte en las organizaciones urbanas, es decir en las personas juridicas. Ellas atesoran y dan
salida al conocimiento actual. Ellas son las que, en su quehacer diario, la distribuyen y
amplian en un proceso dinamico que permite el mantenimiento de la organizacién urbana y

su crecimiento en complejidad. La incorporacion de las tecnologias de la informacion y la

11 Se ha de precisar que la cultura, por importante que sea como instrumento del desarrollo, no puede ser
relegada a una funcion subsidiaria de simple promotora del crecimiento econémico. El papel de la cultura
no se reduce a ser un medio para alcanzar fines, sino que constituye la base social de los fines mismos.
Se ha de entender que el desarrollo y la economia forman parte de la cultura de los pueblos.
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comunicacion al conjunto del cuerpo social y al productivo ha permitido multiplicar el nimero
de contactos y el traspaso de informacion util, dando paso, también, a una nueva economia
de servicios mas desmaterializada, base de la nueva estrategia para competir fundamentada
en la informacion y el conocimiento. Ello ha sido posible gracias a la profunda transformacién
gue ha traido consigo la era digital, de la mano de la cual ha irrumpido una nueva economia
colaborativa y de innovacion social, que ha generado una nueva generacion de plataformas
digitales de recursos compartidos, nuevos mecanismos de financiacion colectiva y modelos
emergentes de emprendeduria en red. Se trata de un nuevo contexto socioecondémico,
caracterizado por la desintermediacién de las cadenas de valor, la servificacion de gran parte
de la oferta y la hiperconexion. Las ciudades vienen obligadas a posicionarse en esta
compleja red global como actores geopoliticos innovadores y sostenibles, con capacidad de
atraer y retener talento (ya sea proveniente de personas juridicas, o de organizaciones

ciudadanas o de otra indole).

La esencia de las Ciudades Inteligentes (Smart Cities) radica en el nimero vy la
diversidad de personas juridicas densas en conocimiento y no de sus sensores. Los
sensores son, en cualquier caso, un medio de captacion y transmisién de informacion y nada
mas. En una ciudad el numero y la diversidad de personas juridicas densas en conocimiento

son el mejor indicador del nivel de “inteligencia” alcanzado.
82 VERDE vs ASFALTO: Incrementar la superficie verde y la biodiversidad urbana.

La biodiversidad es la riqueza de formas de vida de un territorio que se genera a
través de un proceso historico de evolucion genética, interaccion coevolutiva, cambio
ambiental y perturbaciones externas. El mantenimiento de la biodiversidad depende del
mantenimiento de habitats adecuados, de procesos productivos y constructores de
complejidad, y de un régimen de perturbacion moderado, no tan intenso que impida los
procesos regenerativos de los ecosistemas pero que, sin embargo, genere una presion
selectiva. (Terradas, J. & Rueda S., 2012)

La demanda de naturaleza de los habitantes del medio urbano resulta de una
necesidad profunda que el biélogo E.O. Wilson ha denominado biofilia. Es preciso reconocer
esta necesidad basica y hallar los medios para que su satisfaccion en grandes masas de
poblacién no se traduzca en la degradacién de los espacios naturales, sobre todo los mas
préximos a las grandes ciudades o los de valor excepcional a escala global. Ello requiere
una aproximacion técnica adecuada, basada en los principios de la biologia de la
conservacion, que deben ser recogidos también desde otros ambitos, en las estrategias que

conciernen al urbanismo, la movilidad, etc.

Se debe establecer una dotacién minima de espacio verde por habitante y se articula
a través de la red de espacios verdes accesibles de forma cotidiana. El acercamiento de los
ciudadanos a una red interconectada de espacios verdes de proximidad supone que se da
cobertura a las necesidades de recreo y que garantiza la accesibilidad para aquellos
ciudadanos con movilidad reducida. La reserva de espacios responde a una légica escalar

que varia en funcion de la superficie de masa verde y del tiempo de acceso.
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La planificacion de la biodiversidad debera incluir espacio para la agricultura urbana.
Es este un objetivo que confluye con otros objetivos relacionados con el metabolismo y la
economia circular. Al cierre parcial de los ciclos relacionados con la materia organica se le
suma una menor mochila de consumo de recursos e impactos y una oportunidad para
compartir la vida urbana, ademas de ser unos de los ejes para incrementar la biodiversidad

en los sistemas urbanos.

92 AUTOSUFICIENCIA vs DEPENDENCIA: hacia la autosuficiencia energética con

energias renovables.

El sistema energético en la nueva era de la informacion y el conocimiento debe
atender no solo a los componentes del sistema energético actual: generacioén, distribucion y
consumo, sino que se interesa por el uso de la energia y el impacto que ésta genera sobre
los sistemas de soporte. Su interés por la entropia generada fundamenta el necesario cuarto
régimen metabdlico. El unico régimen que puede reducir las incertidumbres actuales y

ampliar nuestra capacidad de anticipacion.

Se busca una mayor autosuficiencia energética a partir de la generacién de energias
renovables y la adopcion de medidas de ahorro y eficiencia de los principales sectores
consumidores: doméstico, servicios y equipamientos, movilidad, y la energia relacionada con

los flujos masicos (gestion del agua y de los residuos).

102 AUTOSUFICIENCIA HIDRICA CON RECURSOS PROXIMOS Y RENOVABLES:

preservacion del ciclo hidrico.

Dado que la gestidn del agua esta vinculada a la gestion de las cuencas hidrograficas,
y que una gestion que garantice el abastecimiento de un agua de calidad y preserve (o
restaure en su caso) los bosques de ribera y los ecosistemas acuaticos so6lo puede venir con
el uso de criterios ecoldgicos, las ciudades, en el marco del urbanismo ecosistémico, deben
cobrar protagonismo en la gestion integral de las cuencas hidrograficas aplicando una nueva
cultura del agua que tenga en cuenta la ordenacién del territorio, los ciclos climaticos, el
suministro (captacioén, transporte, almacenamiento, potabilizacién, distribucién y consumo),
el saneamiento (depuracién, reutilizacion y vertido) y las medidas para evitar los efectos de

las sequias y las lluvias torrenciales e inundaciones.

112 REDUCCCION, REUTILIZACION Y RECICLAJE vs DESPILFARRO: hacia la

autosuficiencia de los materiales.

De un tiempo a esta parte se ha puesto de manifiesto la necesidad de contemplar el
ciclo integral de los materiales: procedencia, caracteristicas intrinsecas, ciclo de vida, etc.
yendo mucho mas alla de la mera gestion de los residuos urbanos. La toma de decisiones
para el uso o el consumo de recursos y/o bienes deberia estar fundamentado en el
conocimiento profundo de estos, también de la “mochila” entropica que acarrean y la que

proyectaran con su uso y abandono.

Con el fin de incorporar la gestién de los residuos como elemento fundamental de la

economia circular en la produccion y regeneracion de las ciudades, es necesario reducir la
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produccion de residuos, en peso, volumen, diversidad y peligrosidad, desacoplando la

generacion de residuos del crecimiento econdmico.
122 MITIGACION Y ADAPTACION AL CAMBIO CLIMATICO.

La lucha por la mitigacién del cambio climatico se ganard o se perdera en las
ciudades. La llave para ralentizar y, en su caso, reducir el calentamiento global se centra en
la manera que tengamos de producir ciudad, en los estilos de vida empleados, en la gestion
de los flujos metabdlicos... en definitiva, en una organizacidén de nuestras ciudades que nos
permita encarar el futuro, con una mayor capacidad de anticipacion y una reduccién de las
incertidumbres. En cualquier caso, aun conteniendo la emisidbn de gases de efecto
invernadero las ciudades deberan adaptarse a los impactos anunciados.

Si se analizan con detalle todos y cada uno de los principios del urbanismo
ecosistémico se puede comprobar que todos inciden de un modo o de otro en la mitigacién

0 en la adaptacion al cambio climatico.

132 COHESION SOCIAL vs EXCLUSION Y SEGREGACION SOCIAL: hacia la

convivencia social mezclando rentas, culturas y edades.

El cumplimiento de las exigencias establecidas en los principios anteriores son la

base para conseguir los fundamentos basicos de la cohesion social.

En los nuevos desarrollos y en las actuaciones de reciclaje urbano se procurara
garantizar las mezclas adecuadas de poblacion por razén de edad, renta y
procedencia/etnia. Si es necesario, la administracién adquirira parte del parque inmobiliario
con el fin de alquilarlo y obtener las mezclas sociales “adecuadas”.

142 ACCESO UNIVERSAL A LA VIVIENDA EN EDIFICIOS MAS SOSTENIBLES.

La vivienda -que supone mas del 80% de la edificacion- constituye no sélo un derecho
fundamental por suponer la satisfaccion de una necesidad primaria, sino también un factor
determinante en la organizacién social por ser el elemento basico del medio urbano y, por

tanto, de la estructuracion espacial de la sociedad. (Cuchi, A. & Rueda, S. 2012 a)

La utilidad de la edificacién, su funcidén social y, por tanto, lo que justifica el uso de
los recursos que utiliza, es la consecucién de la habitabilidad. No tiene sentido plantearse
una “edificacién sostenible” si no se garantiza ese derecho, si no puede extenderse a todos,
y en unas condiciones dignas, la obtencién de un alojamiento socialmente aceptable.
Paralelamente y con el fin de cumplir con el 132 PRINCIPIO, es conveniente diversificar los
programas de vivienda y proveer una cantidad significativa de vivienda protegida que
fomente el equilibrio del parque inmobiliario mezclando la vivienda segun tipologia (libre,
protegida) y régimen de tenencia. Es necesario, también, localizar la vivienda protegida en
lugares con buena accesibilidad a los equipamientos, espacios verdes y redes de transporte.

El principal capital para una edificacién sostenible es la construccion ya existente,
tanto por el ahorro de recursos que supone su utilizacion y renovacion frente a su substitucion

por edificacion nueva, como por la integracion que supone la construccion tradicional en
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estrategias de uso del suelo mas compatibles con la matriz biofisica existente y su potencial

sostenibilista.
152 DOTACION Y DISTRIBUCION EQUILIBRADA DE EQUIPAMIENTOS.

Se entiende por equipamiento el conjunto de dotaciones que la comunidad estima
imprescindibles para la habitabilidad y el funcionamiento de la estructura social, coincidiendo
con aquellas que requieren de un caracter publico. El objetivo es conseguir que toda la
poblacién, independientemente de sus caracteristicas sociodemograficas, tenga a su
disposicién una dotacion 6ptima de equipamientos.

La distribucion de los equipamientos basicos en el territorio debe hacerse de forma
qgue cualquier persona, yendo a pie, los tenga en un radio de 5 a 10 min. Condicién necesaria
para garantizar la accesibilidad de cualquier grupo social. Una distribucion equilibrada en el
territorio fomenta que en un espacio de proximidad se situen diferentes equipamientos, lo

gue multiplica su intensidad de uso.

Los equipamientos basicos han de star proximos. Los otros equipamientos,
dependiendo de las caracteristicas intrinsecas de cada uno de ellos, se planificaran a
distintas escalas territoriales y teniendo en cuenta, en cada caso, el tamano de la poblacién.

Interrelacion e interdependencia de los principios del Urbanismo Ecosistémico

El enfoque sistémico y ecointegrador de la propuesta hace que los principios del
urbanismo ecosistémico trabajen al unisono y de manera sinérgica. Los principios aqui
expuestos estan interrelacionados de manera intima creando un sistema de equilibrios
dinamicos entre ellos. Sélo se alcanza la maximizaciéon de los principios y objetivos
intencionales aqui expuestos cuando se alcanza el equilibrio. Como en cualquier sistema
complejo la interrelacion genera procesos de retroalimentacion que denotan Ia
interdependencia de los principios entre si. Cuando un principio manifiesta flaqueza, su
debilidad arrastra al desequilibrio a los principios con los que tiene mayor relacién. La
interdependencia entre los principios es el fundamento de la aproximaciéon sistémica del

Urbanismo Ecosistémico.
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Fig. 2. Interrelacion sistémica entre los principios del Urbanismo ecosistémico
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El modelo urbano y los principios y objetivos propuestos fijan la base intencional.

Saber el grado de cumplimiento de cada uno de los principios se consigue creando un

sistema de indicadores que cuantifiquen y objetiven las intenciones expresadas. Para su

evaluacion, los resultados obtenidos se comparan con unos valores maximos, minimos o

ahorquillados™ de referencia que determinan si el sistema esta equilibrado o no, si nos

acercamos o hos alejamos del sistema de proporciones adecuado. Los valores de referencia

que se proponen constituyen el sistema de restricciones'* de la planificacion ecosistémica.

Los valores obtenidos para las variables del sistema de indicadores (restrictores), ya

sea para las propuestas de actuaciéon en nuevos desarrollos urbanos, como en tejidos

consolidados, indican el grado de equilibrio ecosistémico del area analizda y, también, el

grado de acomodacién a los principios y al modelo urbano intencional.

12 Indicadores para cuantificar los principios del urbanismo ecosistémico. La metodologia de célculo de los
indicadores aqui incluidos se encuentra en: Certificado del Urbanismo Ecosistémico. Rueda, S.,

Cormenzana, B., Vidal, M. et al (2018 a) Ed. BCNecologia:

http://bcnecologia.net/es/publicaciones/certificacion-del-urbanismo-ecosistemico

13 El sistema de evaluacion se asemeja a un analisis de sangre donde la comparacién de los resultados
obtenidos con los valores maximos, minimos o ahorq