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Resumo

O conceito de desenvolvimento sustentdvel abriu novas perspectivas para abor-
dar os problemas actuais mais prementes. Ao assumir-se em simultdneo como global
—ao nivel daformulagdo tedrica e das solidariedades a que faz apelo (inter-geracional,
do homem com a natureza, entre ricos e pobres) — e local, ja que 0 modelo de desen-
volvimento a prosseguir depende ndo sé das condi¢es de partida mas também dos
equilibrios que em cada momento é possivel estabelecer entre 0s trés grandes pilares
que o sustentam — o ambiente, 0 econdémico e o social — este conceito veio permitir
que a tomada de consciéncia dos problemas ambientais e sociais, possa seguir-se
uma mudanga qualitativa e quantitativa no modo de vida em comunidade.

A adopg¢ado do conceito de sustentabilidade para a defini¢do do modelo e das
estratégias a prosseguir no dominio dos transportes — e da mobilidade urbana em
particular — é determinante pois, de outro modo, dificilmente poderiamos conce-
ber um qualquer futuro cuja condicdo de realizagdo tivesse de passar, desde logo,
pela redugdo drdstica do que hoje consideramos um direito adquirido: a possibi-
lidade de nos deslocarmos quando, aonde e com quem quisermos.

Todavia, os significativos impactes ambientais associados a esta democrati-
zagdo da mobilidade — tanto colectiva como individual — sdo de molde a exigirem
um novo equacionamento do problema, abrindo caminho a solug¢bes que ndo re-
pousem, exclusiva ou maioritariamente, na “automobilidade”, isto é, uma mobi-
lidade assente no automdével particular. Dai a necessidade de se procurar
operacionalizar o que poderemos designar por uma “mobilidade sustentavel”, a
qual terd que ser equacionada com o problema da construgdo e regeneragdo dos
espagos urbanos e das cidades, e com o conceito de acessibilidade a bens e servi-
¢os. Sem este alargamento do campo de estudo da problemdtica da mobilidade,
dificilmente se encontrardo solugdes que respondam de forma aceitavel aos trés
tipos de preocupagdes que o conceito de desenvolvimento traz consigo.
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Neste artigo pretende-se chamar a atengdo para as potencialidades e com-
promissos que o desenvolvimento sustentdvel comporta; transpor esse conceito
para o tema da mobilidade urbana; enunciar e avaliar um conjunto de medidas
que, ja testadas em vdrios contextos nacionais e urbanos, constituem um bom
ponto de partida para a abordagem do que é, e de como se podera atingir, uma
mobilidade sustentavel.

Palavras-chave: Desenvolvimento sustentdvel; mobilidade urbana; mobilidade
sustentavel; politicas urbanas; politicas de transportes.

Abstract

The sustainable development concept opened the way to new approaches to
face current real problems. Its assumption as global — at the levels of theoretical
conception and of the types of solidarity it appeals for (inter- generations, between
man and nature, between rich and poor) — and local, since the development model
to pursue depends not only of the initial conditions, but also of the balances that,
at each moment, it possible to establish between the three major pillars that
support it — the environmental, the economical and the social ones — these concept
allowed that, following the awareness of environmental and social problems, may
take place a qualitative and quantitative change in the way of life in community.

The adoption of the sustainability concept in designing the model and the
strategies to pursue in the transport sector — and, particularly, in the urban mobility
— is crucial. Otherwise, it would be difficult to envisage a perspective of the future
with a drastic reduction of what we already consider a citizenship right: the
possibility of travelling whenever we like, to wherever we want, with whom we
wish.

Nevertheless, the significant environmental impacts associated to the
democratization of the mobility — both collective as individual — demand a new
approach to this problem, opening the way to solutions that musin't be based,
exclusively or above all, in the use of private cars. Therefore, there is the need of
turn operational what we can entitle a “sustainable mobility”, which must be
thought considering the problem of regeneration of urban areas and cities and the
concept of accessibility to goods and services. Without this extension of the study
field of the mobility problematic, it will hardly be possible to find solutions that
may answer adequately to the three types of concerns that the development concept
raises.

In this article we pretend: to call attention to the potentialities and to the
commitments that sustainable development involves, transpose that concept to
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the urban mobility subject, identify and evaluate a set of measures, that were
already tested in several urban and national contexts, and that constitute a good
departure point to approach the concept of sustainable mobility and of the possible
ways to achieve it.

Key-words: sustainable development, urban mobility, sustainable mobility, urban
policies, transport policies.

Résumé

Le concept de développement durable a permis d’aborder les probléemes
actuels sous un angle nouveau. Par sa nature a la fois globale et locale, il a rendu
possible— apreés la prise de conscience des problémes environnementaux et sociaux
- un changement d’ordre qualitatif et quantitatif du mode de vivre en communauté.
Ce concept est global dans sa formulation théorique et les solidarités auxquelles
il fait appel (entre générations, entre [’homme et la nature, entre les riches et les
pauvres) et local, dans la mesure ou le modele de développement a poursuivre
dépend de la situation de départ et des équilibres a trouver entre les composantes
environnementales, économiques et sociales.

1l est essentiel, dans la définition du modéle et des stratégies a suivre dans le
domaine des transports (et dans la mobilité urbaine en particulier), d’adopter le
concept de développement durable. 1l serait difficile autrement d’accepter, dans
le futur, une réduction drastique de ce que nous considérons aujourd’hui comme
un droit acquis : la possibilité de nous déplacer ou, quand et avec qui nous voulons.

Cependant, les impacts sur [’environnement de cette démocratisation de la
mobilité —collective et individuelle — sont tels quils exigent une nouvelle approche
du probléme et ouvrent le chemin a des solutions qui ne reposent pas exclusivement
sur « I’automobilité » (mobilité assise sur la voiture particuliére.) D o la nécessité
de chercher a mettre en ceuvre ce que [’on pourrait appeler la « mobilité durable »,
a laquelle devront étre associés le probléme de la construction et de larégénération
des espaces urbains et des villes ainsi que le concept d’accessibilité aux biens et
services. 1l serait difficile de trouver des solutions qui répondent a ces trois
préoccupations inhérentes au concept de développement durable sans élargir le
champ d’étude de la mobilité.

Cet article prétend attirer |'attention sur les compromis et potentialités que
comprend le développement durable; transposer ce concept dans le domaine de
la mobilité urbaine ; énoncer et évaluer un ensemble de mesures qui, déja testées
dans différents pays et villes, constituent un bon point de départ pour étudier ce
qu’est la mobilité durable et la maniere de [’atteindre.
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Introducio

A mobilidade urbana, isto €, a facilidade com que as pessoas se podem deslo-
car para satisfazer todo o tipo de necessidades - das “obrigatorias™ as opcionais -
¢ hoje considerado um direito adquirido nas sociedades de matriz cultural ociden-
tal. Todavia, também comega a ser inquestiondvel que o exercicio desse direito de
forma universal acarreta custos econémicos, sociais € ambientais incomportaveis
para o proprio funcionamento dessas sociedades. O aumento continuado das emis-
sdes de gases de efeito de estufa associados ao sector dos transportes, os crescen-
tes congestionamentos de trafego - no tempo e no espago - e a destrui¢do ou
desvalorizagdo dos espagos publicos, com a consequente deterioragido da qualida-
de do ambiente urbano, tornam cada vez mais evidente a insustentabilidade do
modo como essa mobilidade se exerce na actualidade e apontam para a urgéncia
de se encontrarem solugdes que, sem porem em causa esse direito, o condicionem
as suas consequéncias ambientais e econémicas.

Dai que o conceito de desenvolvimento sustentdvel, desde que foi formulado
e adoptado como objectivo de topo e método de avaliar e operacionalizar as op-
¢oes de desenvolvimento que se colocam a uma dada sociedade num dado mo-
mento histdrico, se tenha vindo a impor como um referencial incontornavel quando
se trata de abordar as questdes do seu desenvolvimento a longo prazo. Com efeito,
¢ a partir deste conceito integrador das preocupagdes ambientais, socio-culturais e
econdmicas, que as sociedades mais conscientes e democraticas tém procurado
encontrar resposta para os graves problemas que as assolam, tanto ao nivel socio-
econdémico, como da sua envolvente natural, seja esta considerada numa escala
local ou global.

Pelas suas multiplas implicagdes nestes trés dominios de referéncia (social,
ambiental e econdmico), a mobilidade urbana surge assim, nos nossos dias, como
uma questdo premente e de significativa importancia societal, para a qual ainda
ndo se encontraram as respostas satisfatdrias, tendo em conta as tendéncias fortes
observéaveis na sua evolugdo e a prospectiva que se consegue formular com um
minimo de seriedade e robustez. Assim, associar o qualificativo sustentdvel ao
substantivo mobilidade, continua ainda hoje a apresentar-se como um desafio a
imaginac3o, a tecnologia e & governéncia, cujo desfecho desejavel se conhece mas
que, por enquanto, a forma de concretizagdo se tacteia.

Dado que, para um mesmo nivel econémico e cultural, o uso do solo ¢ talvez
o principal elemento que contribui para explicar a mobilidade e a sua intensidade
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— além de que o modo como se tem processado o crescimento urbano das nossas
aglomeragdes populacionais tem sobretudo favorecido o seu exercicio através do
transporte individual —, consideramos ser da maxima pertinéncia caracterizar o
tipo de relagdes entre usos do solo e necessidades de deslocagdo; analisar as con-
sequéncias deste tipo de mobilidade' em termos ambientais, sociais e econémi-
cos; divulgar experiéncias de sucesso neste dominio e apontar linhas de politica
que possam contribuir para a minimizagdo dos impactes negativos que lhe estdo
associados.

Mais que um “state of the art” ou um manual de boas préticas, este artigo
procura contribuir para divulgar experiéncias e ideias — cujo sucesso ou
potencialidade para resolver, ou atenuar, os actuais problemas da mobilidade ur-
bana merecem ser analisados e discutidos — e apontar politicas urbanas que, a
nosso ver, podem e devem ser tomadas tendo em vista a prossecug@o do objectivo
de assegurar uma mobilidade sustentavel.

1. Das teses fundamentalistas ao conceito de sustentabilidade

Quando em 1987 foi publicado o relatério da Comissdo Mundial para 0 Am-
biente e Desenvolvimento? sob o expressivo titulo “Our Common Future” (WCED,
1987), talvez poucos se tivessem apercebido do impacto que este viria a ter na
Conferéncia das Nag¢des Unidas realizada cinco anos depois no Rio de Janeiro, ou
no modo como, a partir dai, se comegaram a equacionar as possiveis solugdes dos
problemas associados ao ambiente. De facto, iniciava-se entdo o longo percurso
de se passar de uma postura essencialmente proibicionista, matizada aqui e além
pela introdugdo de mecanismos de mercado com o objectivo de reduzir ou minimizar
os impactes ambientais - de que os célebres principios comunitarios do “poluidor-
pagador” ou “utilizador-pagador” sdo exemplos - para uma atitude mais séria e
eficaz de enquadrar as questdes do ambiente com as do desenvolvimento econd-
mico e da sociedade, entendida esta como um ser colectivo provido de memoria,
dimenséo cultural e de mecanismos de interdependéncia social e afectiva, de que
a construgdo dos paradigmas comportamentais e identitarios s3o expressdes visi-
veis.

Ao considerar que sé € possivel garantir o desenvolvimento equilibrado e
perene de uma sociedade humana quando se conjugam, em harmonia, o respeito
pelo funcionamento dos ecossistemas naturais, a capacidade de aceitagdo de mu-

' Por vezes designada por automobilidade, por forma a acentuar a sua dependéncia quase exclusiva do
automovel.

2 Em inglés: The World Commission on Environment and Development - WCED.
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danga por parte dos individuos - tomados isoladamente ou como colectivo social -
e as exigéncias de crescimento econdémico - como forma de garantir a satisfagdo
das suas necessidades de consumo material e cultural -, o conceito de desenvolvi-
mento sustentdvel veio colocar dois tipos de questdes essenciais. Por um lado,
chama a atencio para as duas formas de solidariedade que € forgoso implementar
— a que se refere ao ciclo geracional e aquela que associa as relagdes do Homem
com o planeta que habita e explora — por outro, introduziu um paradigma de
relativizagdo no que respeita ao conceito de ambiente, tomado até entdo no seu
sentido mais lato e absoluto. Isto é, o ambiente passa entdo a ser encarado nio
como algo de “intocével”, estatico (no sentido de a-histérico) e impondo um unico
modo de vida compativel com a Natureza (assumindo esta o caracter de entidade
sobrenatural, onde o ser humano é encarado como o elemento perturbador), mas
antes como um sistema dindmico que suporta varias opgdes socio-econdmicas
possiveis, desde que estas garantam os equilibrios ambientais fundamentais e nfo
ultrapassem os limiares de carga que nele s&o responséveis pelo seu funcionamen-
to a longo prazo.

Este novo paradigma ambiental veio a revelar-se decisivo para se poder olhar
o futuro com algum optimismo e se ultrapassar as teses apocalipticas, que deixam
pouco espago para uma intervengdo eficaz e socialmente aceitavel. A questdo pri-
mordial passou, entdo, a ser a de saber equacionar um modelo de desenvolvimen-
to que, tendo por ponto de partida e limite as condicionantes e restrigdes ambientais,
possa dar resposta as necessidades de uma populagdo crescente e cada vez mais
exigente em termos de conforto e consumo (tanto de bens materiais como cultu-
rais); sendo certo que tal podera implicar, numa primeira fase, alguma relativizagao
das questdes ambientais, enquanto a propria sociedade ndo as conseguir internalizar
como elementos fundamentais do seu futuro.

A partir deste novo conceito de desenvolvimento sustentdvel, o que ird
condicionar a formulagdo de uma visdo colectiva e a defini¢do das politicas e
propostas de ac¢@o que irdo permitir a sua progressiva construgfo, ndo sdo tanto
as preocupagdes ambientais encaradas como valor absoluto ao qual tudo se deve
subordinar, mas antes o equilibrio que se consiga estabelecer, em cada momento
histérico, entre essas mesmas preocupagdes, as necessidades de um crescimento
econdmico mais eficiente e equitativo e menos predador, e a capacidade de evolu-
¢do das pessoas e das suas institui¢des em direc¢do a uma sociedade mais justa,
solidaria e culturalmente humanista. O desafio que agora se coloca € pois o de
saber articular, de forma harmoniosa, eficiente e perene, os trés pilares em que
assenta o proprio conceito de desenvolvimento sustentavel, a saber, o ambiente, a
economia e o social.

Assim sendo, ha que ter sempre presente um conjunto de relagdes que, para
além de nos permitir compreender o funcionamento do sistema como um todo
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global - ainda que cada vez mais determinado pelo que se passa nos espagos
urbanos, onde ja hoje vive cerca de 50 % da populag@o mundial e mais de 75 % da
populagdo dos paises desenvolvidos (Le Monde Diplomatique, 2003:56) - nos
ajuda a determinar os pontos de equilibrio que é possivel, e desejavel, estabelecer
entre esses trés tipos de preocupagdes e respectivos paradigmas.

Do lado do ambiente, impde-se desde logo avaliar a capacidade de carga e de
auto-regeneragio dos seus elementos primdrios, isto é, o ar, a 4gua e o solo. Para
cada um deles importa conhecer o seu estado actual, as pressdes a que estdo sujei-
tos e de que modo respondem e reagem a essas pressdes, seguindo-se nesta avali-
acdo a logica subjacente ao modelo SPR?, proposto pela OCDE em 1998 (OCDE,
1998). Por outro lado, importa determinar e caracterizar as aptiddes e vocagdes de
cada espago, partindo da avaliag8o dos ecossistemas naturais a que serve de su-
porte e dos usos que a sociedade lhe atribui, dai se deduzindo quais as restrigées —
absolutas ou relativas — a considerar na alteragdo do seu uso, nomeadamente para
fins urbanos, bem como as condicionantes a respeitar no seu aproveitamento como
recurso econémico ou social.

Ao nivel economico ha que comegar por especificar as necessidades basicas
a atender e as prioridades a atribuir a sua satisfagdo, tendo em conta o estadio de
desenvolvimento de que se parte e o0 modelo/vis3o que se pretende atingir. Entra-
mos aqui nos dominios da organiza¢do da produgzo e do consumo, nas suas rela-
¢des com a distribuigio dos bens e da riqueza, no modo como a inovag@o tecnoldgica
deve ser prosseguida e apoiada, e de como esta se insere no processo produtivo
(Castells, 1999:34 e seguintes). Tendo por ponto de partida o modo de produgio
dominante, as relagdes que importa determinar no nosso caso s3o, entre outras, as
que se prendem com a exploragdo e a integragdo dos recursos naturais e humanos,
0 modo como os processos produtivos e de consumo recorrem e dependem dos
meios de transporte, os mecanismos de acumulagao e distribui¢do da riqueza, ou
ainda de como a economia global estd a conduzir a uma nova hierarquia urbana e
do papel que nela desempenham as cidades (Sassen, 2000).

“A comunicagfo simbdlica entre os seres humanos e o relacionamento entre
estes e a natureza, com base na produgéo (e seu complemento, o consumo), expe-
riéncia e poder, cristalizam-se ao longo da histéria em territérios especificos, e
assim geram culturas e identidades colectivas” (Castells, 1999:33). Ora sdo essas
mesmas culturas que ndo s6 transmitem as memdrias e as tradi¢des que permitem
a construgdo dum sentir comum, mas sdo também elas que poderfo funcionar
como factores de resisténcia a mudanga, nomeadamente quando esta € percebida
como implicando algum “desconforto” em relagdo ao que é o quotidiano actual.

3 State, Pressure, Response.
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A abordagem do social deve assim partir da constatagdo de que existe uma
relagfo estreita e continuada entre um dado modelo de desenvolvimento — domi-
nante num momento histérico especifico — e 0 modo como os seres humanos to-
mam consciéncia de si, enquanto individuos, como ser colectivo e como agente de
interac¢do com a natureza. Dai que seja necessdrio actuar em simultdneo nos vari-
os dominios: uma proposta de um novo modelo de desenvolvimento, que garanta
a satisfagdo dos consumos considerados socialmente como prioritarios e inerentes
a representag@o do préprio modo de vida colectivo (Vala, 2000:461 e seguintes) e
que seja aceite e internalizado pelo individuo e pela sociedade de que faz parte.

A possibilidade e a necessidade de mudanga de atitudes sdo, assim, dados
fundamentais do problema, o que implica, nas sociedades democraticas, ndo s6 a
explicitagdo e a compreensdo das propostas de mudanca face e pelas pessoas,
como a conquista da sua adesdo, quer através das institui¢cdes que regulam a vida
colectiva como ao nivel das préprias op¢des individuais. Com efeito, quando se
trata de mudanga de paradigmas e modos de vida, o individuo ndo pode ser consi-
derado como um elemento isolado do sistema social em que esta inserido, ele faz
antes parte de um sistema dindmico e holistico onde pessoa e meio exibem rela-
¢des e influéncias reciprocas (Soczka, 2000:506 e seguintes). As mudangas sdo
entdo “encaradas como passagens de situa¢des de equilibragdo para novas situa-
¢des ou niveis de equilibragdo” (Soczka, idem), o que pressupde a construgéo
social de uma visdo de futuro suficientemente explicita e atractiva que permita a
adesdo de cada um e do seu colectivo.

Esta forma de encarar o problema do tipo de desenvolvimento que se procura
alcangar, é particularmente relevante quando se aborda a questdo da mobilidade
urbana. Na verdade, € hoje quase impossivel vislumbrar um qualquer futuro para
as nossas sociedades democraticas onde a mobilidade das pessoas e bens ndo
esteja presente, ou que constitua mesmo um dos seus elementos caracteristicos
dominantes. Num momento em que a revolugdo nos meios de comunicagdo nos
transporta em direc¢@o a uma “galdxia internet” (Castells, 2004), é impensével
encarar um recuo civilizacional que nos remeteria aos tempos da Idade Média,
onde s6 os ricos € poderosos tinham direito a deslocar-se e onde a produgéo e o
consumo se realizavam, pela maior parte, num mesmo local ou regido. A esséncia
da questdo ndo € por isso a de vir a ter mais ou menos mobilidade, mas sim o modo
como esta sera exercida. E pois af que se joga o futuro, sendo certo que a mobili-
dade ndo ¢ mais que a expressdo de um conjunto de necessidades cujas causas,
préximas ou remotas, se tém de procurar na localizagio das actividades no espa-
¢o, no nivel econémico de uma sociedade e nos seus sistemas produtivos domi-
nantes, nas relagdes sociais que se procuram estabelecer e nos modos de vida que
a cultura de massas vai impondo como referéncia, se ndo para todos, pelo menos
para a grande maioria.



GEeolINova 7, 2003 95

2. A mobilidade urbana: um direito sem restricoes ?

A possibilidade das pessoas se deslocarem pelos mais variados motivos, € um
dos tragos caracteristicos das nossas sociedades contemporaneas. Seja por razdes
com cardcter mais ou menos obrigatério — ligadas ao trabalho e ao ensino — seja
por motivos bem menos regulares — associados ao consumo, ao lazer e & sociabi-
lidade — a populagdo das cidades desloca-se cada vez mais para além do que € o
seu bairro ou mesmo o municipio em que habita.

A mobilidade crescente da popula¢do dos paises mais desenvolvidos pode
ser medida pelo nimero de quilémetros que cada um dos seus habitantes percor-
rem em média cada ano. Na Unido Europeia dos 15, esse numero passou de 6400
km/hab.ano, em 1970, para quase 13 mil km em 2000 (EC, 2003), isto &, um
acréscimo de cerca de 100 %, a que correspondeu uma taxa média anual de 3,0 %
entre 1980 e 1990, e de 1,7 % entre 1991 e 2000.

Por sua vez, o trafego de mercadorias cresceu no mesmo periodo 5,0 % ao
ano, sendo que 44 % das toneladas movimentados foram transportadas por estra-
da. A quota de mercado do transporte de mercadorias por estrada cresceu assim de
2/3 para 3/4 nos ultimos 15 anos, enquanto que o caminho de ferro reduziu a sua
prestacdo de trafego de 23 % para 15 %, em igual periodo.

Que explicagdes poderemos avangar para uma tal evolugdo, simultaneamen-
te tdo rapida e profunda ?

Todos os autores que se debrugaram sobre este tema s3o unanimes em consi-
derar que o fenémeno da urbanizagdo estd na base daquilo que se pode chamar
com propriedade a democratizagdo da mobilidade. De facto, se os registos das
primeiras cidades remontam a cinco mil anos — cujos vestigios se encontram nos
grandes vales do Tigre, Eufrates e Nilo (Mumford, 1964) — sé ha pouco mais de
dois séculos, com o arranque da revolugdo industrial em Inglaterra e no Pais de
Gales no final do século XVIIL é que se iniciam, de forma generalizada, as pri-
meiras grandes migra¢des populacionais do campo para as cidades, dando origem
a novas aglomeragdes urbanas e transformando algumas das cidades entdo exis-
tentes em verdadeiras metrépoles com mais de um milhdo de habitantes. Esse
importante surto demografico, aliado pouco depois a medidas sanitérias e urba-
nisticas que prolongaram a esperanga de vida da populagio, justifica a mudanga
radical que entdo se opera no modo de vida da populagio e a forte concentragio
demogréfica nas cidades. Do inicio do século XVIII para o final do século XX, a
populag@o urbana* dos primeiros paises a conhecerem a revolugao industrial pas-
sa de pouco mais de 15 % para quase 90 % ou mesmo 100 %, casos do Reino

* Designando por populagdo urbana a que vive em aglomerados com mais de 10 mil habitantes, de acordo
com a classificagdo das Nagdes Unidas.
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Unido (89,5 %), da Bélgica (97,3 %), da Holanda (89,4 %) e da Alemanha (87,5
%) (EU, 2003). Em Portugal, pais cuja tradi¢do rural se manteve até meados do
século passado, a populagdo urbana salta dos escassos 9 % no inicio do século XX
para quase 65 % no final do mesmo.

Mas se o crescimento demografico dos espagos urbanos foi surpreendente,
nZo menos o foi a extensdo que estas aglomeragdes assumiram. Se outrora o andar
a pé era o modo mais frequente de deslocag@o das pessoas, dada a reduzida di-
mens3o espacial das urbes — excepgdo feita as grandes metrépoles do século XIX,
como Londres, Paris, Nova York ou Moscovo, onde as caleches e as carruagens de
servigo publico ja marcavam presenca desde os primérdios desse século — hoje,
com as aglomeragdes urbanas a estenderem-se por mais de 40 km em redor do seu
centro mais antigo ou mais importante, dominam os meios motorizados de trans-
porte de pessoas e bens. Os transportes publicos primeiro, nomeadamente apds a
generalizagdo dos “omnibus™ e a adaptagdo da maquina a vapor a tracgio de
carruagens a partir de 1838 (Vuchic, 1981), e o transporte individual depois, so-
bretudo a partir da segunda Guerra Mundial, possibilitaram assim este novo modo
de vivermos em sociedade a escala planetaria. Com efeito, se em 1950 s6 30 % da
populagdo mundial residia em areas urbanas, em 2000 a percentagem de popula-
¢do urbana nos paises industrializados passava ja os 75 %, enquanto que nos pai-
ses em desenvolvimento esse valor se situava nos 40 %, estimando-se que em
2007 se atinja a paridade a escala mundial. Mais impressionante ainda € a concen-
tragdo desse crescimento urbano: em 1900, apenas Londres tinha ultrapassado os
cinco milhdes de habitantes; em 2000, contam-se por 30 as aglomerag¢des urbanas
que ultrapassaram esse quantitativo demografico, sendo que dez delas ja suplanta-
ram a cifra dos dez milhdes (Le Monde Diplomatique, 2003).

Simultaneamente causa e efeito da nova era urbana, os transportes publicos
sofreram apreciaveis mudangas, tanto na forma como responderam as novas ne-
cessidades de deslocag@o — inovando as tecnologias de motoriza¢io e de produ-
¢do do transporte — como em termos de democratizagdo do seu uso. Hoje, ndo sé
mais pessoas tém acesso ao automovel particular® e usam os transportes colecti-
vos, como se deslocam mais longe e mais depressa. Dos cinco quilémetros alcan-
¢aveis numa hora de deslocagio no século XVIII, quando se andava sobretudo a
pé, duplicou-se essa distdncia quando foram introduzidas as carruagens publicas
no século XIX, saltando-se para os 20 km com a tracgZo a vapor e os actuais 40
km com os servigos de comboio suburbano.

> Que significa etimologicamente “veiculo para todos”.

¢ Por exemplo, a taxa de motorizagdo na UE dos 15 quase quintuplicou no ultimo século, atingindo em
2000 os 479 veiculos por mil habitantes [EU, 2003], enquanto que em Portugal se passou de 70 veiculos
por mil habitantes nos anos 50 para cerca de 350 actualmente.
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A uma maior concentra¢fo urbana da populagio, a uma maior acessibilidade
amodos de transporte motorizados e a melhores transportes publicos, correspondeu
assim um maior nimero de deslocacdes.

Por outro lado, as actividades urbanas - como sejam a residéncia, os equipa-
mentos, 0 emprego, 0 comércio, 0s servi¢os ou o lazer — foram-se também desen-
volvendo, ocupando areas cada vez mais especializadas espacialmente. Os novos
bairros citadinos perdem de forma progressiva o seu caracter multifuncional e
transformam-se a pouco e pouco, por exigéncias sanitdrias, urbanisticas ou em
resultado do préprio funcionamento do mercado imobiliario, em espagos sobretu-
do residenciais; outros especializam-se nos servigos, terciarizando vastas areas
centrais da cidade do século XIX ou emigrando para as periferias, onde a acessibi-
lidade rodoviaria é maior. Por sua vez, a industria abandona os centros urbanos,
deslocando-se para novos espagos periféricos, arrastando consigo novos trabalha-
dores e dando origem a novos bairros residenciais cada vez mais afastados dos
centros urbanos tradicionais onde os servigos, os principais equipamentos colecti-
vos e o comércio mais sofisticado continuam a marcar presenca.

Trata-se de um fenémeno comum a quase totalidade das areas metropolitanas
europeias, como o refere Francois Asher: “A metropolizagfo reveste-se de formas
variadas segundo os paises, a antiguidade da sua urbanizagdo, as suas densidades
urbanas, as suas culturas, as suas politicas territoriais. Mas, por todo o lado, ela
tende a formar conjuntos territoriais, mais vastos e mais povoados, que constitu-
em o novo quadro das praticas quotidianas ou habituais dos habitantes de das
empresas. Os residentes nestas zonas urbanas vivem e funcionam cada vez menos
a escala do quarteirfio ou de uma cidade, mas antes na de um vasto territério, que
percorrem de formas variadas e mutantes por todo o tipo de motivos profissionais
ou ndo profissionais” (Ascher, 1998:18).

A desertificagdo e o envelhecimento demograficos das antigas areas centrais
tornam-se deste modo um dos problemas urbanos mais actuais, com tudo o que
isso implica de vivéncia urbana e de captagdo de investimento para a conservagio
e renovagdo desses espagos. Tomando como exemplo a cidade de Lisboa, verifi-
ca-se que a capital perde quase um tergo da sua popula¢fo residente nos tltimos
vinte anos, fendémeno que se alarga ja as freguesias dos concelhos limitrofes que
com ela confinam (Algés, Linda-a-Velha, Venda Nova, Pontinha, Sacavém,
Cacilhas, Almada, Cova da Piedade, Barreiro). Numa situa¢do de quase estabili-
dade da populagdo da Area Metropolitana de Lisboa (AML), os acréscimos
demograficos mais importantes verificam-se agora nos suburbios mais afastados
do centro histérico metropolitano, como sejam o corredor de Sintra (130 mil habi-
tantes entre 1981 e 2001), os concelhos do Seixal (50 mil habitantes), Loures e
Odivelas (80 mil habitantes) de 1991 a 2001 ou, mais recentemente, do Montijo
apos a abertura ao trafego da ponte Vasco da Gama, em 1998.
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A par desta importante movimentagdo demogréafica e alterag@o funcional dos
tecidos urbanos mais antigos e consolidados, assiste-se por outro lado a profundas
transformagdes nos modos de consumo e de aquisi¢do de bens por parte popula-
¢do, bem como nas suas preferéncias quanto ao lazer. A rapida expanso que entre
nds tiveram os grandes hipermercados e, mais recentemente, a sua evolugdo para
gigantescos centros comerciais, modificaram por completo os habitos de consu-
mo da populagdo e o modo como esta se abastece dos produtos essenciais ao seu
quotidiano, pondo em causa a vitalidade, ou mesmo a sobrevivéncia, do comércio
de proximidade. “Os consumidores agrupam cada vez mais as suas compras de
bens correntes, utilizam os frigorificos e os congeladores para armazenar os bens
degradaveis, e deslocam-se maioritariamente em automoével as grandes superfici-
es comerciais” (Ascher, 1998:94).

Em resultado de todos estes fenomenos, a populagdo urbana tem hoje de rea-
lizar mais deslocacGes e, sobretudo, viagens mais longas para satisfazer as suas
necessidades didrias. O automoével particular ganhou assim uma importancia inu-
sitada e inigualdvel. Na AML, das quase 5 milhdes de viagens recenseadas diaria-
mente em 1998 (DGTT/INE, 1999), 57 % realizaram-se em transporte individual
(TI), quando no inicio da década de 70 totalizavam apenas 35 % (DGTT/ITEP,
1978). Por outro lado, o padrdo dessas viagens também se alterou, verificando-se
ndo so a diminui¢do das viagens regulares como as que se realizavam no interior
da prépria cidade-centro, enquanto que as relagdes entre os outros concelhos da
AML e entre as duas margens do Tejo se intensificaram (ver quadro).

Evolucio dos ETRL (1973) I.M. (1998) B%
Indicadores Chave (A) B) (B-A)/(A)*100
AML - Populaggo 2 184 000 2 569 500 +17,7
AML - Motorizadas 2 650 000 3 629 000 +37
Viagens A pé - 1 169 000 -
N.° de Viagens
Motorizadas/Habitante/Dia LA I R
% Viagens (Motivos Trabalho e 75% 61% 187
Escola)
Viagens G TR 1 352 000 1317 000 2,6
Publicos
Taxa de AML 170 327 +92.4
Motorizagio | LX 232 272 +17,2
LX 1130 000 750 000 -33,6
Viagens AML Norte —
Bufernne LX 460 000 1 124 000 +144,3
AML Sul 320 000 676 500 +1114

Fonte: PROTAML, 2001
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Mas esta situacdo € também observavel em todas as outras metrépoles
europeias. Em “menos de trinta anos, as cidades dos paises europeus viram a
mobilidade dos seus habitantes transformar-se radicalmente: de minoritaria, a uti-
lizagdo do veiculo particular tornou-se claramente maioritdria; as distancias e a
velocidade média das deslocagdes quotidianas duplicaram; a dependéncia absolu-
ta em relagfo ao transporte colectivo foi dividida por trés e tornou-se mais relati-
va: os cativos que no tém outro meio proprio para se deslocarem que néo seja o
transporte colectivo, podem cada vez mais apelar a terceiros para o fazerem (deste
modo, familias ndo motorizadas que habitam nos grandes bairros residenciais so-
licitam os seus filhos adultos ou terceiros que possuem um automovel, para se
irem abastecer nos hipermercados)” (Ascher, 1998:91).

A mobilidade urbana ndo tem por isso cessado de aumentar ao longo do sécu-
lo passado e apresenta-se ainda segundo novos padrdes: as deslocagdes sdo agora
cada vez menos radiais, ou mesmo radio-concéntricas; cada vez mais diversifica-
das e aleatorias ou, no minimo, ndo regulares. Na cidade de Lisboa, o nimero de
viagens em modo de transporte no inicio do século XX situava-se na ordem das
0,3 deslocagdes didrias por habitante; hoje esse nimero eleva-se a 1,9. Nos paises
mais desenvolvidos da OCDE, o total de viagens nas principais aglomeragdes
urbanas tem-se mantido relativamente estivel nas ultimas décadas, apresentando
um valor em torno das 3,15 deslocagdes/habitante e dia. No entanto, as viagens
em TI registaram um crescimento médio anual de 3,5 % nos tltimos vinte anos
(Ascher, 1998:87).

Tudo indica, por isso, que a nossa mobilidade urbana continuaréd a cres-
cer, até porque € sabido que a um maior nivel de rendimento das familias cor-
responde uma taxa de motorizag@o mais elevada: dos 70 veiculos por mil habi-
tantes que existiam em Portugal no inicio dos anos 50, passou-se actualmen-
te a um valor que rondard os 350 veiculos por mil habitantes, enquanto que a
média europeia se aproxima dos 480. Por outro lado, o niimero de familias que
possuem mais de um automével, ultrapassou ja os 20 %. Ora, de acordo com os
dados recolhidos no inquérito & mobilidade realizado na AML pela DGTT e o INE
em 1998, o padrdo de deslocagdes altera-se profundamente em termos de reparti-
¢do modal, consoante o nimero de veiculos disponiveis no agregado familiar: a
utilizag@o do TI aumenta de 9,5 % para 67,4 %, enquanto que a do TC desce de
47,1 % para 12,9 %, quando se passa de O para 2 ou mais veiculos por familia (ver
figura).

A grande questdo que entdo se coloca ndo é, por isso, a de tentar reduzir a
mobilidade da populagdo, cada vez mais entendida socialmente como um direito
da nossa contemporaneidade, mas sim a de saber com que meios de transporte a
poderemos satisfazer. Este problema € tanto mais actual quanto as preocupagdes
ambientais, nomeadamente as que se referem a emissdo de gases de efeito de
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Reparti¢cio modal das viagens por nimero de automoveis disponiveis no
agregado
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80%~1

8TP

40%—

20%

0% T
] 1 20u+

Numero de automdéveis disponiveis

Fonte: “Contributos para o PROTAML”, DGTT / DTL, Lisboa, 2000.

estufa (GEE)’, ganharam um novo félego com a Conferéncia do Rio em 1992 ¢ o
protocolo de Quioto de 1997.

Com efeito, as emissdes de GEE tém vindo a crescer muito para além do que
seria desejavel, sendo hoje inquestiondvel a sua influéncia no acelerar das altera-
¢Oes climaticas que o nosso planeta softe ciclicamente. De facto, s em Portugal,
estima-se que essas emissdes possam ter um aumento de 54 % a 63 % até 2010,
face ao ano de referéncia de 1990, caso ndo sejam tomadas medidas que invertam
ou atenuem a tendéncia actualmente verificdvel nos consumos energéticos de ori-
gem fossil. O sector dos transportes surge neste cendrio como o que mais contribui
em termos de volume de emissdes, com um aumento superior a 100 % face a 1990
(PNAC, 2003).

Todavia, mesmo que as novas tecnologias e outras medidas de correc¢do na
fonte das emissdes poluentes, venham a permitir uma redugfio substancial dos
GEE associados ao transporte rodovidrio, bem como se caminhe no sentido da
redugéo do ruido associado aos meios de transporte que este sector utiliza, subsis-
tird sempre um problema insolavel, que ¢ o do espago ocupado pelos veiculos,

7 Onde os transportes rodoviarios detém uma quota de 17 % do total das emissées registadas no nosso pais.
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quer estes se encontrem em movimento (menos de duas horas diarias, em média),
quer estejam estacionados, particularmente nas dreas centrais e mais antigas das
cidades. Com efeito ja hd muito se compreendeu que ndo é possivel continuar a
construir mais estradas e arruamentos, ou cada vez mais parques de estaciona-
mento, sobretudo nas areas urbanas mais consolidadas e densas (Buchanan, 1963).
O solo urbano € ndo s6 escasso como caro, além de que a crescente consciéncia
ambiental dos cidaddos — pelo menos ao nivel europeu — faz com que se encare de
forma cada vez mais negativa o sacrificio da paisagem e do ambiente urbano em
nome do automével. Sobretudo ja se comega a perceber que uma nova infraestrutura
vidria s6 transitoriamente resolve o problema da acessibilidade: ao fim de um
reduzido nimero de anos os congestionamentos de trafego estdo de volta e tudo
parece regressar ao ponto de partida.

A democratizagdo da posse do automével ndo podera por isso corresponder a
banalizagdo do seu uso. A aceitacdo de restri¢des a sua utilizagdo indiscriminada
comega por isso a impor-se como uma solugfo necessaria e exequivel, tanto poli-
tica como socialmente. No entanto, importa recordar que o desenvolvimento da
utilizagdo do TI “estd antes de mais ligado a natureza das suas performances e a
sua democratizag3o: ela inscreve-se, com efeito, na dindmica de individualizagio
multissecular das nossas sociedades” (Ascher, 1998:92), mas que, por outro lado,
se o “transporte € o simbolo da liberdade individual, o ambiente é-0 do bem colec-
tivo” (Meyronneinc, 1998). Tal significa que, quaisquer que sejam as solugdes a
propor, elas tém de surgir do equilibrio enunciado no conceito de desenvolvimen-
to sustentavel entre os paradigmas ambientais, sociais e econémicos, o que desde
logo implica a sua clareza e aceitabilidade social.

Das politicas e medidas possiveis, algumas j4 testadas em alguns paises, nos
ocuparemos na segunda parte deste artigo (a publicar no n° 9 da Revista GeoIlNova,
dedicada ao Ambiente ¢ Mudangas Globais).
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