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POLITICAS, PODER, CIDADES

By Enrique Pefialosa

Em um trecho do livro “The Endless City”, Enrique Pefialosa descreve a necessidade urgente de os governos
criarem espagos publicos e cidades socialmente inclusivas e bem planejadas.

Nao existe uma forma cientifi ca ou tecnicamente correta
ou incorreta de se construir uma cidade. Defi nir o que
faz uma cidade boa € mais uma questao do coracdo e da
alma do que da engenharia. E mais proximo da arte do
que da ciéncia. Ainda que, apesar da natureza subjetiva
do urbanismo, um governo tenha que adotar uma visdo e
promové-la, tomar decisdes, construir, defi nir regras e
aplica-las — ¢ preciso ndo somente conceber uma cidade,
mas também torna-la real. Se uma boa cidade ¢ uma obra
de arte coletiva da sociedade, entdo seu governo atua
como o maestro da obra, e muitas vezes também como
seu compositor.

Urbanismo tem a ver com decisoes da comunidade e da
sociedade, executadas através de alguma forma de
governo. Nao ¢ possivel deixar a cargo da iniciativa
privada se deveriam existir cal¢adas, e qual deveria ser
sua largura, ou a altura que os prédios deveriam ter, se
deveria ou ndo haver parques e, no caso afi rmativo, onde
e que tamanho deveriam ter, ou se deveria haver uma
mistura de edificios residenciais e comerciais. O fato de
que a interven¢do governamental é essencial, aliado a
realidade de que ha multiplos projetos possiveis para
uma cidade, faz do urbanismo um dos poucos campos
ideologicos remanescentes.

Nos ambientes urbanos reais, o conceito de Adam Smith
de que os individuos em busca de seu proprio beneficio
promovem beneficios para a sociedade como um todo
ndo ¢ sempre valido. Um empreendedor pode querer
construir um edificio alto em meio a uma vizinhanga de
casas que alcancam no maximo trés andares; e ¢ também
uma deciso individual logica uma pessoa ir de casa para
o trabalho no conforto de seu carro particular, ainda que
se todos os moradores de uma grande cidade fi zessem o
mesmo, o resultado seria um congestionamento de
transito. Deveria o proprietario de uma area rural
proxima de uma cidade poder fazer o que quer que ele
queira com ela, incluindo, por exemplo, construir nela
um condominio fechado de baixa densidade longe do
alcance do transporte publico? Como deveria o escasso

espaco de circulacdo viaria ser distribuido entre
pedestres, bicicletas, onibus e automoveis?
Aparentemente o transporte publico deveria ser
priorizado em relagdo aos automoveis particulares na
alocacdo do espago viario, se a democracia ¢ o bem
publico tivessem que prevalecer.

Ha pelo menos dois tipos de eqiiidade que podemos
perseguir de forma realista em nosso tempo: o primeiro ¢
eqiiidade na qualidade de vida, especialmente para as
criancas. Todas as criangas deveriam ter as mesmas
oportunidades de desenvolver seu potencial e de serem
felizes, ter acesso a espagos verdes e areas recreativas, a
bibliotecas e orla de dguas. O segundo tipo de eqiiidade —
ainda ao nosso alcance — ¢ tornar verdadeiramente
efetivo o principio de que o bem publico deve prevalecer
sobre o interesse privado. O primeiro artigo em qualquer
constituicdo estabelece que todos os cidaddos sdo iguais
perante a lei. Conseqiientemente, algumas estabelecem
explicitamente que o bem publico deve prevalecer sobre
o interesse privado. Nas cidades, os interesses de uns
poucos individuos muitas vezes entram em confl ito com
aqueles da comunidade como um todo. E papel da
politica e das instituigdes governamentais administrar
esses confl itos e encontrar formas de promover a
inclusdo e a justica social.

De acordo com as Nag¢des Unidas, havera cerca de 2,8
bilhdes de novos habitantes nas cidades dos paises em
desenvolvimento ao longo dos préximos 40 anos. Porém,
o crescimento dessas cidades sera maior do que o
proporcional ao seu crescimento populacional pelas
seguintes razdes: as familias terdo menos membros, e
portanto mais moradias serdo necessarias para abrigar a
mesma quantidade de pessoas; maior desenvolvimento
econdmico signifi ca que as edifi cagdes institucionais
ocupardo uma maior parcela do espago da cidade; e as
pessoas precisardo de casas maiores quando sua renda
aumentar. E nas cidades dos paises em desenvolvimento
que muitos dos principais desafi os urbanos e ambientais
estdo concentrados neste século. E questdes de eqiiidade



e de inclusdo sdo especialmente importantes nelas, na
medida em que suas sociedades sdo altamente desiguais.
Desigualdade e exclusdo podem ser ainda mais dolorosas
de que a pobreza, mas a forma com que criamos e
organizamos as cidades pode ser um poderoso
instrumento para a construcdo da eqiiidade e da justiga
social.

O espaco publico dedicado aos pedestres pode oferecer
meios para uma sociedade mais inclusiva. Durante o
horario do expediente, o mais importante executivo € o
empregado mais humilde podem estar igualmente
satisfeitos ou insatisfeitos; no espago publico ambos
convivem com seus colegas e executam o seu trabalho. E
somente durante seu tempo de lazer que um abismo
separa suas qualidades de vida. O executivo, de renda
mais alta, vai para sua casa normalmente grande,
provavelmente com um jardim, tem acesso a clubes
esportivos, casas de campo, restaurantes, atividades
culturais caras e viagens para o exterior. O individuo de
renda baixa vive com seus fi lhos em uma moradia
bastante pequena, e a Unica alternativa a televisdo para
seu entretenimento nas horas livres é o espacgo publico
acessivel aos pedestres. Calgadas, ciclovias, pracas,
parques, calcaddes, orlas e instalagdes esportivas
mostram respeito pela dignidade humana e pelo menos
comegam a compensar a desigualdade em outras areas.

O acesso a areas verdes talvez seja a mais formidavel
barreira a inclusdo, ndo somente agora, mas também no
futuro. Até recentemente, muito poucos acreditavam que
o pobre possuiria refrigeradores, telefones fi xos, quanto
menos celulares, televisores coloridos, lavadoras de
roupas ou equipamentos de som sofi sticados, e tudo isso
estad se tornando bastante comum mesmo nos lares de
baixa renda dos paises em desenvolvimento. Cidadios de
baixa renda terdo em breve acesso a computadores e a
uma variada gama de aparelhos eletronicos. O que néo
terdo € acesso a areas verdes e a instalagdes esportivas —
a menos que as autoridades ajam agora. Negligenciar a
aquisicdo e a garantia de espagos abertos hoje ndo ¢é algo
que podera ser revertido facilmente no futuro. Seria
extremamente dificil comprar e demolir centenas de edifi
cagOes a fi m de se criar arcas verdes. E a falta dessas
areas afeta sobremaneira a qualidade de vida e a inclusdo
e, em resultado, a legitimidade da organizacdo social.
Além do espago publico basico para o pedestre, que
deveria ser encontrado em toda a cidade, uma boa cidade
deveria ter pelo menos um, e idealmente varios,
“grandes” espagos publicos. Isso signifi ca dizer espacos
de qualidade tal que mesmo os mais abastados membros
da sociedade nao deixassem de freqiienta-los.

Uma ciclovia protegida em uma cidade de um pais em
desenvolvimento ¢ um simbolo poderoso, e mostra que
um cidaddo em uma bicicleta de 30 dodlares ¢é tdo
importante quanto outro em um automovel de 30 mil
dolares. Uma ciclovia protegida ao longo de cada rua nio
¢ uma instalagdo arquitetonica bonita, mas um direito
democratico basico — a ndo ser que alguém acredite que
somente aqueles com acesso a automoveis tém direito a
mobilidade em seguranga. Calgadas em bom estado e
ciclovias mostram respeito pela dignidade humana,
independentemente do nivel do desenvolvimento
econdmico de uma sociedade. Muitos cidaddos em
sociedades economicamente avangadas ndo podem
dirigir, ou porque sdo muito jovens ou muito velhos, ou
porque sdo portadores de necessidades especiais. Uma
cidade democratica deve ser planejada para os mais
vulneraveis de seus habitantes.

E na questdo dos transportes que 0s governos tém mais
dramaticamente falhado em atender aos principios
democraticos nas  cidades dos paises em
desenvolvimento. H4 uma luta pelo escasso espaco viario
travada entre automoveis e transporte publico, pedestres
e ciclistas, e hd uma batalha por verbas publicas travada
entre proprietarios de automodveis que reclamam maior
infra-estrutura viaria e os cidaddos de baixa renda que
reivindicam escolas, sistemas de esgoto, moradias,
parques e outras infra-estruturas bésicas. A minoria de
proprietarios de automodveis geralmente tem maior infl
uéncia politica, e, em conseqiiéncia, direciona o
investimento publico para a infra-estrutura vidria
destinada a reduzir os engarrafamentos de horarios de
pico, em detrimento das necessidades da populagdo
carente. A malha viaria urbana e rural ignora ou da pouca
atencdo a necessidade de infraestrutura dos pedestres e
ciclistas.

Nao ha um nivel “natural” do uso do carro em uma
cidade. A administracao de cidades maduras como Paris,
Nova lorque, Toquio, Berlim ou Londres, explicita ou
implicitamente defi niram ha longo tempo que,
independentemente das condigdes de trafego, nenhuma
outra infra-estrutura viaria seria construida em suas areas
centrais. Os recursos seriam concentrados no transporte
publico. Se os governos de Manhattan ou de Paris
tivessem construido mais e maiores ruas ou avenidas,
haveria maior uso do carro naquelas cidades. Por outro
lado, se seus governos tivessem construido menos vias,
ou mais estreitas, o uso do carro teria diminuido por Ia.
Em resumo, ¢ a quantidade de infraestrutura disponivel
que determina o nivel de uso do carro.

Os governos das cidades menos avangadas relutam em
tomar a decisdo inevitavel: ndo construir mais infra-



estrutura viaria na cidade construida. Os recursos serdo
concentrados ndo em autopistas novas ou mais largas,
mas na criacdo, expansdo e melhoria do transporte
publico. Dali em diante, o uso dos automoveis deve ser
explicitamente restrito por meio de dispositivos como
restrigdes de uso com base no numero das placas,
pedagios, limitagdes ao  estacionamento,  ou,
implicitamente, com o trafego pesado. Muitas cidades
avancadas assistiram batalhas travadas por moradores
famosos contra projetos de autopistas urbanas. Uma das
mais célebres ¢ a luta de Jane Jacobs contra uma via
expressa projetada para atravessar a parte baixa de
Manhattan (Lower Manhattan). Na maioria das cidades
avancadas de hoje, a “politica de transportes” realmente
signifi ca encontrar meios para conseguir niveis mais
baixos de uso do carro e maior utilizagdo do transporte
publico, maior circulagdo de bicicletas e de pedestres.
Nas cidades dos paises em desenvolvimento, a “politica
de transportes” ainda signifi ca majoritariamente o
oposto: como facilitar o maior uso dos carros. Nas
sociedades dos paises em desenvolvimento, onde menos
de 50% das familias ndo possui um automovel, possuir
um ¢ tido como um certifi cado visivel de pertencimento
aos altos escaldes da sociedade. As pessoas das faixas de
renda mais alta nas sociedades menos desenvolvidas e
altamente desiguais tendem a enxergar o uso do
transporte publico, lado a lado com cidaddos de renda
mais baixa, como uma afronta a sua posi¢cdo na
sociedade. Embora utilizem com prazer o transporte
publico quando viajam para paises mais adiantados,
raramente dele se aproximam em seus proprios paises.

Um governo que se preocupa com a qualidade de vida
urbana deve abster-se de tentar reduzir os
engarrafamentos através de investimentos em novas e
maiores vias ¢ concentrar-se na criagdo e¢ na melhoria do
transporte de massa e infra-estrutura para pedestres e
bicicletas.

Isso é devido em parte ao fato de que uma cidade que
abre demasiado espacgo para os rapidos automdveis torna-
se menos humanizada e perde qualidade de vida, mas
também porque os investimentos em infra-estrutura
viaria que benefi ciam principalmente os cidaddos de
renda mais alta redirecionam as verbas publicas,
retirando-as de escolas, parques, habitacdo e muitas
outras necessidades. Os mais vulneraveis membros da
sociedade, como os pobres, os idosos, as criangas e as
pessoas com necessidades especiais, normalmente néo
tém consciéncia de seus interesses e de seus direitos, e
ndo t€m muita infl uéncia politica. Um governo
democratico deve atuar em seu nome e confrontar as
minorias poderosas em seu favor. Precisa convencer
mesmo os grupos das faixas de renda mais elevada de

que as restricdes ao uso dos carros também os benefi
ciardo no longo prazo. Mas, no fi nal das contas, precisa
exercer o seu poder de decisdo para implementar essa
visdo, independentemente do seu custo politico.

Uma fonte comum de desigualdade é a divisdo das
cidades ou das regides metropolitanas em inumeros, as
vezes dezenas de municipios. For¢as de mercado sem
controle externo criam uma situagdo na qual os bairros
caros destinados aos cidaddos mais ricos atraem
incorporagdes similares de alto padrdo a sua volta. As
terras no entorno das incorporacdes destinadas ao
publico de renda elevada tendem a ser caras, e
normalmente bairros de baixo padrio ndo serfo
estabelecidos ali. A reciproca é também verdadeira: uma
incorporagdo de alto padrdo normalmente ndo serd
estabelecida proxima a outra destinada a populagdo de
baixa renda.

Uma cidade rica e grande tem tanto grupos de baixa
renda como de alta renda. Os grupos de renda mais alta
recolnem impostos que atendem as necessidades dos
grupos de renda mais baixa. Pagam altos impostos, e
com freqiiéncia nem mesmo utilizam muitos dos servigos
oferecidos pela cidade: utilizam servigos de saude
particular e suas criangas freqlientam creches e escolas
particulares. Os municipios onde moram cidaddos de
renda mais baixa tém maior dependéncia dos servigos
sociais fornecidos pelo governo, ainda que ndo tenham a
possibilidade de arrecadar os fundos necessarios para
manté-los. O resultado ¢ a desigualdade. A extragdo
direta de fundos das prefeituras mais ricas para transferi-
los para aquelas de arrecadagdo mais baixa ndo resolve o
problema: esta provado que aqueles que gastam fundos
que ndo foram gerados por si proprios tendem a fazé-lo
de forma inefi ciente. Para piorar as coisas, os cidaddos
mais pobres com niveis de educacdo mais baixos tendem
a ser presas faceis para os politicos demagogos e
corruptos.

Ao mesmo tempo em que pode haver razoes histdricas
para a existéncia de inimeros municipios no ambito de
uma cidade, uma vez que sejam parte de uma grande e
moderna regido metropolitana, ha poucas justifi cativas
para tanto. A maioria dos cidaddos cruza limites
municipais sem se darem conta do fato, exceto,
naturalmente, quando o absurdo de tal subdivisdo politica
¢ tdo extremo que o transporte publico tenha que dar
meia volta quando atinge o limite de seu municipio,
como ¢ o caso em Sdo Paulo. O planejamento de longo
prazo também se torna mais complicado quando tais
subdivisdes existem. Mesmo a constru¢do de uma
importante artéria viaria ou de uma via férrea se torna
problematica. Quando diferentes partidos politicos



controlam municipios diferentes, mais problemas
surgem, como tem sido o caso da Cidade do México.
Despesas burocraticas de muitos municipios pequenos
sdo mais altas do que aquelas de municipios maiores, e
com freqiiéncia o nivel de competéncia profi ssional ¢é
mais baixo nos municipios menores.

Por esses motivos, o Canada fundiu quase mil
municipios ao longo da ultima década, alcangando maior
justica social, despesas burocraticas mais baixas e melhor
planejamento de longo prazo. Em Joanesburgo, vérios
municipios foram também fundidos no fi nal do regime
do apartheid, a fi m de se conseguir maior eqiiidade. Os
cidaddos de renda mais alta tendem a se opor a essas
fusdes, porque uma parte de sua verba terd que ser
subseqiientemente redistribuida para as areas ocupadas
pelos habitantes de menor renda. Muitos politicos desses
municipios também sdo contra porque poderiam acabar
em situagdo de inelegibilidade, ou simplesmente porque
prefi ram ser, como diz o ditado, a cabega de um gato em
vez de serem a cauda de um ledo.

As inovagdes sdo sempre dificeis de serem
implementadas. O status quo ¢ mantido com o apoio da
maioria, enquanto as idéias de mudangas comegam com
somente uma minoria por detras deles. O governo precisa
agir em nome da maioria ¢ em nome dos membros mais
vulneraveis da sociedade, mas ele também precisa agir
em nome das futuras geragdes. Nao € possivel para os
governos oferecer bens individuais para todos os
cidaddos, porém ¢ possivel oferecer bens e servicos
publicos de qualidade: escolas, bibliotecas, transporte e
areas verdes. Além disso, uma vez que os cidaddos
alcangam um certo nivel de renda, torna-se mais facil
melhorar o bem-estar através de bens publicos do que
através de bens particulares: uma sala de espetaculos,
uma area verde, uma orla.

A desigualdade permeia tudo & nossa volta de forma tao
penetrante que ¢ dificil diferenciar o que ¢ inevitavel —
ou desigualdade toleravel — daquilo que poderia ou
deveria ser modifi cado. Da perspectiva atual, parece que
as mudancas sociais conquistadas pela Revolugdo

Francesa eram oObvias, quase naturais, posto que as
injusticas corrigidas por ela eram muito fl agrantes.
Entretanto, tais injustigas ndo eram consideradas fl
agrantes, ndo eram nem mesmo evidentes antes daquele
momento na histéria. Da mesma forma, com freqiiéncia
ndo temos consciéncia dos muitos casos & nossa volta
nos quais o bem publico ndo prevalece sobre o interesse
privado. Investimentos em viadutos que visam minimizar
os congestionamentos de transito que afl igem os grupos
das faixas de renda mais altas parecem normais. A
populagdo pobre da mesma cidade pode carecer de
escolas ou de saneamento basico, algumas vezes até
mesmo de dgua tratada, enquanto espagos privativos de
lazer, ruas sem calgadas e vias expressas urbanas sdo
vistas por toda parte. Se fossemos verdadeiramente
rigorosos na aplicac¢do da prevaléncia do bem publico, as
cidades dos paises em desenvolvimento proibiriam o uso
de automoveis particulares durante os horarios de pico.
Somente uma minoria seria afetada. Os deslocamentos da
maioria das pessoas tomariam menos tempo, ¢ haveria
menor poluicdo atmosférica. Redugdes na construcdo e
manutengdo da malha vidria liberariam verbas do
orcamento publico para melhor atender as necessidades
das maiorias de baixa renda.

A maior parte das discussdes e decisdes que envolvem
politicas publicas, tais como aquelas relacionadas a
macroeconomia, tém vida curta. Mesmo os mais
transcendentais eventos politicos com freqiiéncia néo
afetam as vidas das pessoas tanto quanto se pensa. Sob o
risco de parecer sacrilego, pode-se dizer, por exemplo,
que ¢ irrelevante para o modo de vida das pessoas de
hoje em dia se, na maioria dos paises, as revolugdes ou
guerras por sua independéncia tivessem ocorrido 100
anos antes ou depois da data em que na verdade
ocorreram. Por outro lado, o modo como as cidades sdo
construidas é, em grande medida, determinante para a
qualidade de vida de seus cidaddos durante centenas de
anos.
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