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RESUMO

A mobilidade urbana constitui um dos desafios para o Direito Ambiental, nestes tempos em
gue o numero de veiculos automotores praticamente torna inviavel a circulacdo nas cidades. O
transporte motorizado privado predomina no sistema viario brasileiro, situacdo que se
incompatibiliza com o Estado Socioambiental e com a propria Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, que priorizam a sustentabilidade e os modos de transportes nao
motorizados sobre os motorizados. A auséncia de ciclovias e ciclofaixas nas cidades, que
também decorre da inacdo da administracdo publica, impede a construcdo de cidades
sustentaveis. Considerando que a implementacdo de politicas publicas sustentaveis € um
legado também para as geracgdes futuras, justifica-se a analise da viabilidade de judicializacéo
para implantacdo de infraestruturas cicloviarias. Conquanto passivel de discussdes na doutrina
e na jurisprudéncia, essa judicializagdo ndo encontra 6bice na preservacao da discrionariedade
administrativa, nem interfere na divisdo de funcles, ja& que a protecdo do bem ambiental
constitui um dever também para a administracdo pablica. A partir do método hermenéutico e
da técnica de pesquisa bibliografica, é possivel concluir que a inatividade da administracédo
publica autoriza a atuacdo do Poder Judiciario, pois tal conduta ofende o principio da
sustentabilidade — de valor supremo no Estado Socioambiental — que preza pela qualidade do
ambiente e que, portanto, reclama atuacGes administrativas que operem no sentido de

promover a preservacdo ambiental no espaco urbano.

Palavras-chave: Politicas puablicas. Mobilidade urbana. Ciclovias e ciclofaixas.
Sustentabilidade. Judicializacdo da politica.



ABSTRACT

Urban mobility constitutes one of the challenges for environmental law, in times when the
number of automobiles renders the circulation in the cities practically unfeasible. Individual
motorized transport prevails on Brazilian streets and roads, a situation that is incompatible
with the concept of the “Ecological State”, i. e. a state that takes on socio-environmental
responsibility, as well as with the National Urban Mobility Policy, which give priority to
sustainability and to forms of non-motorized transport. The lack of cycle lanes in the cities,
also a consequence of the inaction of public administrations, impedes the construction of
sustainable cities. Considering that the implementation of public sustainable policies is
likewise a legacy for future generations, it is justified to analyse the viability of
judicialization for the implementation of a network of cycle lanes. Although subject for
debate in legal science and jurisprudence, this judicialization encounters no impediment in the
maintenance of adminstrative discretion, nor does it interfere in the division of functions,
since the protection of the environment also constitutes an obligation of the public
administration. Applying the hermeneutic method and the technique of bibliographical
research, it can be concluded that the inactivity of the public administration entitles the
judiciary to take action, since such conduct offends the principle of sustainability — of
paramount value in the Ecological State, which esteems the quality of the environment and,
therefore, calls for administrative actions that have the effect of promoting the preservation of

the environment in urban spaces.

Keywords: public policy. Urban mobility. Cycle lanes. Sustainability. Judicialization of
politics.
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1 INTRODUCAO

A relevancia que as cidades assumiram, no contexto do atual desenvolvimento
sustentavel, é manifesta e compreensivel, pois dados coletados por inimeros organismos
internacionais e nacionais apontam uma crescente degradacdo ao meio ambiente por conta da
expansédo desenfreada e sem qualquer planejamento.

Tal fato repercute pelos diversos movimentos sociais constatados na esfera nacional,
os quais pleiteiam melhores condic6es de habitacdo, saneamento basico e modos de transporte
publicos. E a busca por politicas pablicas que assegurem o direito a cidade.

Assim, mantendo o foco na nocdo da imprescindivel tarefa de construcéo de espacos
urbanos sustentaveis e cientes da necessidade de politicas publicas eficientes e eficazes —
considerando 0s marcos normativos existentes — torna-se necessario um novo olhar para o
modelo de gestéo publica brasileira, incluindo-se a sustentabilidade ambiental como principio
fundamental para a tomada de decisdes.

E nesse sentido que se fortalece a ideia de uma cidade com administradores puablicos
prospectivos que, pensando no bem-estar da populacdo e almejando a concretizacdo dos
direitos fundamentais consagrados no Estado Socioambiental, unem a sustentabilidade a boas
praticas administrativas.

Revela-se essencial, portanto, uma gestdo administrativa que impulsione o
desenvolvimento sustentavel nas cidades, para que se alcancem beneficios efetivos as
presentes e futuras geracdes. Para tanto, um olhar diverso sobre as politicas publicas ha que se
sobrelevar, uma vez que barreiras sociais e culturais deverdo ser rompidas para a insercao
desse novo modelo de configuracdo num espacgo urbano que se pretende sustentavel.

Da mesma forma, um novo enfoque na discricionariedade administrativa transita pela
concepgdo de desenvolvimento sustentavel, forcando o administrador publico & realiza¢éo de
uma gestdo que prime pela busca das melhores solu¢bes e ndo na ideacdo do mero
cumprimento de politicas pablicas.

Defendem-se, aqui, politicas publicas obrigatoriamente pensadas e fundadas na
sustentabilidade do espago urbano e que, efetivamente, executem as politicas tracadas no
texto constitucional. S&o protegidas, assim, politicas que concretizem os direitos sociais
dispostos no art. 6° da Constituicdo Federal (CF/88), em especial, o direito ao transporte.

O principio da sustentabilidade, assim, surge como possivel elemento balizador de
politicas publicas que pensam o meio ambiente urbano a partir de novos modos de transporte.

E, nesse aspecto, relevante € considerar que uma infraestrutura adequada para o deslocamento



de pessoas e bens é fator preponderante para se alcangar a sustentabilidade, destacando-se,
nesse caso, as ciclovias e ciclofaixas.

As cidades brasileiras estdo em crise no setor da mobilidade urbana, circunstancia
oriunda, em grande parte, da auséncia de planejamento que priorize o transporte coletivo
sobre o transporte individual. Tal fato originou-se, a partir de meados da década de 50 do
século passado, quando se incentivou a industria automobilistica.

Muito embora 0s equivocos passados, nas politicas publicas relativas a transportes,
constata-se, ainda hoje, a mantenca da ideia de serem privilegiadas infraestruturas para os
veiculos motorizados individuais em desfavor dos veiculos coletivos e dos veiculos limpos, a
exemplo dos Veiculos Leves sobre Trilhos (VLTS) e as bicicletas.

Apesar de a CF/88 dispor especificamente de um capitulo sobre a politica urbana —
que objetiva ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e assegurar o
bem-estar daqueles que a habitam (art. 182, da CF/88) — e de um capitulo prdprio para o meio
ambiente (art. 225, da CF/88), foram necessarios 24 anos para que fosse sancionada a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana — Lei 12.587/2012.

Importante é ressaltar que essa lei dispde de principios, diretrizes e objetivos
relacionados ao tema sustentabilidade nas cidades, balizas essas que fortalecem a finalidade
legal de criar espagos voltados ao bem comum e que promovam qualidade ambiental.

O mesmo ocorre em relacdo ao Estatuto da Cidade — Lei 10.257/2001 — instrumento
fundamental para consolidar o direito a cidade, mas que, ainda hoje, ndo € executado como
efetivamente deveria ser.

E aqui se encontra uma das questdes que se pretende debater, ou seja, até que ponto
estd o administrador publico liberto para, com fundamento nos critérios da oportunidade e
conveniéncia, optar por implementar, ou ndo, a diretriz: priorizacdo dos transportes néo
motorizados sobre os motorizados, quando, em verdade, detém um dever-poder de realizar a
finalidade da lei que, em suma, estd em ordenar o espaco urbano para assegurar qualidade de
vida aos seus habitantes e, assim, garantir a todos o direito a0 meio ambiente sadio e
ecologicamente equilibrado.

Assim, embora a lei autorize o administrador publico a realizar uma escolha por
determinada infraestrutura de transporte, deverd, sempre, buscar aquela que seja mais
adequada a esse novo paradigma que se apresenta: o da sustentabilidade.

Contudo, ndo é essa a realidade que se apresenta na grande maioria dos Municipios

brasileiros, onde imperam infraestruturas para os transportes motorizados individuais ao invés
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de infraestruturas que prezem este antigo modal de transporte — bicicleta — que ressurge por
intermédio do conceito de mobilidade urbana sustentavel.

A partir dessas questdes, insere-se a discussdo sobre a possibilidade de o Poder
Judiciario analisar essa inexecucdo do Estado/administrador no cumprimento de politicas
publicas relacionadas ao transporte, em especial, a execucao de infraestrutura para o modal de
transporte bicicleta.

Essa opcdo, ou inexecucdo, por parte do administrador, na implementacdo de
estruturas cicloviarias, acaba por ofender a CF/88 e as demais leis ordinérias referentes ao
tema da preservacdo ambiental, o que implica incluir, na andlise judicial, a componente
sustentabilidade.

Justifica-se, portanto, verificar, desse modo, se esse elemento pode servir de
limitador da discricionariedade administrativa, fazendo com que o Judicidrio seja um
instrumento para garantir a edificacdo das propaladas cidades sustentaveis.

Pretende-se, assim, confirmar se a sustentabilidade pode ser um fator preponderante
para a andlise judicial da politica pablica de transportes, especificamente na implementacéao
das ciclovias e ciclofaixas, sem que isso comprometa a triparticdo de funcGes dos trés Poderes
do Estado.

Para tanto, aplicando-se 0 método hermenéutico e a pesquisa qualitativa sustentada
pela pesquisa bibliografica, o presente estudo estd dividido em trés capitulos: o primeiro
realiza uma analise histérica das raz6es que impeliram os primeiros deslocamentos humanos
pelo Planeta para, posteriormente, abordar os modos de transporte adotados nesses
deslocamentos. Nesse contexto, cita-se a Revolugdo Industrial como 0 momento histérico na
transformacéo dos modais de transporte no mundo para, posteriormente, abordar a revolugéo
nos transportes a partir das ideias de Henri Ford com a producéo, em massa, de veiculos e sua
repercussdo no Brasil. Por fim, é abordado o conceito de sustentabilidade e sua insercdo no
tema: cidades sustentaveis para, finalizando, apontar uma possivel solucdo, entre outras, para
que haja uma mobilidade urbana sustentavel.

Num segundo momento, sdo examinadas a legislagdo constitucional e a
infraconstitucional atinentes & mobilidade urbana, estando ai inclusa a questdo da reparticdo
de competéncias no Estado Socioambiental e os instrumentos legais ordinarios relacionados a
mobilidade urbana. Em seguida, sdo analisados os programas e as a¢des governamentais que
subsidiam os Municipios brasileiros na implementagdo do plano de mobilidade urbana por
meio de bicicletas. Por fim, é abordada a discricionariedade administrativa para a execucéo,

ou ndo, de ciclovias e ciclofaixas no contexto da sustentabilidade ambiental.
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No terceiro capitulo, é realizada, primeiramente, uma analise do conceito de politica
publica como funcdo atribuida ao Estado para, posteriormente, apresentar o tema Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, que dispde, especificamente, sobre uma estrutura para
bicicletas. Na sequéncia, aborda-se a reserva do possivel como argumento da inexecucdo de
politicas publicas voltadas ao transporte e sua inaplicabilidade na conducdo de politicas que
promovam a sustentabilidade no Estado Socioambiental. Por derradeiro, é apresentado um
debate sobre o fendmeno da judicializagdo das politicas publicas relacionado aos transportes,
especificamente na questdo da implementacdo de infraestruturas cicloviarias para o modal
bicicletas, acrescendo-se a esse debate a sustentabilidade como elemento de viabilidade de
decisdo a ser empreendida pelo Estado-juiz.

Dessa maneira, busca trazer a discussdao uma possivel judicializacdo das politicas
publicas voltadas a concretizacdo de um modal limpo, que é mais do que simplesmente exigir
ciclovias e ciclofaixas; representa, antes disso, também debater a sustentabilidade como

finalidade publica de todo ato administrativo.
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2 AS CIDADES E A MOBILIDADE URBANA: UM DESAFIO NA
CONTEMPORANEIDADE

Outrora concebidas como um lugar para sobrevivéncia humana, as cidades
assumiram, com o decorrer dos tempos, uma diversidade de novas atribuicoes. E dentre esses
novos papéis conferidos a cidade é a garantia da dignidade da pessoa humana, uma de suas
principais obrigac@es, tanto que elevada a principio fundante da Republica Federativa do
Brasil, art. 1°, inciso I11 da CF/88.

Assim, o respeito a dignidade da pessoa humana representa, entre outras facetas, o
direito de todos a usufruirem de uma cidade em que o Poder Publico assegure um meio
ambiente ecologicamente equilibrado e fundamental para alcancar-se a qualidade de vida.

No entanto, ndo é essa a realidade que se apresenta nas maiorias das cidades
brasileiras, porquanto é conhecida a precariedade na prestacdo de servigos basicos oferecidos
a populacdo, tais como o fornecimento de dgua potavel, rede de esgotos, servigos hospitalares,
educacao e, dentre outros, transportes publicos, situacdo que implica, diretamente, a qualidade
do ambiente.

Com efeito, o caos na mobilidade urbana, vivenciado diariamente nas cidades, em
vista ao crescente nimero de veiculos particulares que rodam em uma infraestrutura
incompativel, inadequada e escassa, demanda por solucdes réapidas, eficientes e, acima de
tudo, sustentaveis. E, nesse sentido, pensar na melhoria da mobilidade urbana € criar uma
solucdo que seja sustentavel, isto é, que possibilite a reflexdo sobre a forma de deslocamentos
das pessoas e de bens e o impacto disso na cidade.

Partindo desses argumentos, deve-se considerar que as pessoas exercem diversos
papeis na forma como se deslocam nas cidades: ora como pedestres, como condutores de
veiculos — motorizados e ndo motorizados —, ora passageiros, dentre outras modalidades de se
movimentarem pelos centros urbanos. Desse modo, é importante questionar se a forma e a
infraestrutura, disponibilizadas as pessoas permitem alcancar a mobilidade urbana
sustentavel, na medida em que a limitagdo desses dois pontos representa um obstaculo a
prépria sustentabilidade.

A partir dessas nogdes, este capitulo esta dividido em trés itens, examinando o tema
da mobilidade urbana pelo panorama historico, do resultado da introducéo estrangeira de um
modelo insustentavel e, por fim, da apresentacdo de uma opc¢do para a mobilidade urbana

brasileira.
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No primeiro item, a proposta € abordar a evolugéo historica dos motivos que levaram
0s homens a iniciarem 0s deslocamentos pelo Planeta para, assim, ingressar nas formas
encontradas para essa mobilizacdo. Na sequéncia, é examinado 0 momento historico da
Revolucdo Industrial e as implicacBes desse periodo no mundo e no Brasil. Por fim, sdo
apresentadas a historia dos transportes no Brasil e a escolha da mobilidade que hoje se
apresenta.

No segundo item, retrata-se 0 modelo norte-americano de transporte — criado a partir
das ideias de Henri Ford com a producdo em massa de veiculos — e sua repercussao naquele
pais e no mundo. Partindo dessa nogdo, é analisado 0 momento em que o governo brasileiro
adotou as ideias estadunidenses e introduziu o transporte individual como sendo o principal
modal para o deslocamento de pessoas e de bens, bem como as consequéncias da importacdo
desse modelo de transporte para o Brasil.

Por fim, é exposto o tema da sustentabilidade e a introducdo desse conceito a
construcdo de cidades sustentaveis. Para tanto, sdo abordados alguns documentos
internacionais e nacionais relacionados a sustentabilidade nas cidades, bem como relatadas
medidas e estudos estrangeiros e nacionais que obtiveram éxito na busca pela idealizacao das
cidades sustentaveis. No final, sdo apontadas possiveis solu¢des para a mobilidade urbana que
certamente contribuiriam para a busca pela edificacdo das cidades sustentaveis.

Dessa maneira, apresentam-se um cendrio sobre a mobilidade urbana nas cidades e a
imprescindivel necessidade de se buscarem solugdes para que as cidades sejam espacgos que

proporcionem qualidade de vida para a convivéncia e o bem-estar de todos.

2.1 TRANSPORTE E MOBILIDADE: DOS PASSOS DA HUMANIDADE AO CASO
BRASILEIRO

A vida no planeta Terra pode ser analisada pela coexisténcia de duas situagdes:
deslocamento e imobilidade. E a oposicdo dessas circunstancias é esclarecida pelo modo de
vida dos seres, animais ou vegetais, uma vez que ha aqueles que se adaptaram a uma posi¢édo
fixa, enquanto outros se desprenderam de seus lugares. Segundo Mumford, “em todos os
niveis da vida, troca-se a mobilidade pela seguranca ou, ao contrario, a imobilidade pela

1
aventura”.

! MUMFORD, Lewis. A cidade na histéria. Belo Horizonte: Itatiaia, 1965. p. 13-14. 1 v.
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Dessa maneira, essa predisposicao para imobilizar-se esta intimamente ligada a uma
busca por reflgio e subsisténcia, caracteristica presente em diversas espécies que compde o
reino animal.?

E interessante notar que, ao contrario dos macacos e dos chimpanzés, a espécie
humana ndo possui a tendéncia para a separacdo, tampouco convive em pequenos grupos, o
que indica sua predisposi¢do a “encontrar for¢a na superioridade numérica e seguranca na
colaboragdo”.?

Mumford, ao discorrer sobre a origem das cidades, afirma que, anteriormente a sua
formagéo, havia povoados. Antes disso, ainda, uma juncdo de pequenos grupos humanos,
precedidos por algumas instalacbes provisOrias e outrora pela vida em cavernas; mas,
previamente a todos esses espacos, havia a propensdo humana a socializar-se com outros seres
da mesma espécie, bem como outras diversas espécies animais.* Nesse sentido, pode-se intuir
que a necessidade do homem pré-histérico de compartilhar protecdo e alimentos foi 0 mote
para que vivesse em bandos. Para saciar esse imperativo, era exigida constantemente a
locomocdo para diversos locais onde pudesse encontrar mantimentos.

Esse instinto gregario, por sua vez, acabou por transpassar 0s trés momentos
histéricos da humanidade — estado selvagem, barbérie e, por fim, civilizacdo — vindo a atingir
seu 4pice de (des)organizacdo quando da construcdo das cidades e da constituicio do Estado.’

Desse modo, quando os relatos historicos mencionam o deslocamento a pé dos seres
humanos ha que se ter presente que ele estd intimamente relacionado a busca por alimento e
abrigo, sendo somente utilizada a forca animal para a mobilidade de pessoas e cargas no
momento em que abandonaram sua vivéncia errante e fixaram-se as margens dos rios.
Portanto, a historia dos transportes vincula-se a esse periodo da humanidade, colocando-se
entre uma das grandes idealizaces do ser humano.®

Na verdade, a histéria revela que as mais importantes cidades da Antiguidade
originaram-se e destacaram-se por estarem no caminho para o transporte de mercadorias entre
a Mesopotamia e o Mediterraneo, evidenciando a importancia do tema da mobilidade.” N&o

por nada, uma infraestrutura adequada para o deslocamento de pessoas e bens é fator

2 |bidem, p. 14.

* FERNANDEZ-ARMESTO, Felipe. Entdo vocé pensa que é humano?: uma breve histéria da humanidade.
Séo Paulo: Cia. das Letras, 2007. p. 24.

* MUMFORD, 1965, p. 13.

> ENGELS, Friedrich. A origem da familia, da propriedade privada e do estado: trabalho relacionado com as
investigacOes de L. H. Morgan. 12. ed. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1991. p. 21.

® FERREIRA, Mariana; BASSI, Cristina Mantovani. A histéria dos transportes no Brasil. S&o Paulo:
Horizonte, 2011. p. 13.

" RECH, Adir Ubaldo; RECH, Adivandro. Cidade sustentavel. Caxias do Sul: Educs, 2016. p. 257.
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preponderante para a propalada sustentabilidade, fundada no tripé: crescimento econémico,
social e ambiental.

Importante ressaltar — entre as grandes descobertas que impulsionaram a mobilidade
humana por intermedio da utilizacdo de um veiculo por tracdo animal — a invencédo da roda a
qual, segundo os apontamentos histdricos, teria sua origem aproximada no ano de 3.200 a.C.
na Mesopotdmia.® Essa criacdo, por certo, propiciou agilidade e simplicidade para o
carregamento e ao deslocamento dos mais diversos objetos, bem como facilitou a mobilidade
humana. Néo se olvide, porém, que atrelado a essa notavel possibilidade de se percorrer com
maior rapidez longos percursos, surgiu a cobica do homem por conquistar mais territorios os
quais eram dominados mediante a instauracdo de conflitos armados.

De todo modo, foi com a possibilidade de locomoc¢do por intermédio de um
transporte com rodas que 0 mundo antigo, em especial o Império Romano, fortaleceu-se, uma
vez que era necessario o desenvolvimento de um extenso sistema de estradas que permitisse a
expansdo e a conservacao dos territorios conquistados.’

Desse legado pode-se extrair a licdo de que, para um adequado e dinamico
deslocamento de pessoas e cargas, é imprescindivel um planejamento pertinente as reais
necessidades e que efetivamente cumpra sua finalidade. Assim nédo o fosse, provavelmente a
humanidade estaria paralisada em estagio anterior as grandes conquistas romanas.

Em seguida as antigas tomadas territoriais, os homens lancaram-se as conquistas
além-mar, vindo a desbravar terras até entdo desconhecidas, acontecimentos que propiciaram
a expansdo do comércio.™

Desde a descoberta do Brasil e o inicio da exploracdo do territorio pelos portugueses
até a data da Independéncia em 1822, inexistiam estradas que pudessem auxiliar no
escoamento dos recursos naturais espoliados, uma vez que a Coroa portuguesa ndo dispunha
de uma politica econbmica voltada ao desenvolvimento da coldnia, sendo sua Unica
preocupacdo a exploraco das riquezas brasileiras.™

Somente em 1823, quando formada a primeira Assembleia Constituinte, surgiram 0s
primeiros debates sobre os problemas que afetavam o Pais, destacando-se nessas discussdes a

necessidade de aberturas de estradas para o desenvolvimento do Pais.*?

® FERREIRA, 2011, p. 15.

° Ibidem, p. 17.

9" |bidem, p. 18-20.

1 COIMBRA, Créso. Visdo histérica e analise conceitual dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: Cedop:
1974. p. 27-28.

12 |bidem, p. 45-46.
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No entanto, as questdes eminentemente politicas possuiam primazia aos assuntos
relativos as politicas publicas, motivo que relegou a abertura de vias de transporte para um
segundo momento.*® Esses dados evidenciam que as politicas pUblicas no Brasil para os
transportes ndao estavam entre 0s principais pontos da agenda politica, consequéncia que se
constata na atualidade.

Com a Revolugdo Industrial, surgida na Inglaterra em meados do século XVIII e
propagada no decorrer do século XIX aos demais paises da Europa e América do Norte,
houve uma ruptura nos modos de producdo, transformando a economia desses paises, pois
abandonava-se o trabalho artesanal para se adentrar em uma escala industrial. Dentre as
invencdes que marcaram esse novo periodo da humanidade, maquina a vapor foi um dos
instrumentos que revolucionou essa nova fase, uma vez que se destinava tanto a industria
como aos transportes.™

Com o capitalismo passando a ser o sistema econdmico vigente e havendo o aumento
no estoque de mercadorias mais rapidamente produzidas pelas industrias, houve a necessidade
de se expandir o mercado consumidor para além das fronteiras locais. Assim, diversos
empresarios ingleses patrocinaram os inventos da primeira locomotiva a vapor, dando inicio a
construcao de linhas férreas para escoamento da producéo industrial e agricola.™

Em meio a essas transformacbes socioeconémicas provocadas pela Revolucdo
Industrial e com o advento das locomotivas a vapor, o Brasil, por obra de Irineu Evangelista
de Sousa — 0 Bardo de Mauéa — teve inaugurado o primeiro trecho de estrada de ferro, no ano
de 1854, no Estado do Rio de Janeiro, com 14 quilémetros, tendo a locomotiva do primeiro
trem brasileiro percorrido essa distancia em 23 minutos.

Muito embora os anseios do Bardo de Maua, é fato que, em 1869, ja se reconhecia
que os planos para a implantacdo de uma extensa malha ferroviaria brasileira apresentariam
“resultados financeiros desalentadores”.'” Contudo, uma primeira fase conclufa-se, sendo
necessarios novos incentivos e a regulamentacdo para continuidade da construcdo de uma
rede ferroviaria que fomentasse o desenvolvimento econdmico do Brasil.

Desse modo, a partir de 1873 houve um vasto aumento na implantacdo de novos
trechos, tendo em vista as novas concessdes e subvengdes as companhias que se propusessem

a construir outros segmentos de ferrovias. Assim, 90% da rede ferroviaria brasileira foram

3 COIMBRA, 1974, p. 45-46.
1 FERREIRA, 2011, p. 22-24.
> |bidem, p. 25.

% 1dem.

7 COIMBRA, 1974, p. 116.
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construidos depois de 1873 e, apesar de estarem aquém do esperado, contribuiram para
incrementar a economia.'®

E adequado observar que ainda nessa quadra — século X1X— comegavam a surgir, na
Europa, as primeiras locomotivas movidas a eletricidade e a diesel, sendo importante destacar
que, anteriormente, mais precisamente em 1771, fora construido o primeiro prot6tipo a vapor
a preceder o automével, por obra da criacdo de um militar francés, Nicolas Joseph Cugnot.™

No entanto, anteriormente ao surgimento das locomotivas a vapor, por eletricidade e
a diesel, houve a invencao de outro modal que revolucionou a maneira de locomocdo humana,
ou seja, a bicicleta, veiculo mecénico que possibilitava o transporte individual de pessoas.

Muito embora a incerteza quanto a origem da bicicleta, levantamentos historicos
apontam que proximo ao ano de 1790, o conde francés — Mede de Sivrac — montou um
veiculo em madeira, com duas rodas, que era impulsionado com os pés. Ja no inicio do século
XIX, um bardo alemdo — Karl Friederich Von Drais — produziu um novo modelo para a
bicicleta, cuja roda dianteira direcionava a locomoc¢do desse veiculo. Em 1839, um ferreiro
escocés — Kirkpatrick MacMillan — confeccionou um novo modelo para a bicicleta —
conhecido como velocipede, vindo a acoplar uma biela na roda traseira. Por sua vez, o francés
Pierre Michaux inovou o velocipede ao acoplar pedais a roda dianteira no ano de 1865. E, por
volta de 1880, outro grande avancgo foi realizado, inserindo-se uma corrente unida a um disco
que se ligava aos pedais, que impulsionava a roda traseira da bicicleta, obra do inglés Lawson.
Posteriormente, foram inseridas marchas e também pneus tubulares, criacdo de Michelin em
1891.%°

No contexto nacional ndo ha dados seguros que possam afirmar o momento histérico
em que a bicicleta apareceu, muito embora o Brasil detenha a terceira colocagdo no quesito
producdo mundial, isso no ano de 2007.2! Todavia, supde-se que tenha surgido por volta de
1859 a 1870, no Rio de Janeiro, uma vez que ali se encontravam as classes mais abastadas do
periodo imperial. E, presume-se, sua aparicdo tenha se difundido e conquistado novos
usuarios, principalmente entre a classe trabalhadora, no final do século XIX, por conta dos

imigrantes europeus que aportavam no Brasil.?

8 COIMBRA, 1974, p. 120.

9 FERREIRA, 2011, p. 25-26.

2 BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Programa
Bicicleta Brasil: caderno de referéncia para elaboracdo de: plano de mobilidade por bicicleta nas cidades.
Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2007.

! BRASIL Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Caderno de
referéncia para elaboracao de plano de mobilidade urbana. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, 2015.

22 BRASIL. Programa Bicicleta Brasil, 2007, p. 24-25.
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Conjectura-se, no entanto, que a bicicleta ndo era o transporte mais utilizado pela
grande massa da populacdo, uma vez que os transportes coletivos — além de atenderem a um
nimero maior de pessoas — encontravam-se em larga ampliacdo, aliado ao fato de que as
bicicletas chegaram ao Brasil posteriormente ao inicio da veiculacdo de transportes coletivos.

Ademais, deve-se considerar que poucas pessoas a época teriam condicdes de
adquirir uma bicicleta, uma vez que esse produto ndo era produzido no nosso pais. Portanto,
estando o pais em franca expansdo nas cidades e havendo um incremento nos transportes
coletivos, é razoavel pressupor que essa era a forma mais usual de deslocamento das pessoas e
dos bens.

As referéncias histéricas apontam que a cidade do Rio de Janeiro foi a primeira a
implantar um sistema de transportes coletivos, em 1837, transporte conhecido como dnibus—
gue nada mais era do que um veiculo com quatro rodas, dois andares e tracionado por animal,
sendo importado da Franca. Por sua vez, a Bahia, na cidade de Salvador, no ano de 1845,
contou com o primeiro modo de transporte publico — as carruagens publicas — posteriormente
substituidas por bondes movidos a tracdo animal, em 1864, o qual era administrado pela
iniciativa privada, sendo, posteriormente, substituidos por bondes elétricos em 1897.%

Nessa sequéncia de acontecimentos, outras cidades em plena ascensdo iniciaram a
implementacdo de seus transportes coletivos, a exemplo de Porto Alegre, com sua
maxambomba, veiculo similar as carruagens que trafegava nas estradas de ferro, no ano de
1865, bem como Sao Paulo com os tilburis, veiculos de duas rodas tracionados por um cavalo
ou um coche tracionado por dois animais emparelhados, também no ano de 1865. Da mesma
forma, a cidade de Joinville — SC iniciou as atividades de transporte coletivo, em 1887, por
intermédio dos bondes tracionados por animais.?

Pode-se conjecturar, por conseguinte, que durante muito tempo os deslocamentos por
intermédio de um transporte sobre rodas, nas cidades brasileiras e entre elas, eram realizados
com grandes dificuldades, pois inexistiam politicas publicas que incentivassem um
planejamento para a construgdo de uma infraestrutura viaria que atentasse para 0 escoamento
de uma producao e mobilidade das pessoas.

Ndo a toa, o primeiro governo republicano do Brasil criou uma comissdo para
analisar e propor um projeto de viacdo federal que, apresentando um relatorio no final de
1890, propds a ampliacéo da rede ferroviaria, bem como o incentivo a navegacao nacional de

longo curso e de cabotagem, sem, contudo, mencionar um plano para ampliagcéo de rodovias.

22100 ANOS do transporte urbano no Brasil. Brasilia: NTU, 1997. Passim.
% |bidem, passim.
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Tanto que somente em 1926 conheceram-se 0s primeiros planos rodoviarios, evidenciando-se
0 plano Catramby (1926), o plano Schnoor (1927) e o plano da Comissdo de Estradas de
Rodagem Federais (1928).%°

A auséncia de politicas publicas voltadas aos transportes estancou o desenvolvimento
econdmico do Brasil, uma vez que a circulacdo de riquezas esta impreterivelmente associada
a existéncia e a conservacdo de estradas. E, estando o mundo em franca modificacdo, ndo
espanta as invengdes que foram surgindo com o passar dos anos e que alteraram de forma
substancial a forma de transportar as pessoas e 0s produtos, como se constata com a invencao
do avido, dos trens, dos automoveis, bondes elétricos, caminhdes, 6nibus, dentre outros
veiculos.

Com a chegada do auto-6nibus movido a gasolina, a partir de 1908, no Rio de
Janeiro — inovacdo que se estendeu as demais grandes cidades do Pais por volta dos anos de
1920, a exemplo de S&o Paulo, Porto Alegre, Joinville, Curitiba, Belo Horizonte, dentre
outras — é que 0s bondes e demais meios de transportes foram perdendo seus usuarios, muito
embora a existéncia de uma deficiente estrutura viaria nas cidades.?®

Para Vasconcellos,?” o declinio da utilizagdo dos bondes, iniciado em 1920, ocorreu
ndo sé pela concorréncia com os énibus que chegavam as cidades, mas também em vista da
auséncia de estrutura para os bondes em bairros onde somente aqueles veiculos conseguiam
chegar. Acresce, também, que o aumento do nimero de automdveis, nas grandes cidades, fez
surgir os engarrafamentos no transito, motivo que influenciou a desarticulacdo do servico de
bondes.

Assim, com o0 surgimento do automoével pode-se afirmar que o mundo
contemporaneo deu um salto quanto a percepcdo acerca da possibilidade de se percorrer
longas distancias em um transporte individual sem a dependéncia de um transporte coletivo,
podendo, desse modo, obter ganho no tempo e na comodidade nos trajetos.

No entanto, a par da diminuicdo do tempo e ganho em conforto com a era do
automovel, constata-se que a chegada dos veiculos no Brasil ndo incrementou a inadequada e
ja precaria infraestrutura viaria do Pais, situacdo que se manteve até o final da Segunda
Grande Guerra, gue assolou o0 mundo. Em verdade, em virtude desse episodio de tdo grandes

proporcdes, o Brasil paralisou todos os projetos de implementagédo do transporte ferroviario,

% COIMBRA, 1974, p. 155-172.
%6 100 ANOS, 1997, passim.
2" \VASCONCELLOS, Eduardo de A. Mobilidade urbana e cidadania. Rio de Janeiro: Senac, 2012. p. 25.



20

rodoviario e maritimo, chegando ao final da grande guerra com um panorama “nada
animador”.?®

Em todo caso, ao final desse conflito mundial, o Brasil percebeu a necessidade de
construir um sistema de rodovias para o deslocamento de cargas e pessoas no interior do
territorio, sendo assim aprovado o Plano Rodoviério Nacional que ligaria o Norte ao Sul ao
tempo em que atravessaria o Brasil em outras direcdes.?

Pode-se dizer que foi a partir da década de 40 que o transporte rodoviario brasileiro
despontou para uma nova realidade, tanto que “entre 1948 e 1953, 0 movimento interestadual
de carga transportada por rodovias aumentou 400%, enquanto o maritimo elevou-se de 50% e
o ferroviario permaneceu estavel” *

A essa altura, o incremento para a utilizacdo desse incipiente modelo rodoviario de
transporte adotado no Pais, acabou por despertar a atencdo para a criacdo de uma industria
nacional para a exploracdo do petréleo.

As referéncias historicas descrevem que o inicio da campanha para exploracdo e
defesa do petrdleo brasileiro foi marcada por pancadarias e prisdes realizadas pela Policia
Especial, no dia 24 de setembro de 1948. Nesse dia, aconteceu a reunido na Associacao
Brasileira de Imprensa (ABI) que intentava promover a Convencdo de Defesa do Petréleo,
sendo a sessdo composta por diversos setores da sociedade brasileira, incluindo militares,
deputados e publico em geral. De acordo com o chefe de policia do Distrito Federal da
ocasido, a invasdo e o embate que se seguiram na ABI ocorreram por culpa de comunistas
infiltrados em local préximo daquele, em evidente reunido néo autorizada pelas autoridades.®*

Por conta desses acontecimentos, a sociedade brasileira ndo s6 teve conhecimento
dos fatos relacionados a campanha nacional do petroleo como também se conscientizou e
aderiu a ideia de que a preservagdo de pelo menos 60% do capital das empresas exploradoras
do petréleo fosse brasileira.*

A partir de entdo, o petroleo passou a congregar as forcas politicas e sociais
brasileiras que defendiam uma mudanca dos rumos da entdo vigente economia nacional para
um modelo de economia urbana com énfase na industria nacional. Ao mesmo tempo, 0
governo norte-americano defendia uma ideia diametralmente oposta a dos paises latino-

americanos, que propunham uma defesa para a industrializagdo de sua primaria indudstria do

% COIMBRA, 1974, p. 197.

2 |dem.

% bidem, p. 203.

22 MOURA, Gerson. A campanha do petrdleo. Sdo Paulo: Brasiliense, 1986. Passim.
Idem.
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petroleo para uma possivel competicdo no mercado internacional. Os Estados Unidos, por sua
vez, patrocinavam uma concepgao menos restritiva de praticas comerciais com a extingao de
ideias nacionalistas quanto a extracéo e a industrializacdo do petréleo para permitir a entrada
de empresas estrangeiras privadas nos paises latino-americanos.*

No caso brasileiro, a campanha O Petroleo é nosso! incentivou a criagdo de uma
indUstria nacional — Petrobras — que resistiu a pressdo do governo norte-americano de se
introduzir na incipiente industria do petroleo nacional e afastou a idealizacdo de ditar os
rumos da politica econdmica brasileira.®*

Assim, embalado por uma industria petrolifera, o entdo Presidente da Republica,
Juscelino Kubitschek, oficializou, no dia 18 de agosto de 1956, a criagdo do Grupo de
Executivos da Industria Automobilistica (Geia), marco da fabricacdo de veiculos no Pais.
Conforme o anuério lancado em 2006, Industria Automobilistica Brasileira — 50 anos, o
Presidente da Republica “certamente ndo teria como imaginar o vulto que aquela sua
iniciativa acabaria adquirindo”.*®

Presume-se que, pela realidade que hoje se observa, Juscelino Kubitschek, néo
conjecturou que, ao optar pelo transporte individual, ao invés de fomentar a construcdo de
estradas de ferro e incentivar outros modais coletivos de transporte, estaria inaugurando um
novo periodo no Pais: o da multiplicacdo do automével e dependéncia dos brasileiros a esse
modal.

Durante o regime militar, o Brasil vislumbrou um avanco na abertura de novas rotas,
em especial na regido amazonica, uma vez que, conforme o Governo Militar, fazia-se
necessario que o Brasil crescesse. De acordo com Coimbra, a Revolucao de 64 representou
um grande avango ao Brasil na &rea dos transportes, constituindo-se “no mais notavel
conjunto de realizagdes ja executado em nossa Historia dos Transportes”.*®

Embora eventuais avancos na infraestrutura rodoviaria, ferroviaria, hidroviaria e
aérea, o Brasil ndo alcancou um patamar que efetivamente impulsionasse de vez seu
desenvolvimento econdmico. Prova disso é o atual sucateamento do sistema ferroviario e
rodoviario. No que concerne ao transporte hidroviario e ao aeroviario, ndo ha como considera-
los 6timos, uma vez que os portos necessitam de uma melhor infraestrutura e os aeroportos

ndo possuem o desempenho esperado.

% MOURA, 1986, passim.

% |dem.

% ANFAVEA. Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores. Industria Automobilistica
Brasileira — 50 anos. 2006. p. 9. Disponivel em: <http://www.virapagina.com.br/anfavea_50anos/>. Acesso em:
14 nov. 2016.

% COIMBRA, 1974, p. 297.
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Com a crise do petroleo, na década de 70, a industria nacional recebeu subsidios
governamentais e iniciou a fabricagdo de 6nibus elétricos, veiculos com evidentes beneficios
ao meio ambiente, mas que ndo passaram do ano de 2004.%’

Muito embora a industria automobilistica nacional exalte sua contribuicdo ao PIB,
em vista ao excelente nimero de vefculos anualmente vendidos no Brasil®, é igualmente
reconhecido pela Confederagdao Nacional do Transporte (CNT) que, de fato, “os sistemas de
transporte impulsionam também o crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) ao
movimentar as riquezas nacionais, ligar areas produtoras a mercados consumidores e facilitar
as exportacdes brasileiras”.*® E claro, pois, que a escolha brasileira por uma mobilidade
urbana preponderantemente rodoviaria mostrou-se desastrosa para a circulacdo de pessoas e
de bens.

Nessa perspectiva, pode-se considerar que foi equivocada a importacdo de ideias
para o atual tipo de transporte adotado no Pais. Basta ver as dificuldades que se instalaram nas

cidades brasileiras.

2.2 A IMPORTACAO DO MODELO INDIVIDUAL DE TRANSPORTES NORTE-
AMERICANO E AS CONSEQUENCIAS PARA A MOBILIDADE URBANA
BRASILEIRA

A importacdo de ideias quanto as politicas publicas a serem executadas no Brasil,
com raras excecOes, € pratica constante das correntes politicas que governam o Pais desde seu
descobrimento. No que tange ao modal de transporte publico, ndo foi outra a opcao brasileira,
uma vez que adotou em sua integralidade o sistema estadunidense de transporte individual, ou
seja, 0s automoveis.

Foi a partir do inicio do século XX que o mundo passou a conhecer o propagado
estilo de vida americano — American way of life — simbolo de ingeréncia na estruturagdo do
capitalismo americano e fator de estimulo a formagdo de sua industria, condicdo que
influenciou na escolha da politica publica que priorizou a mobilidade urbana por intermeédio

dos transportes individuais ao invés dos coletivos.

¥ VASCONCELOS, 2012, p. 22.

% ANFAVEA. Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores. Anuario da Indistria
Automobilistica Brasileira. 2017. p. 13. Disponivel em: <http://www.virapagina.com.br/anfavea2017/#13/z>.
Acesso em: 14 maio 2017.

% CNT. Confederagdo Nacional dos Transportes. Atlas do Transporte. p. 3. Disponivel em:
<http://www.cnt.org.br/Paginas/atlas-do-transporte>. Acesso em: 15 mar. 2017.
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A opcéo politica orientada para o transporte individual estimulou a industria
automotiva norte-americana, tendo sua maior expressao no modelo idealizado por Henry Ford
a producdo em massa do automével — Ford modelo T — que promoveu um consumo em
grande escala e delineou “um novo tipo de sociedade democratica, racionalizada, modernista
e populista”.*

Apesar da crise econdmica de 1929 — a Grande Depressdo — que assolou a economia
dos Estados Unidos e afetou a economia mundial, é fato que, naquele momento, delineava-se
na vida do povo norte-americano a escolha pelo transporte individual, tanto que na década de
30, Robert Moses — mestre-construtor de Nova York — elaborou aquela que pode ser
considerada a primeira autoestrada do mundo: Henry Hudson Parkway, localizada no lado
oeste da ilha de Manhattan. Com as transformacdes promovidas por Ford na linha de
producdo do automovel, essa nova modalidade de transporte tornou-se acessivel a um namero
maior de pessoas, uma vez que, anteriormente a revolucdo fordista, o automdével era privilégio
de uma pequena camada da populagéo.**

Na realidade, partiu do proprio governo norte-americano 0 incentivo para essa
escolha pelo transporte individual, situacdo evidente ndo s6 na década de 20, mas
principalmente apds a Segunda Guerra Mundial, quando o entdo presidente General Dwight
Eisenhower lancou o maior projeto de engenharia dos Estados Unidos, ou seja, o
planejamento de 40 mil quildometros de rotas de retirada na ocorréncia de uma terceira grande
guerra. Tais planos foram oriundos do Ato Federal de Financiamento de Autoestradas, de
1956, que acarretou o abandono dos centros urbanos e o fomento da urbanizacdo dos
arredores das cidades.*

Atualmente, constata-se que cidades como Nova York possuem poucos lugares
ociosos e o valor do espago urbano é um dos mais elevados do mundo; portanto, alternativas
foram promovidas para abarcar a quantidade de veiculos que circulam pelas vias e que
necessariamente carecem de locais para estacionamento. Como exemplo dessas alternativas,
tem-se a implantacdo de plataformas hidraulicas para elevacdo dos veiculos nos

estacionamentos.*®

“ HARVEY, David. Condicdo Pés-Moderna. Trad. de Adail Ubirajara Sobral et al. 14. ed. Sdo Paulo: Loyola,
2005. p. 121.

* HALL, Peter. Cidades do amanha. S&o Paulo: Perspectiva, 1995. Passim.

*2 MACEDO, Joseli. A (in)sustentabilidade do desenvolvimento urbano nos Estados Unidos: o que as cidades
brasileiras podem aprender com as americanas. Revista Paranaense de Desenvolvimento, 120, jan./jun. 2011.
Curitiba: Ipardes, 2011. p. 281.

* DUARTE, Fabio; LIBARDI, Rafaela; SANCHEZ, Karina. Introducdo & mobilidade urbana. 3. reimpr.
Curitiba: Jurug, 2012. p. 50.
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Esse cenario é tdo paradoxal e alarmante que a pressdo por novas vagas para
estacionamentos fez surgir uma nova tendéncia imobiliéria: edificios com trés vagas de
garagem por apartamento — “uma para o marido, outra para a mulher e uma média de uma
vaga por apartamento para outros familiares ou visitantes”.*

Sobre essa opcao, Peter Hall refere que “os suburbios construidos em fung¢do do
automdvel estavam sendo conscientemente planejados, até mesmo em grande escala” ¢ esses
“suburbios automotorizados” eram ‘“urbanizacdes realizadas pela iniciativa privada
objetivando o lucro”.*®

Essas circunstancias, por certo, acabaram por encaminhar 0S norte-americanos a
tornarem-se dependentes dos automdveis, cujo questionamento de Harvey repercute: “Como
posso viver em Los Angeles sem me tornar um motorista de tal maneira frustrado que voto
sempre pela construcdo de mais e mais super-rodovias?” “® E o paradoxo do sistema
rodoviario estadunidense chega a ponto de, para lidar com os congestionamentos de veiculos,
ter que elevar a velocidade nas vias, assim como alterar a dire¢do das largas ruas para um
unico sentido, como é constatado em Manhattan. Essa alternativa resultou, entre outras
decorréncias, na diminuicdo do uso dos transportes coletivos, uma vez que os 6nibus rodam
na via em direcdo ao sul e depois na outra via em direcdo ao norte, o que forca os passageiros
a uma caminhada maior para pegarem o transporte.

Outra consequéncia foi 0 aumento de tempo para os pedestres cruzarem a via, tendo
em vista a mudanca nos cruzamentos dessas avenidas o que implica na reducdo do conforto
dos pedestres. Igualmente, constatou-se uma diminui¢do na circulacdo de pedestres, afetando
0 comércio, pois torna o local menos aprazivel, com um nimero menor de pessoas, além de
inseguro.’

No Brasil, o lobby da inddstria automobilistica e a adogcdo do modelo de transporte
norte-americano por parte do governo brasileiro transformou o uso do transporte individual no
principal modal, sendo hoje um dos grandes problemas referentes ao tema da mobilidade
urbana no inicio do seculo XXI.

Mas esse excessivo numero de veiculos nas cidades brasileiras, provocado por
incentivos governamentais e certa predilecdo do brasileiro por automoveis, ja era tratado no

final do século XX, tendo Lutzenberger pontuado o carro individual como um dos avancos

* JACOBS, Jane. Morte e vida de grandes cidades. Sdo Paulo: M. Fontes, 2003. p. 394.

* HALL, 1995, p. 336-338.

*® HARVEY, David. A liberdade da cidade: cidades rebeldes: passe livre e as manifestacdes que tomaram as
ruas do Brasil. Sdo Paulo: Boitempo; Carta Maior, 2013. p. 32-33.

7 JACOBS, 2003, p. 392-393.
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mais deslumbrantes para as pessoas, tanto que se transformou em uma “vaca santa”. Contudo,
0 autor questiona se seria um meio de transporte vidvel em longo prazo quando ja se
preconizava um desenvolvimento sustentavel.*®

Desta forma, a preferéncia nacional pelo transporte individual coloca-o0 na categoria

de “mercadoria-fetiche” *°

e equipara a escolha brasileira a0 modelo norte-americano de
mobilidade nas cidades, tanto que os engarrafamentos hoje noticiados no Brasil ja eram
visiveis em muitas cidades dos EUA no inicio da década de 20, onde inclusive aventava-se a
hipétese de proibir o trafego de automéveis nas ruas do centro das cidades.*

Dados do Departamento Nacional de Transito (Denatran) apontam que, no ano de
1998, no Brasil, existiam 24.361.347 veiculos™ emplacados, ao passo que, em outubro de
2016, a frota nacional chegou ao montante de 93.305.422 veiculos, o que indica que o nimero
de veiculos quadruplicou em menos de vinte anos.*?

Amparado nos dados anteriormente apontados, o nimero de automéveis™
emplacados no territorio brasileiro no ano de 1998 era de 17.056.413, enquanto que, em
outubro de 2016, o numero no territério nacional passou para 51.017.596, conjuntura
impulsionada pelo macico incentivo governamental para a aquisicdo de automdveis
particulares iniciado nos anos 2000 e pela anterior escolha de uma politica econémica e de
mobilidade urbana pautada no incentivo a instalacio da indUstria automobilistica
internacional no Brasil, a partir da metade do século XX.

O Gréfico 1, elaborado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),
facilita a compreensdo do que representou a escolha pelos veiculos particulares em relacédo

aos demais meios de transporte.>

*® LUTZENBERGER, José. Critica ecoldgica do pensamento econdmico. Porto Alegre: L&PM, 2012. p. 51.

*9 PESCHANSKI, Jodo Alexandre. O transporte plblico gratuito, uma utopia real. Cidades Rebeldes: Passe
livre e as manifestacfes que tomaram as ruas do Brasil.1? ed. S&o Paulo: Boitempo; Carta Maior, 2013.p. 60.
0 HALL, 1995, p. 329.

>! Conforme os dados extraidos do site do DENATRAM, a frota de veiculos, por tipo e com placa, segundo as
Unidades da Federacdo — 1998, sdo: automovel; bonde; caminhdo; Caminhdo trator; caminhonete; camioneta;
chassi; ciclomotor; micro-6nibus; motocicleta; motoneta; dnibus; quadriciclo; reboque; semirreboque; outros;
trator esteira; trator Rodas e triciclo.

2. DENATRAN. Departamento Nacional de Transito. Estatistica frota de veiculos. Disponivel em:
<http://www.denatran.gov.br/index.php/estatistica/237-frota-veiculos>. Acesso em: 30 nov. 2016.

53 0 Codigo de Transito Brasileiro — Lei 9.503/1997 — define automével como: veiculo automotor destinado ao
transporte de passageiros, com capacidade para até oito pessoas, exclusive o condutor.

> IBGE. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. 2016. Frota de veiculos. Disponivel em:
<http://cidades.ibge.gov.br/painel/frota.php>. Acesso em: 19 nov. 2016.
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Grafico 1 — Frota municipal de veiculos

Brasil

T

Fonte: IBGE (2016).

As referéncias acima demonstram, sem ddvida, que a op¢do governamental por esse
tipo de modal foi equivocada e, certamente, coloca a sociedade brasileira como dependente
desse modelo de transporte individual com diversas repercussdes no meio ambiente e, por
conseguinte, na sadia qualidade de vida da populagéo.

A multiplicacdo da frota de veiculos esta causando um verdadeiro caos no transito
das grandes e médias cidades brasileiras, inclusive nas de pequeno porte, onde 0 excessivo
namero de veiculos contrasta com o reduzido crescimento da estrutura viaria brasileira. Essa
situacdo, além de acelerar os impactos negativos no meio ambiente, atinge diretamente a
salde humana, uma vez que amplia 0 niUmero de pessoas com doencas respiratorias e eleva o
indice de stress da populagdo.>

Segundo informagdo do IBGE o Brasil possui 5.570 Municipios®®, sendo que,
conforme os dados do Censo de 2010, 84,4% da populacdo residem na area urbana e 15,6%
na area rural. Em 1960, a populagéo urbana correspondia a 45,1%, enquanto a populag&o rural

representava 54,9%, ou seja, houve uma inverséo alarmante em apenas 50 anos.*’

%> MONTEIRO, André. Frota de veiculos cresce mais répido que a estrutura viaria no pais. Folha de S&o Paulo,
Sao Paulo, 20 ago. 2014. Disponivel em: <http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2014/08/1503030-frota-de-
veiculos-cresce-mais-rapido-que-a-estrutura-viaria-no-pais.shtml>. Acesso em: 30 nov. 2016.

% IBGE. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Panorama. Disponivel em
<https://cidades.ibge.gov.br/brasil/panorama >. Acesso em: 30 out. 2016.

 IBGE. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Censo 2010. Disponivel em
<http://www.censo2010.ibge.gov.br/sinopse/index.php?dados=9&uf=00>. Acesso em: 30 out. 2016.



http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2014/08/1503030-frota-de-veiculos-cresce-mais-rapido-que-a-estrutura-viaria-no-pais.shtml
http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2014/08/1503030-frota-de-veiculos-cresce-mais-rapido-que-a-estrutura-viaria-no-pais.shtml
http://www.censo2010.ibge.gov.br/sinopse/index.php?dados=9&uf=00
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Essa situacdo demonstra que o numero de veiculos, principalmente no uso diario para
0 deslocamento urbano, esta elevando a quantidade anual global de diéxido de carbono
emitido, especialmente, pela queima de combustivel féssil. E de acordo com o Relatorio do
Painel de Alto Nivel do Secretario-Geral das Na¢fes Unidas sobre Sustentabilidade, essas
emissoes intensificam os fatores que contribuem para a mudanga climética.”
Consoante o Historico Global do Desenvolvimento Sustentivel, do Relatério do
Painel de Alto Nivel do Secretario-Geral das Nac¢des Unidas sobre Sustentabilidade Global,
o nivel global de diéxido de carbono chegou a 389 partes por milhdo em 2010 e, na
auséncia de mudancas significativas nas politicas, esta a caminho de ultrapassar 450
partes por milhdo nas proximas décadas. Em seu Relatdrio das Disparidades nas
Emissdes de 2010, o Programa das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente
(PNUMA) concluiu que os niveis de emissdo atualmente previstos para 2020
coadunavam com trajetérias que levariam a um provavel aumento da temperatura de
2,5 a 5°C até o final do século XXI, colocando milhes de vidas em risco por causa
do aumento da desnutricdo, doencas ou lesdes causadas por ondas de calor e

desastres meteoroldgicos e mudancas no alcance geogréfico de alguns vetores de
doengas infecciosas. *°

Embora os dados sejam alarmantes e mesmo sendo o Brasil signatario de diversos
tratados acerca das mudancas climaticas, constata-se que a administracdo publica ndo adota as
medidas de prevencdo para mitigar as causas que contribuem para a mudanca climatica. E
facil alcancar tal constatacdo quando se verifica que o Painel Brasileiro de Mudangas
Climaticas/2014 ja aponta o crescimento no futuro — e com fortes evidéncias que estejam
ocorrendo ja no presente — dos desastres naturais provocados pelas mudancas climaticas.®

N&o foi a toa que a questdo da modificacdo climéatica comp0s a pauta de debates
durante a Conferéncia das Nacgdes Unidas para 0 Meio Ambiente e o Desenvolvimento — Rio/
92 ou Cupula da Terra, onde se produziram cinco importantes documentos: 1) Declaragéo do
Rio sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento; 2) Agenda 21; 3) Principios para a
Administracdo Sustentavel das Florestas — PASF; 4) Convencdo da Biodiversidade; e 5)
Convencdo-Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanca do Clima (UNFCCC).*

A abordagem central da Convencdo UNFCCC é estabilizar a concentracdo dos gases

que provocam o efeito estufa na atmosfera com o fim de impedir as mudangas no clima. Para

%8 ONU. Organizagdo das Nagdes Unidas. Painel de Alto Nivel do Secretario-Geral das Nagdes Unidas sobre
Sustentabilidade Global. Povos resilientes, Planeta resiliente: um futuro digno de escolha. Nova York: Nagoes
Unidas, 2012. p. 32.

% Ibidem, p. 32.

% YOUNG, Carlos Eduardo Frickmann Young; CASTRO, Bianca Scarpeline de. Mudangas climéticas,
resiliéncia socioecondmica e coordenacdo de politicas publicas: desafios para os Municipios brasileiros
Cadernos Adenauer, Rio de Janeiro, ano XVI, n. 2, p. 77-93, ago. 2015.

1 MILARE, Edis. Direito do Ambiente. 9. ed. S&o Paulo: Revista dos Tribunais, 2014. p. 1.591-1.600.
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tanto, o patamar almejado deveria ser efetivado em espagco de tempo que propiciasse a
natureza adaptar-se as mudangas, ndo perdendo de vista a mantenca da producédo de alimentos

.52 Essa percepcao acerca da correlacéo

e do desenvolvimento econdmico de forma sustentave
indissociavel entre natureza e desenvolvimento econdmico € imprescindivel para a
permanéncia e continuidade da vida na Terra. Nesse sentido, Shiva declarou: “O assunto
ecologia ndo é um tema isolado. E um dos fundamentos da nossa existéncia e das nossas
Economias.” ©

Em prosseguimento as tratativas para controle dos gases causadores do efeito estufa,
foi criado o Protocolo de Quioto, em 1997, que complementou a Convengédo-Quadro sobre
Mudancas Climaticas e definiu metas de reducdo para as emissoes, e as 22 Conferéncias das
Partes (COPs). Quase vinte anos depois, em 2015, ocorreu em Paris 0 COP 21, que envolveu
195 paises-membros da Convencdo do Clima da ONU e a Unido Europeia que vieram a
ratificar o documento.®*

Em 2016, na cidade de Marrakesh, no Marrocos, diversos lideres mundiais
comprometeram-se a implementar o Acordo de Paris, que entrou em vigor no inicio de
novembro daquele ano, quando reunidos para a 222 Conferéncia das Partes da Convencao-
Quadro das Nagdes Unidas sobre Mudanca do Clima — COP 22.%°

Embora os diversos estudos ou fortes indicios apresentados por cientistas, a
problematica referente a mudanca climatica, em grande parte provocada pelo aumento e uso
excessivo de veiculos movidos por combustivel féssil, é tema ndo assimilado pelas pessoas
uma vez que lhes parece um assunto irreal. Ademais, ha uma descrenca da sociedade quanto
as certezas e incertezas da mutabilidade dos estudos cientificos, instabilidade motivada pela
propria esséncia do pensamento cientifico direcionado para a solucdo dos problemas

referentes as alteragdes climaticas.®

62 MMA. Ministério do Meio Ambiente. Convencéo-Quadro das Nacdes Unidas sobre Mudanca do Clima.
2016a. Disponivel em: <http://www.mma.gov.br/clima/convencao-das-nacoes-unidas>. Acesso em: 20 nov.
2016.

% SHIVA, Vandana. Pomos da Terra. Direcdo: Luis Ludmer. Producéo executiva: Pedro Longhi. Produgéo:
Michele Mastalir; Francisco de Azeredo. Planejamento cultural: Telos Empreendimentos Culturais. Fotografia:
Lucifer. Camera: Marcelo Allgayer. Edicdo e Mixagem de som: Luiz Alberto Montalvdo. Trilha sonora:
StudioClio. Pesquisa: Grupo de Pesquisa em Sustentabilidade e Inovacdo da UFRGS. Montagem: Laura
Faerman. Brasil: Fronteiras do Pensamento, 2012. 1 DVD (45 min.).

% MMA. Ministério do Meio Ambiente. Protocolo de Quioto. 2016b. Disponivel em:
<http://www.mma.gov.br/clima/convencao-das-nacoes-unidas/protocolo-de-quioto>. Acesso em: 30 nov. 2016.
% ONU. Organizagdo das Nacdes Unidas. Declaracdo final da COP22. 2016c. Disponivel em:
<https://nacoesunidas.org/em-declaracao-final-da-cop22-paises-prometem-avancar-na-implementacao-do-
acordo-de-paris/>. Acesso em: 23 dez. 2016.

% CARVALHO, Délton Winter de; DAMACENA, Fernanda Dalla Libera. Direito dos desastres. Porto Alegre:
Livraria do Advogado, 2013. p. 54-55.
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Portanto, o estagio atual da mobilidade urbana brasileira, além de cadtico, é
extremante preocupante, devido ndo so as certezas e incertezas cientificas e a falta de opcoes
de modais de transportes limpos a populacdo, mas principalmente pela propria inacdo, em
grande parte pelo “comprometimento econdmico” ® da maioria dos administradores ptblicos
em adotarem politicas publicas em prol do meio ambiente e, por consequéncia, da populagéo.

Por mais incoerente que esse cenario se apresente, causa perplexidade constatar que
os brasileiros pagam para que novos automdveis particulares sejam despejados na ja
congestionada malha viaria urbana, visto que, cada vez mais, a inddstria automobilistica
pleiteia a reducdo de impostos e o incentivo de crédito aos consumidores para aquisi¢do de
novos carros. Tudo isso, € Obvio, sem arcar com 0s custos sociais advindos com essa
produco.®®

Dito isso, é inevitavel a constatacdo de que a hodierna quadra da mobilidade urbana
brasileira iniciou sua derrocada no momento em que se institucionalizou, a partir da adogéo
do modelo norte-americano, pautado no transporte individual como o principal modal.

Exemplificando esse contexto, a assertiva de Jane Jacobs ajusta-se perfeitamente a
escolha de mobilidade que predomina no Brasil: “atualmente, todos os que prezam as cidades
estdo incomodados com os automdveis”.>® Apesar disso, 0 automével é objeto de desejo de
grande parte da populacdo brasileira, visto que transmite a ideia de conforto, réapida
mobilidade, independéncia, além de propagar uma pseudo-imagem de prestigio social.

Aliado a isso, o lobby do setor automobilistico continua a seduzir a classe politica
guando publica seu faturamento anual, no caso em 2014, de 95,5 bilhdes de délares, com uma
participacdo no PIB total de 4,1%, gerando 1,5 milhdo de empregos direitos e indiretos.”
Porém, o percentual do PIB ou Produto Nacional Bruto (PNB) apontado pela Anfavea nédo
contabiliza os reais danos em termos ecoldgicos. Esse instrumento de medicdo e comparacao
usado pelos governos nao diferencia uma atividade que produz beneficios ou maleficios. Em
verdade, “o PNB em termos de progresso real ndo mede quase nada — S0 confunde”.”

Contudo, os prejuizos ambientais, sociais e econdmicos provocados pelo crescente
nimero de veiculos nas cidades ndo entram na planilha do faturamento do setor

automobilistico; sdo, em verdade, repartidos com toda sociedade.

67 Conjuntura causada n&o s6 pela Operagéo Lava-Jato, que apresenta um quadro de comprometimento politico
com grandes empresas, como pelo sempre alegado desenvolvimento econdémico sem o0s cuidados com a
imprescindivel conservacéao e preservacdo da natureza e as externalidades negativas.

%8 PESCHANSKI, 2013, p. 61.

% JACOBS, 2003, p. 377.

" ANFAVEA, 2016, p. 13.

" LUTZENBERGER, 2012, p. 81.
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O argumento das montadoras de que fomentam o aumento dos postos de trabalho néo
condiz com a realidade. Prova disso € o crescente nimero de greves, redugdes na jornada de
trabalho e férias coletivas junto ao setor, pois a cada dia estdo “mais mecanizadas, precisam
de muito menos operarios para produzir carros, obtiveram generosos subsidios e preciosas
reducdes de Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI)”."

Diante desse contexto, delineia-se um novo desafio ao Poder Publico: repensar e
efetivamente aplicar um modo de transporte para mobilidade das pessoas, principalmente nas
cidades, ja que se trata de um dos fatores que afetam diretamente na busca por uma sadia
qualidade de vida da populagéo.

Na perspectiva de Jacobs,

0 ponto de equilibrio, onde quer que se encontre, esta além do ponto em que séo
gerados problemas ainda mais graves do que os engarrafamentos de transito. Esta
além do ponto em que as pessoas que andam a pe nas ruas se sentem seguras em
relacdo a outras pessoas. Esta além do ponto em que a vida publica urbana é normal.
Est4 bem além do ponto em que qualquer relacdo entre investimento e eficiéncia.
Citando Salisbury™ de novo: “O ruim é que, quanto mais espaco se da aos
automaveis, a galinha dos ovos de ouro acaba estrangulada. Areas enormes sdo
retiradas da receita tributaria e se tornam imprestaveis para fins economicamente
produtivos. Diminui a capacidade da coletividade de pagar os custos sempre
crescentes das vias expressas [...]. Ao mesmo tempo, o fluxo do transito torna-se
cada vez mais imprevisivel [..]. E de Los Angeles que vém os apelos mais
angustiados para sair desse pesadelo sobre rodas. E Los Angeles que ameaca nio
licenciar novos carros sem equipamentos que evitem a descarga de particulas de
hidrocarbonetos responséaveis pela poluicdo [..]. E em Los Angeles que as
autoridades responsaveis dizem que o sistema estd acabando com os elementos
necessérios a vida humana — terra, ar e agua”.”

Conforme o Relatério do Painel de Alto Nivel do Secretario-Geral das Nacdes
Unidas sobre Sustentabilidade Global,” citado anteriormente, o Planeta esta sofrendo um
aumento na temperatura em virtude da combustdo de combustivel produzida pelos veiculos,
fato que induz o poder publico e a sociedade a refletir a relacdo com o modelo de transporte
escolhido no Brasil, fazendo com se busque uma verdadeira “politica desenvolvimentista que
seja sustentavel” e que, entre outros pontos, inicie-se pela troca do transporte dando-se
“preferéncia a ferrovia, hidrovia e cabotagem para fretes, e transportes publicos nas cidades e

entre cidades”.®

2 TRIGUEIRO, André. Mundo sustentavel 2: novos rumos para um planeta em crise. S3o Paulo: Globo, 2012.
p. 103.

® Harrison Salisburry escreveu no New York Times.

™ JACOBS, 2003, p. 395.

> ONU. Painel de Alto Nivel do Secretario-Geral das NacBes Unidas sobre Sustentabilidade Global. Povos
Resilientes, Planeta Resiliente: um Futuro Digno de Escolha. Nova York: Nac6es Unidas, 2012.

® LUTZENBERGER, 2012, p. 131-132.
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No mesmo sentido, € a visdo de Trigueiro:

E urgente buscar saidas para essa situag&o. Investimentos macigos e progressivos em
trilhos devem ser priorizados nos orcamentos municipal, estadual e federal,
assegurando trens e metrd de qualidade para a populagdo mais pobre, que ndo tem
carro e é a maioria absoluta dos brasileiros. E mais: a expanséo da malha cicloviaria,
permitindo o acesso ao trabalho por meio de bicicleta, com infraestrutura para banho
e bicicletarios; uma politica agressiva de fiscalizacdo visando a regulagem dos
motores; o incremento do uso do gas natural e do alcool como combustiveis,
inclusive para 6nibus, em substituicdo ao diesel; e isencdo de cobranca de pedagio
para carros que circulem com mais de trés pessoas, estimulando o transporte
solidario (como ja acontece em varios lugares do mundo, por exemplo, na
Califérnia, Estados Unidos). ”’

O problema é que cada governo que assume o poder no Pais tende a sempre executar
as politicas que entende sejam necessarias, mas que, na realidade, apresentam-se apenas como
propostas que chancelam o futuro das préximas eleicdes. Nunca, porém, é realizado o
planejamento para o futuro, tanto que € comum que ndo se dé sequéncia aos projetos do
governo antecessor.

Desse modo, as décadas vindouras serdo fundamentais para o alicerce de novos
paradigmas relacionados aos modais de transportes de pessoas e cargas no Brasil, havendo a
necessidade de politicas e politicos arrojados. Havera a exigéncia de importacdo de ideias
exitosas, plausiveis, condizentes com a realidade do Brasil, que, de fato, sejam executadas
sem fins eleitoreiros e que prezem pela sustentabilidade. Dentre algumas alternativas de
transporte, as ciclovias e as ciclofaixas despontam como modelo a ser copiado e incentivado
pela administracdo publica.

Assim, copiar modelos bem-sucedidos é essencial para a mudanca de paradigmas na
mobilidade urbana. Nesse cenario, a capital da Dinamarca, Copenhague, é referéncia para
uma nova guinada. Reconhecida como uma das dez cidades no mundo com projetos
sustentaveis langou-se, mundialmente, por se tornar a primeira cidade a alcancar a marca de
carbono neutro. Para tanto, adotou diversas medidas para reduzir a emissdo de CO?2 nos
proximos anos por meio das seguintes estratégias: consumo de energia, producéo de energia,
mobilidade e administracéo da cidade.”

Copenhague ¢ atualmente o desejo de cidade da maioria dos ciclistas, estando listada
entre as dez cidades mais resilientes do mundo — ranking elaborado com cidades compostas

por mais de 600 mil habitantes — onde 40% da populacdo utiliza a bicicleta como meio de

" TRIGUEIRO, 2012, p. 104.

® BARBOSA, Vanessa. 10 cidades com projetos verdes inspiradores. Exame.com. S0 Paulo, 13 set. 2016.
Disponivel em: <http://exame.abril.com.br/tecnologia/10-cidades-com-projetos-verdes-inspiradores/>. Acesso
em: 10 abr. 2017.
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transporte. N&o a toa essa relevancia: é a Unica cidade do mundo a receber 0 maior escore no

requisito “comprometimento politico” no ano de 2011 7

E certo que as bicicletas ndo foram o transporte individual adotado no Brasil, ao
contrario de outros paises onde esse modal é difundido e utilizado, a exemplo, também, do
Japdo, da Alemanha e Holanda onde o nimero desses veiculos € superior ao nimero de
automoéveis. O mesmo panorama € encontrado no continente asidtico, onde é usual
encontrarem-se cidades cujo numero de bicicletas encontra-se na relacdo de uma para cada
habitante.®

Contudo, se trata de “uma alternativa barata de transporte com beneficios aos
cidaddos, ao transito e ao meio ambiente”. 8 Ainda, do ponto de vista ambiental, é “o simbolo
do transporte sustentavel e acessivel a grande parte da populacdo, e necessita infraestrutura
simples”.82

Por tais consideracdes, é relevante refletir sobre o futuro da mobilidade urbana
brasileira, devendo-se analisar novos parametros a serem importados se o objetivo for a

construcdo de cidades sustentaveis.

2.3 CIDADES SUSTENTAVEIS, MOBILIDADE E USO DA BICICLETA: UMA
RELACAO INDISSOCIAVEL

Conciliar agdes que impliqguem uma melhor qualidade de vida da populagdo, ao
tempo em que propicie a preservacdo do meio ambiente e fomente o desenvolvimento
econémico € o grande desafio do século XXI. A proposito disso, cabe ressaltar que muitas das
cidades denominadas sustentaveis ja incluiram essas proposicdes na pauta de sua agenda
politica.

Nessa perspectiva, a ONU divulgou recentemente, por intermédio do Centro Mundial
de Desenvolvimento Sustentavel do Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento
(Pnud), uma produgao intitulada “Ferramentas de Planejamento para Sustentabilidade”, onde

apresenta 50 iniciativas desenvolvidas por Municipios, ONGs, iniciativa privada,

" RYDLEWSKI, Carlos. As 10 cidades mais resilientes do Planeta. Revista Epoca Negécios, Sdo Paulo, 22
set. 2011. Disponivel em: <http://colunas.revistaepocanegocios.globo.com/empresaverde/2011/09/22/as-10-
cidades-mais-resilientes-do-planeta/>. Acesso em: 10 abr. 2017.

% VASCONCELLOS, 2012, p. 19.

81 DUARTE, Fabio; LIBARDI, Rafaela; SANCHEZ, Karina. Introducdo a mobilidade urbana. 3. reimpr.
Curitiba: Jurug, 2012. p. 31.

% 1dem.



http://colunas.revistaepocanegocios.globo.com/empresaverde/2011/09/22/as-10-cidades-mais-resilientes-do-planeta/
http://colunas.revistaepocanegocios.globo.com/empresaverde/2011/09/22/as-10-cidades-mais-resilientes-do-planeta/

33

universidades, todas com o intuito de promover ideias para o desenvolvimento urbano
sustentével.®

Os projetos publicados servem para compartilhar os diversos temas que circundam o
desenvolvimento econdmico, social e ambiental nas cidades, tendo em vista que a maioria do
PIB, bem como “mais da metade de todas as emissdes globais de gases de efeito estufa e por
75% do consumo global de energia” é 14 produzido.®*

No entanto, ndo ha como afirmar que essas cidades sejam plenamente sustentaveis,
uma vez que essa hipotese se mostra inveridica diante do impacto, em menor ou maior
intensidade, provocado pela acdo humana. Contudo, é inegavel que para alcancarem essa
qualificacdo — cidades sustentaveis — diversa delas desenvolveram préticas sustentaveis para
reduzir os impactos ambientais negativos.

Dentre as iniciativas catalogadas pelo Centro Mundial para o Desenvolvimento
Sustentavel do Pnud, diversas estratégias abrangem a questdo dos transportes, pois 0 tema
implica diretamente na qualidade de vida da populagéo.

De acordo com o Anexo 2 da mencionada publicacdo, destaca-se, entre outros, o
Programa Cidades Sustentaveis — que possui, entre seus eixos de acdo, a mobilidade urbana —,
a Calculadora de Pegada Ecoldgica para Cidades — que levou a cidade de Calgary, no Canada,
a investir no transporte publico leve sobre trilhos; Compact of Mayors — ferramenta que exige
das cidades um relatorio sobre suas a¢Ges climaticas, permitindo o compartilhamento com
outras cidades sobre suas atividades e resultados; Painel de Qualidade de Vida do Projeto
Equinox — programa que monitora 15 indicadores que medem, entre qualidade do ar, energia,
a questdo do uso dos veiculos elétricos e transporte; Siemens Cypt — ferramenta de
desempenho das cidades, que auxilia as autoridades locais na introducdo do uso de opcdes
tecnoldgicas em transporte, edificios e energia; Urban Sim e Urban Canvas, ferramenta que
possibilita a tomada de decisGes concernentes as politicas urbanas — dentre outros.®®

E fato que as cidades, na modernidade, transformaram-se em um “organismo vivo” %
que atrai 0s mais diversos personagens com o0s mais variados interesses e necessidades, tendo
seu acelerado crescimento ocasionado problemas de ordem ambiental, social e econdmica em

grande parte pela demanda por servigos publicos.

8 ONU. Organizagdo das Nagdes Unidas. Ferramentas de Planejamento para Sustentabilidade. 2007.
Disponivel em: <https://nacoesunidas.org/centro-da-onu-analisa-mais-de-50-iniciativas-sobre-desenvolvimento-
urbano-sustentavel/>. Acesso em: 23 jun. 2017.

5 Ibidem, p. 7.

8 |bidem, p. 39-61.

8 VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Mobilidade urbana e cidadania. Rio de Janeiro: Senac Nacional,
2012.p. 9.
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Rech, ao discorrer sobre a origem das cidades, afirma que foram concebidas para
coexisténcia entre os homens, tendo o papel de “converter o poder em forma, a energia em
cultura, a matéria inanimada em simbolos vivos de arte, a reproducdo biologica em
criatividade social”.®’

E fato, porém, que a forma de urbanizacio das cidades, associada ao processo
desenfreado de industrializagdo — que atrai muitas pessoas —, acrescido da mé distribuicdo de
renda e uma nefasta relagdo politica que tende a privilegiar um mercado imobiliario com
interesses unicamente financeiros, findou por acelerar as crescentes contradi¢des sociais.

Por sua vez, essas contradi¢des repercutem na qualidade de vida da populagédo, uma
vez que a qualidade do ambiente urbano esta intimamente vinculada a uma organizagéo social
justa, onde os direitos sociais dispostos no art. 6° da CF/88, devem ser efetivamente
garantidos e, acima de tudo, executados.

Da mesma maneira, essa discrepancia na questdo social desencadeia a formacéo de
comunidades que — carentes de servicos basicos, como agua potével, coleta e tratamento de
esgoto, coleta de lixo, entre outros — concorrem para 0 aumento dos problemas ambientais,
afora as questdes com a saude publica, transporte publico deficitario, violéncia e outras
mazelas que atingem ndo s6 a populacdo de baixa renda, mas também as classes econémicas
mais elevadas.

Dessa forma, h& que se reconhecer que o crescimento desordenado das cidades e a
propensdo do Poder Pablico, de consentir com a especulacdo do capital imobiliario,
trouxeram “a exclusdo social da maioria da populacdo do bem-estar que deveria ser
proporcionado pela cidade”.®

Na realidade, tem-se que “a origem da cidade se confunde, portanto com a origem do
bindbmio: diferenciagdo social/centralizagdo do poder”.89 E tal ideia perdurou no tempo, tanto
que fica evidenciada e materializada na historia brasileira no exemplo da construgdo de
Brasilia, onde se vislumbram os Poderes Executivo e Legislativo isolados das classes
trabalhadoras que a ergueram. N&o a toa, Brasilia € uma cidade rodeada por cidades-satélites

onde habitam grande parte dos candangos responsaveis por sua construgéo.90

8 RECH, Adir U. A exclus&o social e 0 caos nas cidades: um fato cuja solugdo também passa pelo direito como
instrumento de construcdo de um projeto de cidade sustentavel. Caxias do Sul: Educs, 2007. p. 15.
88 1hi
Ibidem, p. 21.
% ROLNIK, Raquel. O que é cidade. 3. ed. S&o Paulo: Brasiliense, 1994. p. 21.
% RECH, 2016, p. 13.
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E assim constata-se uma excluséo de grande parte da populacéo a qual ndo cabe no
universo concreto das cidades, sendo tais fatos impulsionados por um pernicioso sistema
legislativo enredado com um ganancioso mercado imobiliario.*

No caso brasileiro, essa sordida alianga politico-privada transformou as cidades em
verdadeiro caldeirdo de desigualdades, onde o planejamento urbano n&o buscou a
equanimidade dos direitos sociais dispostos no art. 6° da CF/88.

A respeito do tema, Séguin relembra que “as funcgdes sociais da cidade” apresentam,
dentre diversos direitos, 0s concernentes ao transporte publico, habitacdo, saneamento basico,
disponibilizacdo de agua potavel, educacdo, distribuicdo de rede elétrica, seguranga, cultura,
creche, lazer, entre outros.*

Nesse sentido, inserir a ideia da sustentabilidade na discussio “sobre o
desenvolvimento das cidades exprime um duplo movimento de ‘ambientalizagdo’ das
politicas publicas e de introdugdo das questdes urbanas no debate ambiental”. * E igualmente
indispensavel que a sociedade reveja seu modo de vida e desenvolvimento, adotando a
sustentabilidade como norte.**

Muito embora os direitos sociais sejam “prestagdes positivas proporcionadas pelo

» 9 & havendo outras

Estado direta ou indiretamente, enunciadas em normas constitucionais
leis, tais como Estatuto da Cidade e Plano Nacional de Mobilidade Urbana, que dispdem
sobre os instrumentos para uma gestdo urbana pautada no tripé da sustentabilidade — social,
econbmico e ambiental — extrai-se da realidade urbana que os direitos basicos de uma grande
parcela da populagdo ndo é tema relevante na agenda politica.”

E se o tema social é tratado de forma deficitaria na agenda politica, por certo que o
tripé da sustentabilidade n&o poderd manter-se, na medida em que é imprescindivel um
equilibrio entre o social, 0 econémico e o ambiental.

Saliente-se, ainda, que as desigualdades sociais e econdmicas, além de segregarem
grande parte da populacdo urbana, acarretam o crescimento dos problemas ambientais, ndo s

aos menos desfavorecidos — na medida em que o Estado € omisso ao permitir constru¢fes em

*'ARANTES, Otilia Beatriz Fiori; VAINER, Carlos Bernardo; MARICATO, Erminia. A cidade do pensamento
Unico: desmanchando consensos. 2. ed. Petropolis: VVozes, 2000. p. 123.

% SEGUIN, Elida. Estatuto da Cidade. Rio de Janeiro: Forense, 2002.p.143.

% ACSELRAD, Henri. A duracéo das cidades sustentabilidade e risco nas politicas urbanas. Rio de Janeiro:
DP&A, 2001. p. 21.

% BUTZKE, Alindo. O direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado. Caxias do Sul: Educs, 2009. p.
15.

% SILVA, José Afonso da. Curso de Direito Constitucional positivo.37. ed., rev. e atual. Sdo Paulo:
Malheiros, 2014.p. 288.

% ARANTES; VAINER; MARICATO, 2000, p. 124.
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locais de risco, como encostas de morro —, mas também aos demais atores sociais que
dividem o espaco nas cidades.

Portanto, o grande desafio da atualidade é erigir cidades que ndo se circunscrevam
“as  concep¢des de um urbanismo ecologizado” para, fundada em uma
pseudossustentabilidade, divulgar-se como uma cidade sustentavel, mas antes de tudo pensar
novos paradigmas para um desenvolvimento urbano que inclua todos os atores sociais, sem
qualquer distingdo de classes ou separacdo de territorio, em um projeto de cidade inclusiva,
onde os espacos sejam ocupados pela populagéo e que, sobretudo, possa ofertar o bem-estar e
a qualidade de vida.”’

O tema da sustentabilidade das cidades, no entanto, ndo € recente. Ja foi debatido na
Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento — Rio — 92,% na
medida em que os principios elencados na Declaracdo dispuseram, dentre outras proposi¢des
o direito a uma vida saudavel e produtiva, condi¢des que sdo alcancadas nas cidades, bem
como na primeira Conferéncia Mundial sobre o Homem e o Meio Ambiente — em Estocolmo
em 1972 * — onde foi abordada a questdo do controle da poluicdo do ar, uma das causas
relacionadas as mudancas climaticas.

Dos intensos debates realizados nas conferéncias internacionais, foi na Rio — 92 que
a comunidade internacional idealizou e difundiu as ideias para uma cooperagéo internacional
em favor do meio ambiente, tendo, dentre outros documentos produzidos, na Agenda 21 uma
importante orientacdo aos paises que se engajaram nessa nova visao mundial.

Assim, a preocupagdo com 0s impactos negativos dos transportes no meio ambiente
esteve em pauta na Rio — 92, havendo acentuada discussdo e enérgico alerta ao setor dos
transportes para a implementacao de tecnologias limpas.'*

A Agenda 21 apontou a necessidade da mudanca de padrdes no consumo, enfocando,
entre outros pontos, a questdo dos transportes com a adogdo de medidas que reduzam as
pressdes ambientais e o desenvolvimento da compreensdo e implementacdo de padrbes
sustentaveis de consumo. Da mesma forma, mostrou a indispensabilidade da protecdo e
promocgdo da saude humana, tendo em vista que a poluicdo do meio ambiente é fruto,

também, do padrdo de consumo e estilo de vida e dos transportes. Ressalta, outrossim, a

% ACSELRAD, 2001, p. 23-24.

% ONU. Organizagdo das Nagdes Unidas. Declaracéo do Rio sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento. 1992.
Disponivel em: <http://www.onu.org.br/rio20/img/2012/01/rio92.pdf>. Acesso em: 20 jun. 2016.

% ONU. Organizagdo das Nagdes Unidas. Conferéncia das Nagdes Unidas para o Meio Ambiente Humano.
1972. Disponivel em: <http://www.mma.gov.br/estruturas/agenda21/ arquivos/estocolmo.doc.>. Acesso em: 15
nov. 2016.

100 BRASIL. Caderno de referéncia para elaboracéo de plano de mobilidade urbana, 2015. p. 42.
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preméncia da promocédo do desenvolvimento sustentavel dos assentamentos humanos com o
planejamento de transportes urbanos eficientes e que sejam ambientalmente sadios, além do
manejo de uma infraestrutura do trafego.

Para tanto, deve-se estimular, dentre outras coisas, a utilizacdo de transportes nao
motorizados com a construcdo de ciclovias. lgualmente, propde a conservacao e gestdo dos
recursos para o desenvolvimento econdmico e social, tendo como uma das bases o sistema de
transporte mais eficaz e menos poluente.®*

Essas diretrizes, por certo, apontam um dos caminhos para a implantacdo de cidades
sustentaveis, na medida em que a forma de deslocamento de pessoas e produtos nos centros
urbanos esté intimamente ligada a qualidade de vida.

Complementando essa no¢do acerca da sustentabilidade das cidades, Rech e Rech
afirmam que “a forma organizada, a rapidez e a facilidade que uma cidade oferece de
acessibilidade e mobilidade urbana tem um papel significativo na garantia da sustentabilidade
social e econdmica de uma cidade”.%?

Somado a esses esforcos para a edificacdo da sustentabilidade das cidades, a ONU
aprovou a Agenda 2030 — “Transformando Nosso Mundo: a Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel” —, construida a partir da Rio+20 e adotada formalmente na
Cupula das Nagdes Unidas sobre o Desenvolvimento Sustentavel, realizada na sede da ONU
em Nova York, em setembro de 2015. Foram tracados 17 Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel e 169 metas, tendo o Objetivo 11 o mote de “tornar as cidades e 0s assentamentos
humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentdveis” e o Objetivo 12 com a proposta de
“assegurar padroes de produgdo e de consumo sustentaveis”. Essa Agenda constitui-Se num
documento fundamental para os proximos anos, em razdo das acOes que se pretende
implementar.®

Dentre as ag0es elencadas, destaca-se a proposta para um sistema de transporte que
seja seguro, acessivel, sustentavel e de baixo custo para toda populacdo, aperfeicoando a
seguranca e ampliando os transportes publicos — Objetivo 11.2.1%

01 ONU. Organizagdo das Nagdes Unidas. Agenda 21. 2012.  Disponivel  em:
<http://www.onu.org.br/rio20/img/2012/01/agenda21.pdf>. Acesso em: 16 dez. 2016.

102 RECH; RECH, 2016, p. 49.

13 ONU 2015b. Cupula das Nagdes Unidas sobre o Desenvolvimento Sustentavel. Disponivel em:
<https://nacoesunidas.org/pos2015/cupula/>. Acesso em: 17 mar. 2017.

104 "ONU. Organizacdo das Nacdes Unidas. Transformando nosso mundo: a Agenda 2030 para 0
desenvolvimento sustentavel. 2015b. Disponivel em: <https://nacoesunidas.org/pos2015/0ds11/>. Acesso em: 17
mar. 2017.
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Importante, ainda, que se saliente a disposicao de “até 2030, garantir que as pessoas,
em todos os lugares, tenham informagdo relevante e conscientizagdo para o desenvolvimento
sustentavel e estilos de vida em harmonia com a natureza” — Objetivo 12.8.1%

Assim, para ascender-se a concepcdo de cidades sustentdveis é relevante o
cumprimento de uma sistematizacao de etapas que aglutinem as dimensdes social, econdmica
e ambiental: a formagdo de zoneamento ambiental — sustentabilidade ambiental; zoneamentos
urbanisticos e parcelamento do solo — sustentabilidade social e econdmica; hierarquizacdo do
sistema viario; acessibilidade e mobilidades urbanas — sustentabilidade social e econdmica e,
por fim, um plano de ocupacéo e desenvolvimento econémico.'%®

Dessas diretrizes deriva o entendimento de que um planejamento ambiental para as
cidades sustentaveis é essencial para a qualidade de vida das presentes e futuras geracdes e
passa, necessariamente, por um equilibrio entre as perspectivas social, econdmica e ambiental.
Ao discorrer sobre o tema da sustentabilidade urbana, Acselrad destaca que “a nocdo de
‘cidade sustentdvel’ instaura uma nova cena de enunciagdo, onde uma trama de multiplos
personagens e falas entrecruzadas reelabora as representacdes da cidade”.*%’

Assim, no ano 2000, o Ministério do Meio Ambiente, diversos integrantes governo e
da sociedade produziram o documento Cidades Sustentéveis, desenvolvido pelo Consoércio
Parceria 21 que objetiva auxiliar na formulacdo da Agenda 21 brasileira, com propostas que
incorporem o aspecto ambiental as politicas urbanas. Para compor esse documento foram
selecionados seis pontos essenciais: a) agricultura sustentavel, b) cidades sustentaveis, c)
infraestrutura e integracdo regional, d) gestdo de recursos naturais, €) reducdo das
desigualdades sociais; e f) ciéncia e tecnologia para o desenvolvimento sustentavel. Incluso
no documento, apresentam-se premissas que orientam o trabalho, com posterior apresentacéo
de diagndsticos para identificagdo de pontos criticos que barram o desenvolvimento urbano
sustentavel e apontamento de estratégias para a sustentabilidade, onde proposi¢des foram
apresentadas para sedimentar essas estratégias.

Dentre as propostas inseridas nas quatro estratégias descritas, duas referem-se a
melhoria da qualidade ambiental das cidades, com acgdes relativas ao transporte e transito
(estratégia 1 — que trata da regulamentacdo do uso e da ocupacdo do solo e do ordenamento

do territorio) e outra, concernente ao transporte e transito, relacionada a gestéo e operagéo dos

1% ONU, 2015b.
106 RECH; RECH, 2016, p. 48-49.
107 ACSELRAD, 2001, p. 49.
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sistemas (estratégia 2 — voltada ao desenvolvimento institucional e para o fortalecimento da
capacidade de planejamento e de gestio ambiental urbana).'®

No ano de 2004, o Ministério do Meio Ambiente apresentou a segunda edi¢cdo da
Agenda 21 brasileira — a¢6es prioritarias, a qual reafirma os compromissos assumidos na Rio
— 92 e na Conferéncia de Johanesburgo, alterando a qualificacdo de a¢do para programa no
Plano Plurianual de Governo (PPA, 2004-2007), pois sua finalidade alcanca questfes
essenciais para um desenvolvimento sustentavel, cujas discussdes e solucbes devem ser
realizadas de forma harmoniosa na medida em que exigem um maior tempo para sua
concretizacdo. Dentre os temas relacionados, estd a implementacdo de estratégia para a
sustentabilidade urbana e rural, constando no “Objetivo 14 — Implantar o transporte de massa
e a mobilidade sustentavel”. 1%

Enquanto a Agenda 21 brasileira — acles prioritarias — “enumera os desafios
emergenciais a serem enfrentados pela sociedade brasileira rumo a um novo
desenvolvimento”, onde sdo apresentadas 21 acdes, outro documento restou confeccionado
pelo MMA: a Agenda 21 brasileira — resultado da consulta nacional que € a coleta de todas
as sugestbes apresentadas nos debates ocorridos em todo pais quando da formulacdo da
Agenda 21. Desse documento extrai-se que, para a obtencdo da qualidade de vida das
populacbes urbanas, é fundamental, dentre outras questdes como saneamento basico, salde,
etc., tratar-se o tema dos transportes publicos. Para tanto, recomenda-se o estimulo de novos
habitos de transporte nas cidades, tais como o incentivo ao uso da bicicleta.**°

Dentre as estratégias apresentadas para a “producdo e consumo”, que sdo aquelas que
incentivam “mudangas nos padrdes de produgdo ¢ consumo da cidade, reduzindo custos e
desperdicios e fomentando o desenvolvimento de tecnologias urbanas sustentaveis”, destaca-
se 0 item 3.12, como se Ié:

Combater as deseconomias e 0s agravos ambientais causados pela baixa eficiéncia
operacional nos sistemas de transporte e transito nas cidades, reduzindo o
desperdicio de energia e tempo, melhorando a qualidade do ar, além de contribuir

simultaneamente para a reducdo do uso de combustiveis fosseis e do efeito estufa e
dando énfase ao transporte coletivo de qualidade e & construgéo de ciclovias. ***

18 MMA. Ministério do Meio Ambiente. Cidades sustentaveis: subsidios & elaboracdo da Agenda 21 brasileira.
2000. Disponivel em: <http://www.sinduscondf.org.br/portal/arquivos/cidadessustentaveismma.pdf>. Acesso
em: 10 maio 2017.

199 MMA. Ministério do Meio Ambiente. Agenda 21 brasileira: acdes prioritérias. 2. ed. 2012. Disponivel em:
<http://www.mma.gov.br/responsabilidade-socioambiental/agenda-21/agenda-21-brasileira>. Acesso em: 10
maio 2017.

19 MMA. Ministério do Meio Ambiente. Agenda 21 brasileira: resultado da consulta nacional 2. ed. 2004. p. 5.
Disponivel em: <http://www.mma.gov.br/estruturas/agenda21/ arquivos/consulta2edicao.pdf.>. Acesso em: 10
maio 2017.

11 pidem, p. 104.
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Desse modo, para a concretizacdo de cidades sustentaveis é necessario, dentre outros
temas, tratar a questdo dos transportes limpos, onde a incluséo da bicicleta — com espacos
delimitados para a construcdo de ciclovias e ciclofaixas — introduz-se como uma das
alternativas.

Em estudo recente, a empresa Urban Systems elaborou um ranking — Ranking
Connected Smart Cities 2017 — das cem cidades brasileiras mais inteligentes e conectadas. O
estudo € composto por 70 indicadores — que retratam inteligéncia, conexao e sustentabilidade
— divididos em 11 setores: mobilidade, urbanismo, meio ambiente, energia, tecnologia e
inovacdo, economia, educacdo, salde, seguranca, empreendedorismo e governanca. O estudo
apontou indicadores que contribuem para a formacédo das cidades sustentaveis, na medida em
que os setores selecionados sdo relevantes para a estruturacdo do tripé: ambiental, social e
econdmico.

Os indicadores de mobilidade e acessibilidade dividiram-se em: a) proporcdo de
onibus por automdveis, analisando a proporcdo de veiculos disponiveis para transporte
coletivo em relacdo a proporc¢do de veiculos individuais privados; b) idade média da frota de
veiculos — analisou a idade média dos veiculos emplacados, dado ligado a qualidade e
velocidade da mobilidade e também a questdo da salde, tendo em vista que os veiculos mais
antigos poluem mais que os novos; ¢) onibus por habitante — analisou a quantidade de 6nibus
em relacdo & quantidade de habitantes; d) outros modais de transporte coletivos — analisou
individualmente as cidades para verificar as que possuem outros modelos que ndo 0s
transportes coletivos; €) ciclovias — analisou a quantidade de quilébmetros de ciclovias; f)
rampa para cadeirantes — analisou a quantidade de domicilios que possuem rampas de
acessibilidade em seu entorno; g) numero de voos semanais — analisou a diversidade de
destinos regulares semanais nos aeroportos, verificando a conectividade dos Municipios e, por
fim; e h) transporte rodoviario — analisou a conectividade do transporte rodoviério.'*?

O estudo elaborado serviu para apontar alguns dos indicadores que poderédo
contribuir para a melhoria da mobilidade urbana nas cidades, podendo ser analisados os
impactos das politicas publicas na qualidade de vida da populagéo.

Sem duvida, a politica de mobilidade urbana, na grande maioria das cidades
brasileiras, é hoje um problema néo sé pertinente a forma de deslocamento e acessibilidade da

populacdo, mas também uma perturbacdo na qualidade do ambiente e, por consequéncia, na

112 URBAN SYSTEMS. Ranking Connected Smart Cities 2017. S&o Paulo, 23 jun. 2017. Disponivel em:
<http://www.urbansystems.com.br/reports/ler/conheca-0-estudo-completo-do-ranking-connected-smart-cities-
2017>. Acesso em: 19 jul. 2017.
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vida das pessoas, porquanto o aumento de veiculos implica congestionamentos que acarretam
perda de tempo com elevacdo no nivel de estresse, aliado ao crescimento no ndmero de
mortes no transito.*** Assim, urge a busca por alternativas sustentaveis para uma mobilidade
urbana que incite o espirito humano e democréatico e permita uma locomocao com facilidade,
seguranca e qualidade do ar — um ideal compartilhado na atualidade.

N&o a toa, a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) publicou a norma
ABNT NBR ISO 37120:2017 — Desenvolvimento sustentavel de comunidades: indicadores
para servigos urbanos e qualidade de vida —, que contempla diversos indicadores para o fim de
analisar o desempenho dos servigos urbanos e qualidade de vida. Essa norma possibilitard aos
diversos atores sociais a possibilidade de colocarem em prética as “politicas que promovam a
habitabilidade, tolerancia, inclusdo, sustentabilidade e resiliéncia, tornando as cidades
economicamente atrativas e prosperas globalmente”. '

Desse modo, uma das opg¢des na construcdo de cidades sustentaveis esta na adocao
da bicicleta, pois é benéfica a populacdo, na medida em que se trata de um veiculo de “baixa
perturbacio ambiental”, saudavel e barato.'

E, na verdade, uma opcdo de transporte acessivel & grande massa da populacéo,
tendo em vista seu baixo custo, além de acarretar inlmeras vantagens as pessoas, ao fluxo
viario de nossas cidades e ao proprio meio ambiente. Portanto, representa um transporte
ecologicamente sustentavel que requer uma infraestrutura descomplicada, médica e de pouco
impacto.™®

Nesse contexto, o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta reconhece o
crescente aumento da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte e lazer. No entanto,
dispde que “tais usos necessitam de tratamentos adequados, além de exigirem politicas
publicas especificas, diante do papel que a bicicleta desempenha nos deslocamentos urbanos
de milhdes de pessoas”. Importa salientar que o presente programa discorre sobre a
necessidade de inserir a bicicleta sob o prisma do conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel
a ser adotado e incrementado pelos administradores ptblicos.**’

Mas a implementacdo de ciclovias e ciclofaixas requer politicos arrojados e

engajados com o tema da sustentabilidade na medida em que ndo se trata de uma decisdo

13 BRASIL. Ministério das Cidades, 2015, p. 39-40.

14 ABNT. Associacdo Brasileira de Normas Técnicas. Desenvolvimento sustentavel de comunidades.
Disponivel em: <http://www.abnt.org.br/noticias/5103-desenvolvimento-sustentavel-de-comunidades>. Acesso
em: 17 jun. 2017.

115 BRASIL. Ministério das Cidades, 2007, p. 57.

18 DUARTE; LIBARDI; SANCHEZ, 2012, p. 31.

17 BRASIL. Ministério das Cidades, 2007, p. 18.
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8 contudo, uma decisdo

unicamente técnica, mas, acima de tudo, uma decisdo politica;™
politica que pense uma mobilidade urbana alicergada na sustentabilidade das cidades.

Assim, a mobilidade urbana sustentavel pode ser entendida como a “capacidade de
fazer as viagens necessarias para a realizacdo de seus direitos basicos de cidaddo, com o
menor gasto de energia possivel e menor impacto no meio ambiente, tornando-se
ecologicamente sustentavel”. '

Logo, é apropriado assentir que a elaboracao de pretensas cidades sustentaveis, a se
concretizarem, também, por intermédio de uma mobilidade urbana, é oriunda de politicas
publicas que possibilitem a circulagdio democratica e irrestrita a todo “espago humano,
priorizem os modos coletivos e ndo motorizados de transporte, eliminem ou reduzam a
segregacdo espacial, contribuam para a inclusdo social e favorecam a sustentabilidade
ambiental”.*?°

Pode-se afirmar que a estrutura viaria das cidades notabiliza-se por ser uma das
ferramentas que assegura a construcdo de cidades sustentaveis, uma vez que permite a livre
circulacdo de pessoas e veiculos.*?* E, nesse cenério, a inclusdo da bicicleta é uma das
alternativas — e aqui se enquadra a implantacdo de ciclovias e ciclofaixas — a orientar a
construcdo de cidades sustentaveis que sejam mais humanas, que valorizem a qualidade de
vida e proporcionem um ambiente equilibrado e sadio.

Contudo, para a incorporacao da bicicleta como meio de transporte € essencial, além
de incentivar a utilizacdo desse modal e possibilitar a opcdo por esse veiculo por parte da
populacdo, propiciar efetividade e legitimidade as normas juridicas existentes.

No caso brasileiro, a profusdo de normas ambientais a partir da década de 80
enunciou uma certeza: o Brasil € detentor de uma quantidade prodigiosa de legislacdo
ambiental; contudo, essa abundante legislacdo ndo indica “necessariamente que estejamos

mais préximos do equilibrio entre as relagdes coletividade/ambiente ou de um caminho para a

sustentabilidade”.*?* E fato, porém, que caberé a lei, por meio de suas normas em vigor,

118 pENALOSA, Enrique. Pomos da Terra. Direcdo: Luis Ludmer. Producdo executiva: Pedro Longhi.
Producdo: Michele Mastalir; Francisco de Azeredo. Planejamento cultural: Telos Empreendimentos Culturais.
Fotografia: Lucifer. Camera: Marcelo Allgayer. Edicdo e Mixagem de som: Luiz Alberto Montalvdo. Trilha
sonora: StudioClio. Pesquisa: Grupo de Pesquisa em Sustentabilidade e Inovagdo da UFRGS. Montagem: Laura
Faerman. Brasil: Fronteiras do Pensamento, 2012. 1 DVD (45 min.).

119 BOARETO, Renato. A mobilidade urbana sustentavel. Revista dos Transportes Publicos, S&o Paulo:
ANTP, n. 70, p. 49, 2003.

120 BRASIL. Ministério das Cidades, 2015, p. 42.

121 RECH; RECH, 2016, p. 257.

2 MARTINS, Sérgio Roberto; SOLER, Antonio Carlos Porcitincula; SOARES, Alexandre Melo. Instrumentos
tecnoldgicos e juridicos para a construcdo da sociedade sustentavel. In: VIANA, Gilney; SILVA, Maring;
DINIZ, Nilo. O desafio da sustentabilidade: um debate socioambiental no Brasil. Sdo Paulo: Fundacdo Perseu
Abramo, 2001. p. 166.
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“ganhar importancia, constituir-se em instrumento de planejamento e de seguranga
juridica”.'®

Portanto, € essencial a regulacédo legal nas cidades para que se possa alcangar uma
gestdo que prime pela sustentabilidade, pois esse € um dos caminhos para o pleno

desenvolvimento dos seres humanos.

122 RECH; RECH, 2016, p. 511.
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3 POLITICAS PUBLICAS DE TRANSPORTE SUSTENTAVEL E
DISCRICIONARIEDADE ADMINISTRATIVA

A qualidade de vida nas cidades e, por consequéncia, a questdo da mobilidade urbana
é assunto constante no ambito nacional e internacional, frequentemente abordado nas
Conferéncias Mundiais sobre o Meio Ambiente, que forcaram 0s ordenamentos internos dos
paises a promover a criacdo de legislacdo capaz de promover esse desiderato.

Nessa toada, em nivel de Brasil, o Ministério das Cidades, instituindo a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana adotou as diretivas tragadas pela Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre o Meio Ambiente — Rio — 92 e pela Rio+10 para o estabelecimento dessa
legislacao.

A atual compreensao dessa questdo implica o dever dos entes federados em tratar a
mobilidade urbana por bicicletas como politica de estado, porquanto o Brasil é signatario de
diversos Tratados Internacionais sobre Meio Ambiente. Aliado a isso, tem-se no texto
constitucional brasileiro, além da atribuicdo de competéncias as entidades federativas,
diretrizes para o desenvolvimento urbano que, reforcadas pela legislacdo infraconstitucional,
instituiram o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta.

Nessa sequéncia, busca-se realizar a analise sobre a legislacdo constitucional e
infraconstitucional relacionada a mobilidade urbana, uma vez que o tema reflete sobre o
desenvolvimento urbano, assim como examina 0s programas e acGes governamentais para
uma mobilidade urbana sustentavel. Por fim, se aborda a questdo do ato administrativo
discricionario no atual Estado Socioambiental.

Deste modo, o primeiro topico aborda os aspectos legais relacionados a infraestrutura
cicloviaria no espago urbano, porquanto se trata de atribuicdo do Poder Pablico. Para tanto,
parte-se da analise da reparticdo das competéncias tracadas pela Constituicdo Federal para,
posteriormente, examinar 0s instrumentos legais instituidos pelo legislador ordinario. Nessa
linha, é apresentado o Estatuto da Cidade — Lei 10.257/2001; a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana -Lei 12.587/2012 e o Estatuto da Metrépole Lei 13.089/2015.

Com a criacdo do Ministério das Cidades as politicas publicas relacionadas ao
trénsito, transporte urbano e a mobilidade urbana passaram para sua alcada. Assim, neste
segundo topico sdo abordados os programas e acdes governamentais criados pelo ministério
que servem de subsidio aos administradores publicos no desenvolvimento e execugdo do

plano de mobilidade urbana por meio de bicicletas.
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Por fim, no terceiro topico é analisado o tema da discricionariedade do administrador
publico, na eleicdo da forma de conducao das politicas publicas. Nessa perspectiva, debate-se
a possibilidade do administrador de decidir pela implementacdo ou ndo de uma mobilidade
urbana por intermédio de um transporte limpo — como € a bicicleta — tendo em vista o dever

constitucional de assegurar a sustentabilidade no espaco urbano.

3.1 AS PREVISOES LEGISLATIVAS QUE PERMITEM E JUSTIFICAM A
IMPLEMENTAQAO DE CICLOVIAS E CICLOFAIXAS

A regulamentacdo legal para circulagdo de pessoas e mercadorias no espago urbano e
rural é fenbmeno presente em todo 0 mundo, uma vez que necessario para o estabelecimento
da sistematizacdo no transito, cada vez mais problematico nas concentra¢des urbanas.

No cenario brasileiro outra ndo € a situacdo: o Pais é detentor de um amplo catalogo
de leis e regulamentos relacionados ao tema da movimentacdo de pedestres e bens, seja no
setor terrestre, maritimo e aéreo.

A sistematizacdo vidria € premissa para o desempenho da atividade estatal de
possibilitar o deslocamento da populagdo e das mercadorias, dentro e fora do espaco urbano.
E nesse sentido destacam-se dois enfoques a serem analisados no que refere ao sistema viario:
i) estatico, relativo & infraestrutura vidria; e ii) dindmico, relativo aos transportes.'**

A proposta que se apresenta compreende o estudo da infraestrutura cicloviaria nas
cidades para o modal de transporte bicicletas, tendo em vista a atribui¢cdo do Poder Publico de
conceber espacos urbanos para a circulacdo desse modal. Portanto, o sistema cicloviario
representa a ordenacdo urbana a ser elaborada pelo Poder Publico, a fim de possibilitar o
deslocamento por meio de bicicletas, circunstancia que contribui para o alcance de cidades
sustentaveis.

O problema atual das cidades brasileiras ndo esta na auséncia de legislacdo, uma vez
que essa é abrangente em relagdo ao assunto. Em verdade, a principal falha nas cidades
contemporaneas “¢ que a falta de previsdo de um sistema viario adequado, para o transporte
de bens e pessoas, tem obrigado os administradores a retirarem 0s espagos destinados a
convivéncia do homem, prejudicando a qualidade de vida”.**®

Tal circunstancia incide diretamente sobre a questdo da sustentabilidade nas cidades.
No caso brasileiro, disp8e-se de uma vasta legislacdo no tema ambiental e viario que auxilia

na implantacdo de transportes limpos, porém priorizam-se espacos para a circulacdo daquele

124 SILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico brasileiro. 7. ed., rev. e atual. Sdo Paulo: Malheiros, 2012. p.
178-179.
122 RECH; RECH, 20186, p. 258.
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que € um dos principais Obices para alcancar a mobilidade sustentavel das cidades: o
automovel.

A pratica administrativa brasileira apenas reforca que a percep¢do que se tem da
deficiente infraestrutura cicloviaria, nos diversos Municipios, esta diretamente relacionada a
inexisténcia de planejamento adequado para a concretizacdo de espacgos urbanos que prezem
por um ambiente sadio.

Planejar devidamente os espacos publicos é analisar alternativas factiveis para a
mobilidade urbana sustentavel de pessoas e mercadorias, destacando-se nesse contexto a
elaboracdo de infraestrutura ciclovidria em virtude das diretrizes ja fixadas para sua
apropriada implementacéo.

Muito embora o sistema Viario seja 0 instrumento que concretize “0 direito a
circulacdo, que é a manifestagdo mais caracteristica do direito de locomocao, direito de ir e

1”,*2° mais uma

vir e também de ficar (estacionar, parar), assegurado na Constituicdo Federa
vez esharra-se nas escolhas mal sucedidas de administracfes temerosas e subordinadas ao
capital financeiro do setor automobilistico.

Apesar disso, a regulamentacdo legal, de ordem constitucional e infralegal, é
essencial para balizar a dire¢do que deve ser adotada pelo Poder Publico no que refere ao
tema dos transportes.

A Emenda Constitucional 90/2015 inseriu o transporte no caput do art. 6°, da CF/88,
assumindo esse o status de direito social. Portanto, como direito fundamental de segunda
geracdo passa a ter a aplicabilidade imediata. Acerca desses direitos de segunda geracao, o
entendimento de Bonavides:

De tal sorte que os direitos fundamentais da segunda geracdo tendem a tornar-se téo
justiciaveis quanto os da primeira; pelo menos est4 € a regra que ja ndo podera ser

descumprida ou ter sua eficécia recusada com aquela facilidade de argumentacéo
arrimada no caréter programatico da norma.*?’

A partir do disposto no art. 18 da Constituicdo Federal brasileira que a Unido, 0s
Estados, o Distrito Federal e os Municipios sdo entes autbnomos que compde a organizacdo
politico-administrativa da Republica Federativa. E, em relacdo especifica aos Municipios essa
autonomia inclui, entre outras competéncias, a de “promover, no que couber, adequado
ordenamento territorial, mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e da

ocupacdo do solo urbano”, inciso VIII do art. 30.

126 SILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico brasileiro. 7. ed., rev. e atual. S30 Paulo: Malheiros, 2012. p.
178-19.
127 BONAVIDES, Paulo. Curso de Direito Constitucional. 29. ed., atual. Sao Paulo: Malheiros, 2014. p. 579.
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Assim, a reparticdo de competéncias atribui a cada ente federado “as diversas
modalidades de poder de que se servem o0s 0rgdos ou entidades estatais para realizar suas
funcdes, suas tarefas, prestar servigos”.?®

Seguindo nessa linha, Silva leciona que a reparticdo de competéncia entre 0s entes €
matéria intrincada no sistema brasileiro, baseando-se num esquema que relaciona os poderes
da Unido (arts. 21 e 22, CF/88), com poderes residuais aos Estados (art. 25, § 1°, CF/88) e
poderes determinados aos Municipios (arts. 29 e 30, CF/88); ao tempo em que compatibiliza
essa matéria reservada com outras competéncias em comum, em concorréncia e
suplementar.*®

No que toca ao tema ambiental outra ndo é a situacdo: o constituinte originario
fragmentou a competéncia ambiental entre as entidades federativas para que essas
cumprissem com o dever de defender e preservar o meio ambiente.

Nessa perspectiva, pode-se classificar a competéncia ambiental constitucional a
partir de dois enfoques: natureza e extensdo. O primeiro distribui-se em competéncias
executivas, administrativas e legislativas, enquanto o segundo divide-se em exclusivas,
privativas, comuns e suplementares.*®

Leciona Ferreira que a competéncia executiva concede o direito do ente para criar e
executar diretivas, modos e politicas relativas ao bem ambiental, ao passo que a competéncia
administrativa estabelece o direito de implementar fiscalizar a protecdo do meio ambiente e,
por fim, a competéncia legislativa que garante a atividade legiferante no tema ambiental.

Partindo-se destas nocBes tem-se que as competéncias constitucionais, em matéria
ambiental, podem ser assim distribuidas: i) Competéncia exclusiva da Unido — art. 21, incisos
IX, XVIII, XIX, XX e XXII; dos Estados — art. 25, §881° 2° e 3° dos Municipios — art. 30,
incisos VIII e IX; ii) Competéncia administrativa comum dos entes federados — art. 23,
incisos 11, 1V, VI, VII e XI; iii) Competéncia legislativa: a) privativa da Unido — art. 22,
incisos 1V, X1l e XXVI; b) exclusiva dos Estados — art. 25, 88 1° e 3° dos Municipios — art.

128 SILVA, José Afonso da. Direito Ambiental Constitucional. 9. ed. rev. e atual. S&o Paulo: Malheiros, 2011.
p. 74.

29 1 dem.

130 FERREIRA, Heline Sivini. Competéncias ambientais. In: CANOTILHO, José Joaquim Gomes; LEITE, José
Rubens Morato; ARAGAO, Alexandra (Org.). Direito Constitucional Ambiental brasileiro. 4. ed., rev. S&o
Paulo: Saraiva, 2011. p. 228-229.

31 1 dem.
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30, I; ¢) concorrente entre a Unido, os Estados e o Distrito Federal — art. 24, incisos VI, VIl e
VIII; e, por fim, d) suplementar dos Municipios — art. 30, 1123

Nesse viés estabelece o art. 21, inciso XX, da CF/88 que compete a Unido,
exclusivamente, a atribuicdo para instituir as diretrizes para o desenvolvimento urbano,
inclusive para o tema dos transportes urbanos, bem como determina no inciso XX, do referido
artigo, a competéncia para o estabelecimento de principios e diretrizes para o sistema nacional
de viagéo.

Por outro lado, o art. 182 da CF/88 estipula que a execucdo da politica de
desenvolvimento urbano é uma incumbéncia do Poder Publico municipal, direcionada ao
aprimoramento das funcOes sociais da cidade e para a preservacdo do bem-estar de seus
habitantes, tendo, para tanto, instituido alguns instrumentos para a garantia da efetivacdo do
direito a cidade, a exemplo da disposi¢do sobre o Plano Diretor (§ 1°), do mencionado artigo.

Em vista disso, depreende-se que o meio ambiente artificial obteve uma abordagem
destacada, “ndo so no artigo 182 e segs. da CF, ndo desvinculado sua interpretacdo do artigo
225, deste mesmo diploma, mas também no art. 21, inciso XX, no art. 5°, XXIII, entre
outros™.!*

Essa inferéncia, portanto, resulta em legitimar a nogdo de que a cidade, meio
ambiente artificial que é, esté associada a disposi¢do constitucional prevista no art. 225 de que
todos detém o direito a0 meio ambiente ecologicamente equilibrado e que seja benéfico a
vida. Dessa maneira, passa a ser um dever do administrador pablico a busca por um espaco
urbano sustentavel, para as geracGes presentes e futuras.

Entre outros instrumentos legais criados pelo legislador ordinario para o
cumprimento do disposto no art. 182 da nossa Constituicdo destaca-se a Lei 10.257/2001 —
Estatuto da Cidade — norma encarregada pela execucdo da politica urbana; a Lei 12.587/2012,
gue estabelece a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), e a Lei 13.089/2015, que
institui o Estatuto da Metropole.

Percebe-se que existe farta previsdo legal de instrumentos que viabiliza e assegura a
realizacdo de uma mobilidade urbana sustentavel, declarando-se, nesse ponto, a bicicleta
como um dos modais apto a edificagdo das cidades sustentaveis. Cabe, assim, ao Poder

Publico cumprir com a incumbéncia de desenvolver plenamente as atribui¢fes sociais da

132 FERREIRA, Heline Sivini. Competéncias ambientais. In: CANOTILHO, José Joaquim Gomes; LEITE, José
Rubens Morato; ARAGAO, Alexandra (Org.). Direito Constitucional Ambiental brasileiro. 4. ed., rev. S&o
Paulo: Saraiva, 2011. p. 229-230.

33 FIORILLO, Celso Antonio Pacheco; RODRIGUES, Marcelo Abelha. Manual de Direito Ambiental e
legislacéo aplicavel. Sao Paulo: M. Limonad, 1999. p. 64.
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cidade e assegurar o bem-estar da populacdo, nos exatos termos do art. 182 da nossa Carta
Magna.

Os Municipios exercem uma funcdo destacada no tema relacionado ao
desenvolvimento sustentavel, basta lembrar as chamadas “cidades verdes” que irrompem no
cenario mundial, segundo o Relatorio do Painel de Alto Nivel do Secretério-Geral das NacGes
Unidas sobre Sustentabilidade Global.***

Pelo que até aqui foi exposto, denota-se que a bicicleta € um meio de transporte
sustentavel, tanto de pessoas como mercadorias, na medida em que diminui os impactos
ambientais na cidade e proporciona uma melhor qualidade de vida a populagéo.

No Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) — Lei 9.503/2007 (a bicicleta é considerada
um veiculo de passageiros — art. 96, inciso II, alinea “a”, nimero 1) que possui preferéncia
sobre os demais veiculos automotores que trafegam pelas vias urbanas e rurais quando
ausentes as ciclovias, ciclofaixas ou acostamento, conforme disposto no art. 58.

De acordo com o Anexo | do CTB a ciclovia e ciclofaixa sdo assim definidas:
“CICLOFAIXA - parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizacdo especifica. CICLOVIA — Pista propria destinada a circulacdo de
ciclos, separada fisicamente do trafego comum”.*®

Assim, o planejamento urbano viario ndo deve apenas contemplar espacos para 0s
veiculos automotores — a exemplo dos automdveis, 6nibus, caminhdes, motocicletas, dentre
outros —, mas reconhecer e organizar as vias para os demais veiculos de tracdo diversa™®® —
tais como a bicicleta.

Admitir e ordenar o sistema viario de modo a contemplar todos os tipos de veiculos
é, alem de regulamentar o uso e ocupacao adequada do solo, um mecanismo de efetivacdo da
politica de desenvolvimento urbano, fixada no art. 182 da nossa Constituicao.

E corriqueiro, nos centros urbanos, que as administragdes publicas utilizem solugdes
insuficientes, inadequadas, quando ndo paliativas para tratarem do caos na malha viaria das
diversas cidades brasileiras. As solugdes que se apresentam, embora amenizem ainda que

temporariamente o fluxo de veiculos (como o estabelecimento de sentido Unico, a proibigéo

3% ONU. Organizagdo das Nagdes Unidas. Painel de Alto Nivel do Secretario-Geral das Nacdes Unidas sobre
Sustentabilidade Global: povos resilientes, planeta resiliente: um futuro digno de escolha. Nova York: Nacdes
Unidas, 2012. p. 105.

135 BRASIL. Lei n. 9.503, de 23 de setembro de 1997. Cédigo de Transito Brasileiro. Disponivel em: <
http://www.planalto.gov.br/Ccivil_03/leis/L9503Compilado.htm>. Acesso em: 20 out. 2016.

138 Dentre outras classificagdes, 0 CTB dispde, no art. 96, que, quanto a tracéo, os veiculos podem ser assim
relacionados: Art. 96. Os veiculos classificam-se em: | - quanto a tragdo: a) automotor; b) elétrico; c) de
propulsdo humana; d) de tracdo animal; e) reboque ou semirreboque.



http://www.planalto.gov.br/Ccivil_03/leis/L9503Compilado.htm

50

de parada e estacionamento em determinadas vias) acabam por estabelecer outras medidas
que infringem o direito de ir e vir dos proprietarios de veiculos. E, como exemplo disso, cita-
se 0 rodizio de placas em determinados dias da semana, a proibicdo de circulacdo de
caminhdes nos horarios de pico em determinadas areas das cidades, etc.'*’

Para fortalecer a previsdo da bicicleta como veiculo titular de infraestrutura exclusiva
e propria para circulagdo, o Governo Federal sancionou a Lei 12.587/2012 — PNMU — que
igualmente reconhece as ciclovias como o0 espaco para o trafego desse modal de transporte —
art. 3%, 8 39, inciso | — do mesmo modo que o define como um transporte ndo motorizado —
art. 4°, inciso V.

E de acordo com seu art. 1° a politica de mobilidade urbana vem a ser um
instrumento da politica de desenvolvimento urbano — de competéncia federal — que é
cumprida na esfera municipal com o proposito de reunir as diferentes modalidades de
transporte publico e facilitar a acessibilidade de locomogdo das pessoas e coisas no espaco
municipal.

Além disso, estende-se como uma politica que visa ao atendimento dos critérios de
integracdo e complementacdo das atividades urbanas e rurais estabelecidas no art. 2°, inciso
VIl do Estatuto da Cidade, a fim de possibilitar o desenvolvimento socioecondmico
municipal. Concomitantemente, atende a previsdo de aproveitar o Plano Diretor — que é 0
instrumento basico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana previsto no paragrafo
2°, do art. 40 do Estatuto da Cidade — para abranger todo o territério do Municipio, nos termos
do que dispde o seu paragrafo unico, art. 1°, da PNMU.

Acerca do Estatuto da Cidade e do Plano Diretor assinala Clamber:

O primeiro fundamento constitucional do Estatuto da Cidade, portanto, exsurge do
principio da legalidade, na medida em que o texto constitucional utiliza da técnica
remissiva a legislagdo municipal e elege o Plano Diretor e a legislagdo municipal
como instrumento béasico da politica de desenvolvimento e de expansao urbana (art.
182, § 1°, da CF/88).'%®

Igualmente, incluem-se entre os objetivos da PNMU a viabilidade de proporcionar
um amplo acesso a cidade e promover a execucao dos principios, finalidades e orientagcdes da
politica de desenvolvimento urbano, por intermédio da ordenacdo e do gerenciamento do

Sistema Nacional de Mobilidade Urbana — art. 2° da lei.

137 BRASIL. Caderno de referéncia para elaboracdo de plano de mobilidade urbana. Brasilia: Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2015. p. 72.

1% CLAMBER, Everaldo Augusto. Fundamentos Constitucionais do Estatuto da Cidade. In: ALVIM, José
Manoel de Arruda; CAMBLER, Everaldo Augusto (Coord.). Estatuto da Cidade. Sdo Paulo: Revista dos
Tribunais, 2014. p. 353.
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Em vista disso, € preciso reconhecer que as ciclovias, como parte integrante do
sistema de infraestrutura de mobilidade urbana, garantem o desenvolvimento das funcoes
sociais e ambientais das cidades, outorgando aos seus habitantes a possibilidade de
desfrutarem de um espaco sustentavel e planejado, onde o transporte atenda efetivamente aos
interesses da populacdo e no qual haja uma gestdo do solo que impossibilite a poluigéo e a
degradacdo do ambiente, conforme disposto no art. 2°, incisos I, 1V, V e alinea “g” do inciso
VI, do Estatuto da Cidade.

Tais diretivas, por certo, indicam que um modal limpo, como € a bicicleta, viabiliza a
edificacdo de cidades mais humanizadas, democréticas e sadias, 0 que s6 contribui para o
bem-estar ambiental, social e econémico das presentes e futuras geragoes.

N&o sem razdo, sete dos nove principios que fundamentam a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, todos dispostos no art. 5°, estdo intimamente relacionados com o uso da
bicicleta: i) desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensfes socioecondmicas e
ambientais I; ii) eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servicos de transporte
urbano; iii) gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana; iv) seguranca nos deslocamentos das pessoas; V) justa
distribuicdo dos beneficios e énus decorrentes do uso dos diferentes modos e servicos; vi)
equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros; e vii) eficiéncia, eficacia
e efetividade na circulagdo urbana.

Do mesmo modo, importante é frisar que a PNMU orienta-se, entre outras diretrizes,
pela integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e demais politicas setoriais, tais
como: habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no dmbito dos
entes federativos; pela priorizagdo dos modos de transportes ndo motorizados, por exemplo, a
bicicleta, sobre os demais transportes motorizados; pela integragéo entre os modos e servigos
de transporte urbano e pela reducdo dos custos ambientais, sociais e econémicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade, conforme estabelecido no art. 6°, incisos I, II,
I11 e IV, respectivamente.

Nesse contexto, um planejamento adequado para a implantagdo de ciclovias e
ciclofaixas é essencial para o processo de sustentabilidade urbana, fator que se harmoniza
com os objetivos de diminuicdo das desigualdades sociais e aumento da inclusdo social;
propicia a melhora nas condi¢cGes urbanas da populacdo no quesito acessibilidade e
mobilidade; favorece o desenvolvimento sustentavel com a reducdo dos custos ambientais e

socioecondmicos de locomocao das pessoas e coisas, fortalecendo a gestdo democratica como
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mecanismo de aperfeicoamento da mobilidade nas cidades e atendendo a previséo do art. 7°,
incisos I, 111, IV e 1V da PNMU.

Da mesma forma, o Estatuto da Metrépole — Lei Federal 13.089/2015 — veio
estabelecer diretrizes para o planejamento, a gestdo e a execucdo das funcdes publicas de
interesse comum em regides metropolitanas e em aglomeracGes urbanas instituidas pelos
Estados, instituindo normas gerais sobre o plano de desenvolvimento urbano integrado e
outros instrumentos de governanca interfederativa, realizando ac¢Ges para o desenvolvimento
urbano, nos termos do art. 1°, da mencionada lei.

A governanca interfederativa das regides metropolitanas e das aglomeragdes urbanas
devera pautar-se, entre outros principios, pela busca do desenvolvimento sustentavel — art. 6°,
inciso VII, do Estatuto da Metropole. Tal principio é essencial no tema da implementacao das
ciclovias e ciclofaixas, o que sO reforca a necessidade de um planejamento para essas
infraestruturas no espago urbano e também metropolitano.

N&o a toa, o Estatuto da Metropole acolhe as diretrizes gerais dispostas no art. 2° do
Estatuto da Cidade, como dispde de diretrizes especificas, destacando-se a prevista no inciso
I, do art. 7% implantacdo de processo permanente e compartilhado de planejamento e de
tomada de decisdo quanto ao desenvolvimento urbano e as politicas setoriais afetas as funcdes
publicas de interesse comum.

E imprescindivel compatibilizar os principios, diretrizes e objetivos da PNMU e do
Estatuto da Metropole com o Estatuto da Cidade, que é um instrumento que rompeu com 0
modo de administracdo dos Municipios uma vez que “fundamenta toda sua ordenacao a partir
do cidadao, a partir do direito a cidades sustentaveis, por ele criado e cuja satisfacéo € a razdo
da politica urbana, que é o conjunto de medidas do Poder Publico para a garantia deste
direito”.*®

E o Estatuto da Cidade a norma que veio a regulamentar os arts. 182 e 183 da CF/88
e estabelecer “o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-
estar dos cidad&os, bem como do equilibrio ambiental”.**° Portanto, além de ser uma lei que
estabelece as diretrizes da politica urbana, editando assim normas ao direito urbanistico, acaba
igualmente editando normas direcionadas ao direito ambiental.***

Considerando que o estatuto dispde de normas relacionadas ao direito urbanistico e

ambiental, torna-se incompreensivel que a administragdo publica aja em desacordo com as

139 FRANCISCO, Caramuru Afonso. Estatuto da cidade comentado. Sao Paulo: J. de Oliveira, 2001. p. 5.

140 paragrafo Gnico, do art. 1°, da Lei 10.257/2001.

11 MUKAI, Toshio. O Estatuto da Cidade: anotacdes a Lei 10.257, de 10-7-2001. 2. ed. S&o Paulo: Saraiva,
2008. p. 3.
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diretrizes legais e ao invés de direcionar as verbas publicas para a garantia de transportes
sustentaveis, insista em investir esses recursos ao beneficio dos transportes motorizados
individuais.

E importante mencionar a inclusdo do art. 42-B, no Estatuto da Cidade, realizada
pela Lei 12.608/2012 — que instituiu a Politica Nacional de Protecdo e Defesa Civil: desse
dispositivo extrai-se a determinacdo aos Municipios que intentam estender o seu perimetro
urbano para que elaborem projeto especifico que disponha, no minimo, da “definicdo de
diretrizes especificas e de areas que serdo utilizadas para infraestrutura, sistema viario,
equipamentos e instalagcBes publicas, urbanas e sociais” (inciso Ill, do referido artigo).
Contudo, essa ndo é a realidade na maioria das cidades brasileiras, 0 que ndo causa nenhuma
surpresa se for considerado que 50% dos Municipios sequer tém Plano Diretor.**?

O Plano Diretor, segundo Mukai, “¢ um instrumento legal que visa a propiciar o
desenvolvimento urbano (portanto, da cidade) do Municipio, fixando diretrizes objetivas
(metas), programas e projetos para tanto, em um horizonte de tempo determinado”.**® Esse
instrumento é obrigatério aos Municipios com mais de 20 mil habitantes, que componham
regibes metropolitanas e aglomeracdes urbanas, ou onde o Poder Publico pretenda utilizar os
instrumentos dispostos no § 4°, do art. 182, da CF/88, ou que sejam integrantes de areas de
especial interesse turistico, situados em areas de influéncia de empreendimentos, ou ainda tém
atividades com significativo impacto ambiental, ou estejam incluidos no cadastro nacional
gue mapeou areas suscetiveis de riscos e desastres.'**

E fundamentalmente um conjunto de normas que busca ordenar o espago urbano a
fim de assegurar simultaneamente o bem-estar de seus habitantes e garantir a protecdo do
meio ambienta artificial as presentes e futuras geracoes.

O legislador relacionou algumas condutas no Estatuto da Cidade que penalizam o
administrador publico por atos de improbidade administrativa — art. 52 — tendo em vista que
diversos Municipios ampliam seu espago sem qualquer planejamento. Tal conduta motivou o
legislador a “tornar obrigatorio que 0s atos do administrador municipal sejam pautados de
forma a perseverar na busca de uma cidade sustentavel, conforme é objetivo do préprio
Estatuto da Cidade”.'*®

%2 De acordo com pesquisa realizada pelo IBGE, no ano de 2015, foi aferido que 50% dos Municipios
brasileiros tinham Plano Diretor, nimero superior se comparado com o ano de 2005 quando foi constatado que
apenas 14,5% deles tinham Plano Direito. Disponivel em:
<https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv95942.pdf>. Acesso em: 20 nov. 2017.

143 MUKAL, 2008, p. 37.

14 Art. 41, incisos 1 a VI, do Estatuto da Cidade.

1 RECH; RECH, 2016, p. 505.
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De outro modo, hé que se ter presente que para a elaboracdo do Plano Diretor deve
ser assegurada a participacdo de todos os atores sociais, por intermédio das audiéncias
publicas, bem como da garantia de publicidade e acesso aos documentos e informacdes
produzidos, segundo estabelecido no § 4°, do art. 40 do Estatuto da Cidade.

E relevante, além desse elo entre participacdo pulblica e Poder Publico, que se
informe e capacite os cidaddos a realizarem, dentre outros pontos, escolhas por transportes
sustentaveis em seus deslocamentos diarios. No entanto, de nada adianta habilitar a sociedade
a optar por transportes limpos se ndo houver a disponibilidade dessas alternativas.

A importancia de um comportamento sustentavel estd entre 0s propositos da
Organizacédo das Nagdes Unidas:

Quanto mais influéncia tivermos na sociedade, maior serd o impacto potencial sobre
0 planeta e maior serd a nossa responsabilidade de comportarmo-nos de maneira
sustentavel — hoje mais do que nunca, quando a globalizacdo e as limitacbes dos
nossos recursos naturais significam que as escolhas individuais podem ter

consequéncias globais. Para muitos de nés, entretanto, o problema néo é apenas a
realizacéo de escolhas insustentaveis, mas principalmente a falta de escolhas.'*

A escolha por transportes sustentaveis pode acontecer quando existem opcoes
sustentaveis; por deducdo, a escolha por bicicletas como transporte de deslocamento dos
cidaddos somente se efetivara quando a administracdo publica incluir na malha viaria urbana
as ciclovias e ciclofaixas interligadas com os demais modos de transporte.

O meio ambiente artificial congrega alguns dos maiores obstaculos para a efetivacdo
do direito constitucional a um transporte sustentavel, tendo em vista o crescimento da malha
vidria urbana para atender um numero crescente de automoéveis. Todavia, a construcdo de
ciclovias e de ciclofaixas apresenta-se como uma solugdo financeiramente acessivel aos cofres
municipais, aliado ao fato de exigir uma infraestrutura diminuta, se comparada aos demais
tipos de transportes.

A insercdo da bicicleta, como meio de transporte, passa por um planejamento
municipal que concilie a teoria com a pratica procurando educar todos os cidaddos —
pedestres, usuarios e condutores de veiculos — para a mudanca de comportamento em relagdo

a esse modal.

146 ONU. Organizagdo das Nagdes Unidas. Painel de Alto Nivel do Secretario-Geral das Nacdes Unidas sobre
Sustentabilidade Global: povos resilientes, planeta resiliente: um futuro digno de escolha. Nova York: Nacgdes
Unidas, 2012. p. 47.
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Nessa perspectiva, o Ministerio das Cidades elaborou o Plano de mobilidade urbana
— Construindo cidades sustentaveis (PlanMob) —, onde recomenda um novo olhar dos Planos
Diretores para a questdo da mobilidade urbana.

Ensina o PlanMob:

Os Planos Diretores de Mobilidade Urbana devem tratar da circulacdo de pessoas e
bens e ndo sé dos veiculos, priorizando o pedestre e o transporte coletivo e nao o
automovel e administrando todo o sistema viario e ndo apenas a pista de rolamento.
O planejamento viario deve estar acompanhado e intimamente ligado ao
planejamento e as politicas urbanas, envolvendo os instrumentos de regulagdo
urbanistica, as preocupacbes ambientais e o0s principios da acessibilidade
universal.**’

Considerando que a politica urbana é de responsabilidade dos Municipios que tem
como escopo assegurar as fungdes sociais das cidades e o desenvolvimento de seus habitantes,
resta a administracdo publica a execucdo dos atos necessarios para o alcance dos fins
dispostos na legislacao, a partir do sentimento social, como assinala Barroso:

De outra parte, é certo que o Direito se forma com elementos colhidos na realidade e

seria condenada ao insucesso a legislagdo que néo tivesse ressonancia no sentimento
social. O equilibrio entre esses dois extremos é que conduz a um ordenamento

S . . 148
juridico socialmente eficaz.

Nesse norte, o Ministério das Cidades tem disponibilizado orientagdes aos
Municipios para o desenvolvimento de a¢fes que possam contribuir para a reconstrucdo do
planejamento viario no espaco urbano.

Dessa forma, além da necesséaria legislacdo concernente ao tema da infraestrutura
cicloviaria o governo federal dispds de programas e acfes que servem de pardmetro ao

administrador publico municipal para a construcdo de cidades ambientalmente sustentaveis.

3.2 PROGRAMAS E ACOES APRESENTADOS A ADMINISTRAGCAO PUBLICA PARA
CONSTRUQAO DE UM ESPACO URBANO PARA TODOS

O acentuado aumento populacional no espaco urbano brasileiro nas Gltimas décadas
demonstra que as cidades assumiram um importante papel na defesa e preserva¢do do meio
ambiente. Tal fato, naturalmente, foi responsavel pela edicdo de normas que regulamentassem

a convivéncia dos habitantes nos Municipios.

147 BRASIL Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Caderno de
referéncia para elaboragédo de plano de mobilidade urbana. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, 2015. p. 70.

8 BARROSO, Luis Roberto. O Direito Constitucional e a efetividade de suas normas: limites e
possibilidades da Constituicdo brasileira. 4. ed. Rio de Janeiro: Renovar, 2000. p. 60.
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No momento presente, constata-se que diversas cidades enfrentam uma grave crise
urbana, originaria de um modelo ultrapassado e ilogico, perceptivel na forma como o0s
espacos urbanos foram ocupados. Somado a isso hd um visivel embate entre acumulacéo de
capital de alguns em oposic&o a um vertiginoso decréscimo de direitos sociais.**

Por isso, transformar concretamente as cidades em locais ambientalmente
sustentaveis para o deslocamento das pessoas e mercadorias implica reconhecer a necessidade
de conciliar o espaco viario onde transitam os veiculos motorizados com novos espagos para
veiculos que contenham um eixo de sustentabilidade, a exemplo do espaco destinado as
ciclovias e ciclofaixas para circulagéo de bicicletas.

Desde 2003, com a criagdo do Ministério das Cidades, a questdo da politica urbana e
o rumo das cidades estdo em pauta na esfera federal. Para tanto, coube a esse ministério
agrupar todas as politicas publicas relacionadas ao transito, ao transporte urbano e a
mobilidade urbana.™

Como resultado desse expediente obtém-se uma convergéncia de condutas entre 0s
entes federados para a efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana que alcance o
objetivo de integrar “os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e
mobilidade das pessoas e cargas no territério do Municipio”.**

Nesse sentido, definir politica publica ndo é assunto simples na medida em que se
trata de “uma locu¢do poliss€mica cuja conceituagdo sé pode ser estipulativa”, portanto, “¢

s 152

um construto social e um construto de pesquisa”.

Contudo, explica Bucci que as

politicas publicas sdo programas de acdo governamental visando a coordenar 0s
meios a disposi¢cdo do Estado e as atividades privadas, para a realizagdo de objetivos
socialmente relevantes e politicamente determinados. Politicas publicas sdo “metas
coletliS\;as conscientes” e, como tais, um problema de direito publico, em sentido
lato.

Revela-se, portanto, como um conjunto de diretrizes e instrumentos a serem

utilizados pelos entes politicos para o planejamento e implantacdo de medidas que possam

149 ACSELRAD, Henri. A duracdo das cidades sustentabilidade e risco nas politicas urbanas. Rio de
Janeiro: DP&A, 2001. p. 9.

10 BRASIL Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Caderno de
referéncia para elaboragédo de plano de mobilidade urbana. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, 2015. p. 19-20.

L Art. 19, da Lei 12.587/2012.

12 BUCCI, Maria Paula Dallari. Direito Administrativo e politicas publicas. Sdo Paulo: Saraiva, 2002. p. 251.
153 bidem, p. 241.
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proporcionar uma melhor qualidade de vida para a populacdo, promovendo o
desenvolvimento econdmico e assegurando a ampliagéo da incluséo social.

E dentro dessa dinamica é essencial a interacdo entre o Estado, a sociedade e as
organizagOes privadas que, conjuntamente, concorrem para o incremento das atividades em
prol da coletividade por intermédio de um organizado sistema politico e econdmico.

Tem-se com essa no¢do uma exigéncia maior por parte do Estado-administrador —

1” * _ na construco e implementacdo das politicas

“verdadeiro cérebro do organismo socia
publicas, uma vez que o obriga ao planejamento das prioridades para o fim de realizacdo do
bem comum. Saliente-se que essa exigéncia ocorre em vista ao atual papel do Estado
Socioambiental de sempre tomar decisdes com ponderac¢do na sustentabilidade.

Nessa logica, Bucci destaca que para o direito “as politicas sdo instrumentos de agdo
dos governos — 0 government by policies que desenvolve e aprimora o government by Law”.
Por conseguinte, as politicas pablicas seriam um avanco em relagdo a nogdo de lei no sentido
formal na medida em que transmite a ideia de “programa de a¢ao” destinado ao cumprimento
de determinadas finalidades."*

No mesmo sentido, Comparato reconhece que “a politica aparece, antes de tudo,
como uma atividade, isto é, um conjunto organizado de normas e atos tendentes a realizacao
de um objetivo determinado”.**°

Por essa perspectiva, supera-se a nogdo de um direito fundado exclusivamente em
regras para abarcar os principios e objetivos constituidos para atender um proposito
determinado. Dessa maneira, a defini¢do de politicas publicas como programa a ser executado
pelo Estado/administrador acaba sendo inserido no contexto do direito ptblico.™’

E é com suporte na obra de Canotilho®®

que se abre espaco para um direito publico
administrativo que execute, por intermédio da Administracdo Publica, as normas
programaticas dispostas na Constituicdo Federal e, por corolario, as agdes voltadas as
politicas publicas. Nesse sentido, Bucci destaca a importancia da licdo defendida por
Canotilho na referida obra:

Assim como Canotilho trata da cooperacdo do legislador infraconstitucional na

“determinagdo” e “conformagdo material” da Constitui¢do, o enfoque das politicas
publicas destaca o papel da Administra¢do na “determinagdo e conformagao”

1% COMPARATO, 1997. p. 348.

%5 BUCCI, Maria P. D. Direito Administrativo e politicas publicas. S&o Paulo: Saraiva, 2002. p. 252-253.

1% COMPARATO, 1997, p. 347.

7 BUCCI, 2002, p. 253.

1% CANOTILHO, José Joaquim Gomes. Constituicdo dirigente e vinculacdo do legislador: contributo para a
compreensdo das normas constitucionais programaticas. Coimbra: Coimbra, 1994.
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material das leis e das decisdes politicas a serem executadas no nivel
administrativo.™

A esse propdsito, cabe colacionar a concepgdo elaborada por Dworkin acerca de seu
entendimento sobre a distinc&o entre politica™® e principio:
Denomino “politica” aquele tipo de padrdo que estabelece um objetivo a ser
alcancado, em geral uma melhoria em algum aspecto econdémico, politico ou social
da comunidade (ainda que certos objetivos sejam negativos pelo fato de estipularem
que estado atual deve se protegido contra mudancas adversas). Denomino
“principio” um padrdo que deve ser observado, ndo porque va promover ou
assegurar uma situacdo econbmica, politica ou social considerada desejavel, mas
porque é uma exigéncia de justica ou equidade ou alguma outra dimensdo da
moralidade. Assim, o padrdo que estabelece que os acidentes automobilisticos

devem ser reduzidos € uma politica e padrdo segundo o qual nenhum homem deve
beneficiar-se de seus préprios delitos é um principio.™**

Analisando os conceitos anunciados por Dworkin, assevera Comparato “que as
argumentacdes juridicas de principios tendem a estabelecer um direito individual, enquanto as
argumentacdes juridicas de politicas visam estabelecer uma meta ou finalidade coletiva”. *2

Por sua vez, ao analisar os atos administrativos, Fagundes apresenta trés gradacoes:
i) ato administrativo, género do qual se extrai; ii) o ato politico como espécie; e iii) ato
exclusivamente politico como subespécie. Em suma, apresenta como elementos para sua
determinacdo: i) a finalidade — quando atende ao fim ao qual se prestar, v.g., um ato
administrativo sera politico, se politica for sua finalidade — e ii) o conteddo — quando afeta
direitos subjetivos.*®®

Dessa maneira, para o0 administrador o ato estritamente politico é de féacil
constatacdo, pois tendo finalidade politica e ndo afetando direitos subjetivos ndo estaria
adstrito ao controle judicial, enquanto o exclusivamente politico, muito embora nédo afetem de
pronto direitos subjetivos, pode, em certas circunstancias repercutir sobre eles, permitindo a

analise judicial. Salienta o autor que “acontece, no entanto, que, se 0 ato exclusivamente

%9 BUCCI, Maria P.D. Direito Administrativo e politicas publicas. S&o Paulo: Saraiva, 2002. p. 248-249.

180 Segundo o tradutor da obra: Policy — traduzimos na maior parte dos casos por “politica” (e eventualmente por
“politica publica”. Refere-se tanto aos principios gerais que orientam um governo na condugdo dos assuntos
publicos, como aos programas e agdes governamentais orientadas por esses principios. Neste dltimo caso, fala-
se, por exemplo, de politica econdmica, social trabalhista, etc. (DWORKIN, Ronald William. Levando os
direitos a sério. 3. ed. Trad. de Nelson Boeira. Sdo Paulo: WMF; M. Fontes, 2010. p. XVI).

161 DWORKIN, Ronald William. Levando os direitos a sério. 3. ed. Sdo Paulo: WMF; M. Fontes, 2010. p. 36.
%2 COMPARATO, 1997, p. 351.

183 FAGUNDES, Miguel Seabra. O controle dos atos administrativos pelo Poder Judiciario. 4. ed. atual. Rio
de Janeiro: Forense, 1967. p. 162-165.
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politico ndo afeta, de imediato, direitos subjetivos, pode, em certos casos, implicar na préatica
de outros com repercussao sobre tais direitos”.**

Neste momento, importa referir que um projeto viario sustentavel é obrigacdo e
propdsito a ser perseguido pela administragcdo publica, tendo em vista a regulamentacgéo legal
desses espacos para, além das pessoas, os transportes. Todavia, mais do que editar leis, é
imprescindivel a fiscalizacdo e a orientagdo para o concreto cumprimento dos objetivos, das
finalidades e das diretrizes tracadas pelas legislacdes concernentes aos transportes limpos.

Interessante apontar aqui a critica de Bucci, para quem uma das disfuncdes do Estado
estd no distanciamento entre a legislacdo e a acdo administrativa, tendo em vista a excessiva
atividade normativa do Executivo e de seus 6rgdos e agéncias, bem como as ditas
normatizacdes “de conjuntura, isto €, as normas que visam a disciplinar ou explicitar os
modos da agdo administrativa”, v.g., as medidas provisorias emanadas do Presidente da
RepUblica.’®®

Muito embora as criticas langcadas por Bucci acerca dessa intensa profusdo de normas
e a ofensa que isso representa para as escolhas politicas locais em seu campo de
discricionariedade, é necessaria a normatizacdo e a estruturacdo basica de algumas condutas
administrativas a fim de uniformizar nacionalmente as politicas publicas, respeitadas as
peculiaridades locais.

Assim, no esfor¢o de concretizacdo dessa regulamentacdo, o Governo Federal, por
intermédio do Ministério das Cidades, tém desenvolvido programas e acdes voltados ao
estabelecimento de politicas publicas. O Ministério das Cidades assim define programas e
acoes:

Programas sdo o principal instrumento que o governo utiliza para concretizar
politicas puablicas e otimizar seus recursos, sejam eles financeiros, humanos,
logisticos ou materiais.

Acédo é o conjunto de operagdes cujos produtos contribuem para os objetivos do
programa governamental. A acdo pode ser um projeto, atividade ou operagdo
especial.'®®

Os programas e ac¢Oes governamentais foram divididos pelo Ministério das Cidades
em quatro areas: desenvolvimento urbano, habitacdo, mobilidade urbana e saneamento. Para o

atendimento dessas areas, o Governo Federal criou secretarias especificas: Secretaria

164 EAGUNDES, Miguel Seabra. O controle dos atos administrativos pelo Poder Judiciario. 4. ed. atual. Rio
de Janeiro: Forense, 1967. p. 165-168.

185 BUCCI, Maria Paula Dallari. Direito administrativo e politicas pablicas. S&o Paulo: Saraiva, 2002. p. 39.
186 BRASIL. Ministério das Cidades. Acdes e programas. Disponivel em: <https://www.cidades.gov.br/acoes-e-
programas>. Acesso em: 15 ago. 2017.
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Nacional de Desenvolvimento Urbano; Secretaria Nacional de Habitacdo; Secretaria Nacional
de Transportes e Mobilidade Urbana e Secretaria Nacional de Saneamento Ambiental.*®’

A Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana (SeMob), criada para o
desenvolvimento e execuc¢do da politica de mobilidade urbana sustentavel, possui a funcéo de
promover o acesso irrestrito, sustentavel e social de todos as pessoas na cidade.

De acordo com o caderno de referéncia para elaboragdo de plano de mobilidade

urbana,

a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMob foi instituida
no Ministério das Cidades com a finalidade de formular e implementar a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana Sustentdvel, entendida como ‘“a reunido das
politicas de transporte e de circulagdo, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e os ndo
motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel”.'*®

Apb6s a implantacdo dessa Secretaria foram langadas diversas publicagdes
relacionadas ao tema da mobilidade urbana, divididas nos seguintes temas: i) Planos de
Mobilidade Urbana; ii) Cadernos Técnicos para Projetos de Mobilidade Urbana; iii)
Bicicletas; iv) BRT; v) Sustentabilidade Ambiental, vi) Trafego; e vii) Cadernos do Programa
Brasil Acessivel.'®®

Incorporado a esses temas, a SeMob editou inimeros documentos que subsidiam a
questdo da mobilidade urbana. Assim, foram publicados cadernos referenciais e técnicos para
elaboracdo de planos e projetos de mobilidade urbana; cartilhas para o uso de determinados
modais; manuais e formularios.

Pela andlise dessas publicacdes infere-se que o objetivo estd em propor aos
administradores publicos municipais um novo olhar sobre a mobilidade urbana, fornecendo
suporte para o planejamento do espaco viario a fim de tornar a cidade um local acessivel para
todas as pessoas, considerando suas mais diversas necessidades de deslocamento, bem como
os diferentes modos motorizados e ndo motorizados de transportes, contribuindo, assim, para
a construcdo das cidades sustentaveis.

Partindo dessa concepcdo, a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade

Urbana é o 6rgdo que servira de ligacao entre os Municipios e 0 Ministério das Cidades, a fim

167

BRASIL. Ministério das Cidades. Disponivel em: <https://www.cidades.gov.br/>. Acesso em: 13 ago.
2017.

168 BRASIL Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Caderno de
referéncia para elaboragédo de plano de mobilidade urbana. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, 2015. p. 21.

169 BRASIL. Ministério das Cidades. Publicacdes SeMob. Disponivel em:
<https://www.cidades.gov.br/mobilidade-urbana/publicacoes-semob>. Acesso em: 15 ago. 2017.
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de assessorar aqueles na elaboracdo e execucédo dos projetos para as ciclovias e ciclofaixas,
dentre outros temas relacionados a mobilidade urbana local.

A tarefa da SeMob — fornecer os subsidios ao administrador publico para a
implementacao de um plano para a mobilidade sustentavel, e no caso especifico de criacdo de
uma malha cicloviaria nas cidades — representa a materializacdo da garantia de acesso a todos
0s usuarios & malha viaria urbana, independentemente do modal de transporte que se utilizem
nos deslocamentos diarios.

Essa garantia caracteriza também a democratizacdo do espaco urbano ao mesmo
tempo em que atende ao principio da sustentabilidade, bem como afirma o direito de toda
populacdo ao meio ambiente ecologicamente equilibrado que é um bem de uso comum do
povo e fundamental a sadia qualidade de vida, conforme disposto no art. 225 da Constituicéo
Federal.

No entanto, como advertem Rech e Rech, a efetividade de um plano de mobilidade
urbana ndo se limita unicamente a alongar avenidas para a circulacdo de veiculos
motorizados, tampouco a aplicar politicas publicas pontuais ou privilegiar os transportes
coletivos e bicicletas.

Segundo os autores,

localmente, h4 a necessidade de um Plano de Mobilidade Urbana, que envolva
dezenas de providéncias conjugadas, como, por exemplo, a obrigatoriedade de um
zoneamento que distribua de firma sustentavel as varias atividades; a definicéo de
indices construtivos que organizem melhor a ocupacdo humana; a adogdo de
estruturas viérias compativeis e o seu uso racional, a implantacao e diversificacdo de
um sistema de transporte coletivo de qualidade e integrado; a limitacdo do acesso de
determinados veiculos aos centros urbanos; a racionalizacdo da ocupacdo das
estruturas viarias por atividades em diferentes horarios.*”

Apesar de sancionado o Estatuto da Cidade e a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, assim como instituida a SeMob para formulacdo e implementacdo dessa politica
urbana sustentavel, dados colhidos em 2017 apontam a existéncia de 3.009 km de ciclovias
nas capitais brasileiras. O levantamento indicou que o nimero de quildmetros de ciclovias

equivale a 2,8% da estrutura viaria das capitais do Pais.'"*

10 RECH, Adir Ubaldo; RECH, Adivandro. Cidade sustentavel: Direito Urbanistico e Ambiental: instrumentos
de planejamento. Caxias do Sul: Educs, 2016. p. 278-279.

11 \VELASCO, Clara; REIS, Thiago. Em 3 anos, malha cicloviaria mais que dobra de tamanho nas capitais do
pais. G1, Globo.com. Sdo Paulo, 18 fev. 2017. Disponivel em: <https://gl.globo.com/economia/noticia/em-3-
anos-malha-cicloviaria-mais-que-dobra-de-tamanho-nas-capitais-do-pais.ghtml >. Acesso em: 10 mar. 2017.
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Esse cenério de descaso com a infraestrutura para bicicletas indica o desapre¢o
politico em efetivar integralmente a politica de mobilidade urbana, situacdo que contraria a
busca pelas cidades sustentaveis.

No momento atual o processo de planejamento deixou de ser um instrumento técnico
que dependia da vontade da administracdo publica. Tornou-se, antes “um mecanismo juridico
por meio do qual o administrador deveré executar sua atividade governamental na busca da
realizacio das mudancas necessérias a consecucdo do desenvolvimento econdmico-social.”"?

O debate sobre a insercdo de uma malha cicloviaria nas cidades pressupde uma
administracdo que seja pautada efetivamente nas diretrizes, principios e finalidades da Politica
de Mobilidade Urbana e que, com o suporte nos programas governamentais, cumpra com essa
politica publica para, assim, consolidar a funcédo social da cidade.

Isso implicara o fortalecimento do vinculo das cidades com seus habitantes e na
promocdo da atuacdo da propria comunidade na administracdo da mobilidade urbana,
condicdes que acarretam na melhora da qualidade de vida dos cidaddos.*"

Dentre as diversas publicacGes realizadas pela SeMob, anteriormente relacionadas,
destacam-se o Caderno de Referéncia PlanMob que serve como baliza aos Municipios e
Estados na construgdo de uma mobilidade urbana sustentavel. Seu grupo-alvo envolve
técnicos e administradores publicos, politicos e sociedade civil, uma vez que se prople a
realizar a construgdo democratica de espacos para a mobilidade urbana.

O caderno é material oportuno para uma gestdo que se pretende sustentavel, uma vez
que considera os diversos aspectos da questdo ambiental no espaco urbano. Nesse sentido,
apresenta informacdes relevantes para serem aplicadas nas cidades, levando em conta o porte
de cada municipio ao tempo em que expde e orienta 0s processos para a elaboracdo do plano
de mobilidade urbana.

Segundo o art. 24 da Politica de Mobilidade Urbana, um plano de mobilidade devera
considerar, dentre outros, o tema dos servicos de transporte publico coletivo; a circulagédo
viaria; a infraestrutura do sistema de mobilidade urbana; a acessibilidade para pessoas com
deficiéncia e restricdo de mobilidade; a integracdo dos modos de transporte publico e destes
com os privados e 0s ndo motorizados; a operagédo e a disciplina do transporte de carga na
infraestrutura viaria; os polos geradores de viagens; as areas de estacionamentos publicos e

privados, gratuitos ou onerosos; as areas e horarios de acesso e circulacdo restrita ou

172 SILVA, José Afonso da. Direito Urbanistico brasileiro. 7. ed., rev. e atual. Sdo Paulo: Malheiros, 2012. p.
87-88.

17 BRASIL. Ministério das Cidades. Orientacdes para o Plano de Mobilidade Urbana. Disponivel em:
<https://www.cidades.gov.br/component/content/article?id=4096>. Acesso em: 14 abr. 2017.
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controlada; 0os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e
da infraestrutura de mobilidade urbana.

E pertinente, nesse viés, que se compatibilize o Plano Diretor dos Municipios com
um apropriado Plano de Mobilidade Urbana, uma vez que um adequado projeto de
mobilidade influencia diretamente no desenvolvimento social, econdmico e ambiental das

diversas areas zoneadas das cidades.

Os Planos Diretores, tradicionalmente, estabelecem diretrizes para a
expansdo/adequacdo do sistema viario e para o sistema de transporte publico.
Incorporar a mobilidade urbana no Plano Diretor é priorizar, no conjunto de
politicas de transporte e circulacdo, a mobilidade das pessoas e ndo dos veiculos, 0
acesso amplo e democratico ao espaco urbano e 0s meios ndo motorizados de
transporte. [...] O deslocamento de pessoas e mercadorias influencia fortemente os
aspectos sociais e econdmicos do desenvolvimento urbano, sendo a maior ou menor
necessidade de deslocamentos definida pela localizacdo das atividades na &rea
urbana. A grande dificuldade de incorporar a ideia de mobilidade ao planejamento
urbano e regional contribuiu, ao longo dos anos, para a producdo de cidades cada
vez mais excludentes e insustentaveis do ponto de vista ambiental e econdmico.'™

A dificuldade de conciliar a ideia de mobilidade urbana por bicicleta nos Planos
Diretores é oriunda da politica de transportes adotada no Brasil, que privilegia os automdveis
particulares.

Pensar a revisdo dos planos diretores para incluir de fato o deslocamento de pessoas
por ciclovias e ciclofaixas é, sem duvida, promover a inclusdo social, ambiental e econdmica
no espaco urbano, porquanto repercute na qualidade de vida da populacao.

No entanto, a insercdo de uma malha cicloviaria nas cidades brasileiras ndo se
apresenta como uma tarefa facil, ao contrario dos paises europeus, onde “o papel do ciclista (e
de pedestre) é aceito como parte da cidadania, usufruindo do direito correspondente de usar as
vias com seguranga e conforto.”!"

Ademais, cada Municipio dispde de uma estrutura populacional, financeira, social,
geografica e topografica diferente, condigdes que devem ser consideradas quando da
elaboracdo do plano de mobilidade urbana por ciclovias e ciclofaixas. Porém, os programas e

acOes originados pelo Ministério das Cidades podem subsidiar e alterar a realidade vivenciada

17 BRASIL Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Caderno de
referéncia para elaboragédo de plano de mobilidade urbana. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, 2015, p. 107.

> VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara de. Mobilidade urbana e cidadania. Rio de Janeiro: Senac
Nacional, 2012. p. 163.
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na grande maioria das cidades brasileiras onde o automdvel detém, ainda, a prioridade sobre a
malha viaria.

Interessante é observar que 0s programas governamentais, ao tratarem dos modos de
transporte urbano ndo o fazem de forma isolada, ao contrario, analisam a gestao integrada de
todos 0s modos e servigos de transporte. Como exemplo, cite-se o Programa Brasileiro de
Acessibilidade Urbana — Implantagdo de Sistemas de Transportes Acessiveis — que ao abordar
a questdo da infraestrutura para cadeirantes refere a possibilidade dos projetos de ciclovias
considerarem o aproveitamento por aqueles usuarios. Para tanto, descreve que “os acessos
devem ser rebaixados, permitindo deslocamento, mesmo que em distancias curtas, com 0
usuario em sua propria cadeira, mesmo que esta ndo seja motorizada”.*®

Essas acGes garantem o acesso de todos ao espaco urbano, integrando os diversos
modais de transporte por intermédio de um planejamento que contempla uma mobilidade
inclusiva que agrega as diversas necessidades populacionais e que ndo pensa exclusivamente
no fluxo viario dos transportes motorizados, cenario que oportuniza uma convivéncia pacifica
nos diversos deslocamentos de pessoas e coisas.

Portanto, tais programas visam romper com o paradigma viario existente nas cidades
acerca da prevaléncia do transporte motorizado, circunstancias que se fortaleceu com a
publicacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sancionada em 2012, que privilegia o
transporte ndo motorizado em detrimento do motorizado e o publico coletivo em detrimento
do individual motorizado — art. 6°, 11, da PNMU.

Considerando o uso crescente da bicicleta como veiculo de transporte nas cidades
brasileiras, a SeMob lancou, em 2007, o Caderno de Referéncia para elaboracdo de Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades com o intuito de fornecer subsidios para que o0s
Municipios possam executar os planos para uma mobilidade por bicicleta.

Nesse sentido, a SeMob, em 2007, iniciou a gestdo de trés programas para 0
desenvolvimento da malha cicloviaria, encaminhando recursos financeiros para o projeto e

obras:

i) Programa de Mobilidade Urbana, através da acdo Apoio a Projetos de Sistemas de Circulagdo Nao
Motorizados, com recursos do Orgamento Geral da Unido — OGU;

ii) Programa de Infraestrutura para Mobilidade Urbana — Pr6-Mob, através de modalidades que
apoiam a circulagdo ndo-motorizada (bicicleta e pedestre), para financiamento com recursos do
Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT);

1® HERMONT, Liliana Delgado; RIBEIRO, Renato Guimardes. Implantacdo de sistemas de transporte
acessiveis. Brasilia, DF: Ministério das Cidades, 2006. p. 58.
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iii) Pro-Transporte para financiamento de infraestrutura para o transporte coletivo urbano com
recursos do FGTS que atende, além dos Orgdos gestores de Municipios e Estados, a empresas
concessionéarias.’’

Uma vez lancado esses programas, o Ministério das Cidades, no intuito de manter o
fomento a mobilidade nas cidades, regulamentou, recentemente, a reformulacdo do Programa
de Infraestrutura de Transporte e da Mobilidade Urbana — Pro-Transporte — por meio da
Instrucdo Normativa 27/2017.%"

Esse programa objetiva o aprimoramento da mobilidade urbana, da acessibilidade de
todos na cidade, assim como a melhora na qualidade de vida e do acesso aos servigcos basicos
e equipamentos sociais nas cidades brasileiras, fazendo-o por meio de recursos financeiros a
fim de favorecer a infraestrutura de transporte publico coletivo e os ndo motorizados,
respeitada as peculiaridades de cada local.*"”

No mesmo sentido, a idealizacdo do Programa Avancar Cidades — Mobilidade
Urbana, que tenciona o favorecimento na circulacdo das pessoas no espaco urbano por meio
do “financiamento de a¢des de mobilidade urbana voltadas a qualifica¢do viaria, ao transporte
publico coletivo sobre pneus, ao transporte ndo motorizado (transporte ativo) e a elaboracédo
de planos de mobilidade urbana e de projetos executivos”.*®

O proposito do Ministério das Cidades, para o fomento e custeio do transporte por
bicicleta esta pautado nos impactos ambientais negativos causados pelo crescente aumento do
transporte motorizado, ndo s6 no Brasil, mas também no cenario internacional. Essa situacdo
afeta ndo apenas o aspecto ambiental como também a esfera social, na medida em que
promove a exclusdo social nos espacos urbanos e atinge o aspecto econdmico, pois
compromete 0s or¢camentos municipais com a destinacdo constante de verbas para restaurar e
ampliar a malha viaria.

E imprescindivel uma mudanca de paradigma em relacdo ao uso da bicicleta como
meio de transporte no espaco urbano; contudo desafios se fazem presentes nas cidades e tém

de ser afastados ou contornados. Nesse contexto, o Caderno de Referéncia para a elaboragédo

17 BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Programa
Bicicleta Brasil: caderno de referéncia para elaboragdo de plano de mobilidade por bicicleta nas cidades.
Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2007. p. 17.

18 BRASIL. Ministério das Cidades. Instrugdo Normativa 27/2017. Disponivel em:
<https://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosCidades/ArquivosPDF/IN-27-80140.000291.2017-27-
Regulamenta-a-reformulacao-do-ProTransporte-CONSOLIDADA-08.11.2017.pdf.>. Acesso em: 27 set. 2017.
191 dem, Anexo 1.

180 RODRIGUES, Marcos Roberto Alves. Avancar Cidades — Mobilidade Urbana. Ministério das Cidades.
Brasilia, 22 nov. 2017. Disponivel em: <https://www.cidades.gov.br/mobilidade-urbana/publicacoes-semoh/226-
secretaria-nacional-de-transporte-e-da-mobilidade/informativos-semob/5277-avancar-cidades-mobilidade-
urbana>. Acesso em: 28 dez. 2017.
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do plano de mobilidade por bicicleta detalha trés aspectos que inibem a inser¢do da bicicleta
nas cidades: i) o crescimento desordenado dos Municipios; ii) a cultura do automdvel como
sinbnimo de status; e iii) o desafio para a gestdo publica de ndo omitir-se na tarefa de
implementacéo da malha cicloviéria.*®*

Fato é que os episodios cotidianos tém atestado que o homem € modelado pela
sociedade onde vive, porém como protagonista desta mesma sociedade pode altera-la, uma
vez que possui capacidade de compreensédo e avaliacdo dos fatos e atos que se apresentam
numa constante assimilacéo do conhecimento.*®?

Desse modo, a sociedade deve exigir o cumprimento, pela administracdo publica, do
ato de elaboracéo do Plano de Mobilidade Urbana por bicicleta nas cidades, ndo pelo simples
fundamento de sua obrigatoriedade legal — art. 24 da PNMU, mas principalmente pelo fato de

tornar as cidades um espago ambientalmente sustentavel para circulacao de pessoas e ciclistas.

3.3 A DISCRICIONARIEDADE ADMINISTRATIVA NA IMPLANTACAO DE UM
MODAL DE TRANSPORTE AMBIENTALMENTE LIMPO: O PRESSUPOSTO DA
SUSTENTABILIDADE COMO FINALIDADE DO ATO ADMINISTRATIVO

E inarredavel, na atualidade, o reconhecimento do direito fundamental da
coletividade em viver em cidades sustentaveis, estando incluindo entre 0s eixos para a
construcdo dessas cidades, dentre outros, o tema da escolha de um modal de transporte limpo,
como é a bicicleta. Portanto, a questdo que se apresenta é quanto a oportunidade e
conveniéncia da administracdo publica na reserva, ou ndo, de espaco para ciclovias e
ciclofaixas, uma vez as cidades sustentaveis priorizam modais de transportes limpos.

Inicialmente, cabe trazer a baila a visdo de Di Pietro acerca da discricionariedade do
juiz e do administrador. Segundo a autora, a liberdade do juiz difere da liberdade do
administrador para, no caso concreto, deliberar de forma discricionaria, na medida em que o
juiz interpretaria a norma, enquanto o administrador adotaria os critérios da oportunidade e

conveniéncia. Diz a autora, com fundamento na licdo de Stassinopoulos que

por isso mesmo, ele entende, com razdo que a aparente liberdade do juiz para aplicar
a lei ao caso concreto, ndo se confunde com a liberdade da Administracdo de decidir
discricionariamente. O juiz tem de “interpretar” a norma juridica, extraindo do
ordenamento o seu sentido preciso, como se fosse o proprio legislador; a

181 BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Programa
bicicleta Brasil: caderno de referéncia para elaboracdo de: plano de mobilidade por bicicleta nas cidades.
Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2007, p. 68-71.

182 SEGUIN, Elida. O Direito Ambiental: nossa casa planetaria. 2. ed. Rio de Janeiro: Forense, 2002, p. 287-
288.
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Administracdo Publica, na atividade discriciondria, pode escolher entre duas ou mais
solugdes, consideradas validas pelo direito, sendo a opgdo feita segundo critérios de
oportunidade e conveniéncia ndo outorgados ao Poder Judiciario, no exercicio da
funcdo tipicamente jurisdicional .'*®

De todo modo, o tema da discricionariedade administrativa na literatura juridica
nacional é controverso quanto a sua conceituacdo, porquanto uma parcela dos autores a vé
como um poder, outros como espécie do ato administrativo e, ainda, como um dever do
administrador.’®* Fato, porém, é que a finalidade do ato é sempre, em atencdo & lei, voltado
aos interesses da coletividade.

No entanto, adotam-se, neste trabalho, as licbes de Mello dado que os fundamentos
lancados acerca da atividade administrativa como funcdo acarretam ao administrador um
dever-poder'® e ndo um poder-dever de atingir a finalidade estabelecida em lei, o que se
apresenta como mais adequado ao posicionamento que ora se defende sobre a necessidade de
decisdes administrativas fundadas na sustentabilidade.

Por certo que ao se adotar a definicdo de Melo ndo se descarta os valiosos
ensinamentos de outros renomados autores, tais como Meirelles, o qual presta oportuna licdo
sobre a atividade do administrador pablico. Segundo Meirelles, “a atividade do administrador
publico — vinculada ou discricionéria — hé de estar sempre dirigida para o fim legal, que, em
Gltima analise, colima o bem comum”.*8

E nessa medida, Mello define a discricionariedade como

a margem de “liberdade” que remanesca ao administrador para eleger, segundo
critérios consistentes de razoabilidade, um, dentre pelo menos dois comportamentos,
cabiveis perante cada caso concreto, a fim de cumprir o dever de adotar a solucéo
mais adequada a satisfagdo da finalidade legal, quando, por for¢a da fluidez das

expressdes da lei ou da liberdade conferida no mandamento, dela ndo se possa
extrair objetivamente uma soluc&o univoca para a situaco vertente.'®’

Dai se extrai que o administrador detém um espaco, porém limitada pela lei - na
medida em que o ato deve obedecer a competéncia, a forma e a finalidade legal — para optar
por uma, entre outras, conduta que seja prudente e que se adeque satisfatoriamente a

finalidade disposta na lei para melhor atender ao interesse coletivo.

183 DI PIETRO, 1991, p. 86.

184 AUGUSTIN, Sergio. A problematica dos conceitos indeterminados e da discricionariedade técnica. Revista
Juris Plenum, Caxias do Sul: Plenum, ano I, n. 7, p. 155, jul./set. 2015.

8 MELLO, Celso Antonio Bandeira de. Discricionariedade e controle jurisdicional. 2. ed. S&o Paulo:
Malheiros, 1993. p. 53.

18 MEIRELLES, Hely Lopes. Direito Administrativo brasileiro. 21. ed., atual. S&o Paulo: Malheiros, 1996. p.
153.

187 MELLO, 1993, p. 48.
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Portanto, embora a lei autorize uma dentre outras escolhas cabiveis e adequadas para
a finalidade legal, ao contrério do ato vinculado — o qual determina um Unico proceder -, essa
possibilidade de escolha deve estar sempre direcionada para a solu¢do mais vantajosa ao
interesse publico e ndo aos interesses politicos do administrador.

Nesse sentido, Di Pietro ressalta que a base da discricionariedade estd no
ordenamento juridico, uma vez que permite a avaliacdo da conduta a ser adotada pelo
administrador, destacando que “longe estd o tempo em que a discricionariedade era vista
como poder puramente politico”.188

Trata-se, em verdade, da faculdade disposta em lei a possibilitar a Administracéo
Publica uma atuacdo voltada a tutelar o interesse publico de maneira justa e eficaz
objetivando a “gestdo dos interesses sociais” ndo servindo como “instrumento legal que se
concede ao administrador para fazer o que imponha o seu caplricho”.189

N&o sem razdo, destaca-se na Administracdo Publica brasileira uma dupla posicéo,
ou seja: “de um lado, a Administragdo Publica que personifica o poder, dotado de
prerrogativas de autoridade e, de outro lado, a Administracdo Pablica que personifica um
sujeito de direito subordinado & lei e ao controle judicial”.***Assim, para balizar essa
configuracdo surge a discricionariedade como um fator de estabilidade dessa relagéo entre as
prerrogativas da administraco e os direitos dos cidadaos.'**

N&o se olvide que a Administracdo Publica esté adstrita aos principios da legalidade,
impessoalidade, moralidade, publicidade e eficiéncia, nos termos do caput do art. 37 do nosso

Diploma Legal, circunstancia que exige uma atuacéo

de acordo com a legislagdo vigente, diga-se legislacdo constitucional vigente, com
obediéncia a ética, a honestidade e as regras de boa administracdo, sem efetuar
qualquer distin¢do entre os administrados, nem obter vantagem pessoal, concedendo
ao ato sua finalidade. Ademais de ser legal, moral e impessoal, o ato da
Administracdo deve ter um resultado positivo, satisfatorio, e estar ao conhecimento
da sociedade. ***

Acerca das praticas de boa administracdo cabe igualmente transcrever o

entendimento de Nascimento Neto e de Ruthes:

188 DI PIETRO, 1991, p. 47.

89 MEIRELLES, 1996, p. 151-152.

%9 b PIETRO, Maria Sylvia Zanella. Discricionariedade administrativa: na Constituicdo de 1988. S&o Paulo:
Atlas, 1991. p. 9.

191 1bidem, p.10.

192 AUGUSTIN, 2015, p. 154-155.
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O direito fundamental a boa administracdo estara a exigir, para alcancar sua plena
potencialidade em favor da sociedade, uma abertura de informagées, uma confianga
reciproca entre Estado planejador e sociedade, que se traduzird na explicitacdo das
politicas publicas, e na abertura intelectual para debaté-las a exaustdo, de molde a

: (. . 193
extrair de cada qual, o maximo de aprendizado.

A vista disso, mais do que nunca o administrador publico devera adotar um

» 19 quando a lei permite a discricionariedade, devendo, pois, buscar

“comportamento 6timo
sempre a melhor solucdo para o tipo de situacdo que o legislador ndo conseguiu prever em lei.
Significa, assim, o dever do administrador de adotar a melhor solugdo juntamente com a
noc¢do das boas préaticas administrativas.

E acaso essa conduta administrativa “ndo atingir de modo preciso e excelente a
finalidade legal, ndo ¢ aquela pretendida pela regra de Direito”. Portanto, passivel de
invalidade na medida em que promovida de forma diversa da finalidade prevista na norma
legal '

Logo, “a discricionariedade corresponde, entdo, ao poder do administrador publico
de optar entre alternativas legalmente admitidas”,*®® mas tendo presente o dever de adotar a
melhor solugdo no caso em concreto.

Claro que ao propor-se uma variedade de solucdes legais esta-se reconhecendo que
algumas sdo apropriadas para algumas situacdes, o que nao implica em reconhecer sejam
apropriadas para outras situacdes.

Logo, lembra Mello que

em sendo verdadeira esta afirmacdo, em sendo corretas — como certamente 0 sdo —
as licdes de Guido Falzone, segundo quem existe um dever juridico de boa
administracdo e ndo apenas um dever moral ou da Ciéncia da Administracdo, porque
a norma s@ quer a solucdo excelente, se ndo for esta a adotada haverd pura e
simplesmente violacdo da norma de Direito, 0 que enseja correcdo jurisdicional,
dado tera havido vicio de legitimidade.*’(Grifo do autor)

Meirelles destaca que a liberdade oportunizada ao administrador decorre do fato de
gue somente ele tem contato com a realidade concreta, circunstancia que o autoriza a verificar

acerca da conveniéncia e oportunidade de determinadas condutas, o que ndo se compatibiliza

1% NASCIMENTO NETO, José Osério do; RUTHES, Igor Fernando. Governanga e sustentabilidade: pontos e
contrapontos da Politica Nacional da Biodiversidade. In: SOUZA FILHO, Carlos Frederico Marés de; SILVA,
Liana Amin da; WANDSCHEER, Clarissa Bueno (Org.). Biodiversidade, espagos protegidos e populacdes
tradicionais. Curitiba: Letra da Lei, 2013. p. 198-199.

19 MELLO, 1993, p. 32.

19 Ibidem, p. 36.

1% D PIETRO, 1991, p. 12.

¥ MELLO, 1993, p. 37.
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com a funcdo do legislador que apenas prevé as situagdes abstratas da lei. Realca, ainda, que
somente o executor da norma encerra a possibilidade de analisar se alguma conduta se presta
ou ndo ao interesse da coletividade. E que, nessa suposicao, acaba por executar a lei de forma
vinculada, no que refere aos elementos que ela dispbs, e de forma discricionaria nas
possibilidades que ela propicia.'*®
Por fim, ressalta que “mesmo quanto aos elementos discriciondrios do ato ha
limitacGes, impostas pelos principios gerais do Direito e pelas regras da boa administracéo,
que, em Gltima anélise, sdo preceitos de moralidade administrativa”.*°
Deduz-se, assim, que embora o administrador tenha essa liberdade de escolha entre
uma ou outra conduta, o ato deve estar relacionado com as variaveis faticas dispostas na lei e
estar em acordo com a finalidade, a qual sempre obedecerd a moralidade administrativa. E
segundo Meirelles a moralidade administrativa ¢ “pressuposto de validade de todo ato da
Administragdo Publica”, donde ndo deverd o agente administrativo apenas decidir sobre a
conveniéncia ou ndo do ato, do justo ou injusto, mas igualmente decidir “entre honesto ¢ o
desonesto™.?
E ap0s pontua que
desenvolvendo o mesmo conceito, em estudo posterior, Welter insiste em que “a
moralidade administrativista ndo se confunde com a moralidade comum; ela é
composta por regras de boa administracéo, ou seja: pelo conjunto das regras finais e

disciplinares suscitadas ndo s6 pela distingdo entre Bem e Mal, mas também pela
ideia geral de administracéo e pela ideia de funcio administrativa.?™

Diante disso, ha um “dever de boa administragdao” que ¢ em verdade um “dever
juridico, porque quando ndo ha a boa administracdo, ndo ha satisfa¢do da finalidade legal” e,
por conseguinte, inexistente sera 0 cumprimento da regra de Direito, bem como violada estara

essa regra a qual esta submetida a finalidade.?%?

A finalidade, como bem observa Mello,?®

estd em diversos momentos implicita na
norma quando ndo evidenciada em conceitos fluidos, no entanto sempre é um norte ao
intérprete na medida em que a finalidade é o intuito almejado pela norma juridica.

Embora a existéncia de divergéncia na literatura juridica acerca do pressuposto da

finalidade, € fato que todos os autores concordam que o administrador esta vinculado a busca

1% MEIRELLES, 1996, p. 104.
199 1dem.

299 |hidem, p. 83.

21 |pidem, p. 83-84.

22 MELLO, 1993, p. 45.

203 | dem.
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pelo interesse publico; com a diferenca de que para alguns o ato é vinculado quanto aos fins
almejados pela norma, enquanto que para outros ha uma discricionariedade na medida em que
a norma ndo apresenta os parametros para caracterizar o que é o interesse ptblico.?%*

Em qualquer caso, pacifico que a discricionariedade ndo implica em liberdade total
ao administrador para escolher, entre diversas opg¢des abstratamente dispostos na lei, optar por
qualquer delas no caso em concreto. Esta-se, assim, reconhecendo que a liberdade
administrativa ¢ ampla na norma de Direito e reduzida na situacdo concreta.’® Reconhecido,
no entanto, que o administrador vincula-se ao interesse publico como finalidade.

Nesse ponto, a licdo de Di Pietro para quem

a lei ndo predetermina a conduta que a Administragdo deve adotar num caso
concreto, para atingir determinados objetivos de interesse publico; a autoridade é
que devera decidir entre agir ou ndo agir, agir por uma ou outra forma. Mas, além
desse sentido amplo em que se pode considerar a finalidade do ato, existe outro,
mais restrito, que designa o resultado especifico que cada ato deve produzir,
conforme definido na lei; nesse sentido se diz que a finalidade do ato administrativo
é sempre a que decorre explicito ou implicitamente da lei.?®

De posse dessas observacfes destaca-se que o sentido reduzido da finalidade do ato
administrativo discricionario, ou seja, o resultado especifico do ato — que aqui envolve a
conduta administrativa embasada na sustentabilidade para a implementacdo da infraestrutura
de mobilidade para o modal bicicleta pelo administrador pablico — resulta de uma analise
expressa do caput do disposto no art. 225, da CF/88, em especifico a referéncia de que “todos
tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado” e “essencial a sadia qualidade de
vida”.

E sabido que o ambiente onde se vive, seja para fins de moradia, local de trabalho ou
lazer, € crucial para a qualidade de vida da populacdo, ndo sendo indtil o reconhecimento,
pelo constituinte originério, da obrigatoriedade do Poder Publico e da coletividade de
defendé-lo e preserva-lo para as geracGes presentes e futuras.”®’

Em vista disso, compreende-se a relevancia dessa imprescindivel tarefa imposta ao
Poder Publico e a sociedade em garantir um bem-estar a pessoa humana por intermédio da

preservacdo do meio ambiente de saudavel.

204 DI PIETRO, 1991, p. 55.

25 MELLO, 1993, p. 36.

26 DI PIETRO, 1991, p. 56.

207 SILVA, José A. da. Direito Ambiental Constitucional. 9. ed., atual. Sdo Paulo: Malheiros, 2011, p. 24-25.

o O
a



72

Contudo, para alcancar-se essa determinacdo, o texto constitucional suscita “a
utilizacdo de todos os meios legislativos, administrativos e judiciais necessarios a sua efetiva
protecdo, que possui um regime juridico especial que exorbita o direito comum”.?®

Canotilho, ao discorrer sobre a juridicidade ambiental reconhece que a Constituicdo
ndo ¢ a norma legal apta a “fixar concretamente os instrumentos politicos, econdémicos,
juridicos, técnicos e cientificos indispensaveis a solucdo dos problemas ecoldgicos-
ambientais, sejam eles da primeira ou da segunda geracdo”.’®® Para tanto, afirma que a
Constituicdo portuguesa € uma norma aberta que reconhece diversos instrumentos
direciondveis como orientadores e que tal situacdo permite identificar dois modelos que

oscilam:

(1) o paradigma da flexibilizacdo dos modos, formas e procedimentos julgados
adequados a defesa e protegdo do ambiente; (2) o paradigma do planejamento
orientador e directivo, preocupado, nos Gltimos tempos, com o défice de comando e
eficacia dos instrumentos de flexibilizacéo juridico-ambiental 2

No que refere ao segundo paradigma, o autor portugués esclarece que seu surgimento
ocorre como um esforgo para fazer ressurgir a “ideia de comando e dire¢do considerada como
indispensavel a prossecucdo da tarefa basica do novo século: a sustentabilidade ecolégico-
ambiental.” 2**

Nessa ordem de ideias, Canotilho realca que essa extensdo da juridicidade ambiental
pode ser sintetizada em quatro dimensoes:

a) Dimensdo garantistico-defensiva, no sentido de direito de defesa contra

ingeréncias ou intervencdes do Estado e demais poderes publicos;

b) dimensdo positivo-prestacional, pois cumpre ao Estado e a todas as entidades
publicas assegurar a organizacdo, procedimento e processo de realizagdo do
direito ao ambiente;

c) dimensdo juridica irradiante para todo o ordenamento, vinculando as entidades
privadas ao respeito do direito dos particulares ao ambiente;

d) dimenséo juridico-participativa, impondo e permitindo aos cidad&os e a sociedade

civil o dever de defender os bens e direitos ambientais.?*

28 MORAES, Alexandre de. Direito constitucional. 23. ed. S&o Paulo: Atlas, 2008. p. 826.

209 CANOTILHO, José Joaquim Gomes; LEITE, José Rubens Morato; ARAGAO, Alexandra (Org.). Direito
Constitucional Ambiental brasileiro. 4. ed., rev. Sdo Paulo: Saraiva, 2011. p. 23.

219 1dem.

21 1dem.

212 |bidem, p. 24-25.
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A anélise de tais ideias permite formular a compreensdo que um texto constitucional
que disponha sobre a protecdo do bem ambiental sé se realizara se o Estado, por meio de seus
trés poderes, e a coletividade reconhecerem e apropriarem-se da imprescindibilidade de
defesa do meio ambiente, bem como dos direitos ambientais de que sdo destinatarios.

Nessa linha, extrai-se que ao Poder Judiciario cabe a missdo de, ante a omissdo dos
demais poderes, assegurar a realizacdo do direito ao ambiente sadio e ecologicamente
equilibrado com base numa nova perspectiva: o da tomada de decisdes com fundamento na
sustentabilidade.

A este proposito, deve-se ter presente que a decisdo administrativa para a
implementacdo da infraestrutura cicloviaria deve ter como finalidade a sustentabilidade, sendo
que “os propositos da sustentabilidade implicam a reconstru¢do do mundo a partir dos
diversos projetos de civilizacdo que foram construidos e sedimentados na historia”.?*® E,
atualmente, repensar o espaco urbano para as pessoas; repensar a malha viaria construida para
0 transporte motorizado particular para reconstruir a malha viaria para inserir uma
infraestrutura para um dos modais de transporte sustentavel: a bicicleta.

Ha que se considerar, portanto, que a sustentabilidade ndo da margem ao cronograma
eleitoral, mas impde acima de tudo uma governanca que se perpetue no tempo, ou seja, a
concretizacdo de boas politicas publicas que ndo venham a garantir apenas as proximas
elei¢des, mas sim que assegurem resultados praticos para o bem-estar material e imaterial dos
cidadaos fazendo valer o comando constitucional para preservacao da vida.

E, por conseguinte, pensar o ato administrativo discricionario como um ato limitado
na lei, com diversas opcBes de concretizacdo, porém, com a obrigacdo do administrador em
optar pela melhor escolha, que no caso devera estar sempre baseada na sustentabilidade do
espaco urbano. N&o sem razdo, Acselrad defende a ideia de que a cidade ¢ o “espago de
legitimagdo das politicas publicas.”?"

E pensar que a discricionariedade administrativa implica num dever-poder de eleger
uma conduta efetivamente voltada a finalidade legal, que no atual Estado-socioambiental esta
focada na garantia do direito fundamental ao meio ambiente ecologicamente equilibrado.

Consoante Derani,

o direito a0 meio ambiente ecologicamente equilibrado é direito fundamental,
porque é uma prerrogativa individual prevista constitucionalmente, cuja realizacéo
envolve uma série de atividades publicas e privadas, produzindo ndo sé a sua

23 | EFF, Enrique. Saber ambiental: sustentabilidade, racionalidade, complexidade, poder. 3. ed., rev. e aum.
Petropolis: Vozes, 2004. p. 405.

214 ACSELRAD, Henri. A duracdo das cidades sustentabilidade e risco nas politicas urbanas. Rio de
Janeiro: DP&A, 2001. p. 45.
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consolida¢do no mundo da vida como trazendo, em decorréncia disto, uma melhora
das condigdes de desenvolvimento das potencialidades individuais, bem como uma
ordem social livre.?®

O ideal, assim, é que a representacao politica administrativa atue com fundamento na
busca pela sustentabilidade, ou seja, calcada no tripé econémico, social e ambiental,
refletindo, assim, os interesses gerais da sociedade na construcdo de uma cidade sustentavel.

A discricionariedade € idealizada para gerenciar 0s interesses da e para a sociedade,
onde “a norma legislativa que autoriza a discricionariedade ¢ que especifica quais devem ser
0s interesses publicos protegidos pela autoridade administrativa; a esta cabe escolher os meios
mais adequados para atingir aqueles fins”.?°

No caso, a norma constitucional especifica a garantia de todos “ao meio ambiente
ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de

Vida” 217

que deve ser defendido e preservado para as presentes e futuras geragdes, estando
entre os meios adequados para atingir esse fim a implementacéo do disposto no inciso I, do 8
3° do art. 3° da Lei 12.587/2012, ou seja, a construcdo, dentre outras infraestruturas, de
ciclovias.

Nessa perspectiva, ao deparar-se com diversas op¢des legais 0 administrador pablico
deverd optar por aquela que assegure a sustentabilidade propiciando uma melhoria da
qualidade de vida nas cidades.

Leff, no texto Habitat/Habitar enuncia:
A crise ambiental mostra a necessidade de revalorizar o fato urbano a partir da
racionalidade ambiental; de romper a inércia crescente de urbanizacdo e repensar as
funcBes atribuidas a vida urbana. A sustentabilidade global obriga a pensar o
substrato ecoldgico onde se assenta a cidade, a encara-la como um processo
entropico; a relacionar a construcdo do urbano (habitacdo, transporte, etc.) em
fungdo da qualidade do ambiente que ele gera e de seu impacto na degradagéo do
ambiente pelo consumo de recursos; a considerar o fato urbano em sua dimenséo
territorial como um sistema de assentamentos em relagdo com seu ordenamento

ecolégico e com o ambiente global; a conceber o continuo urbano-regional como
uma conjuncao de fungdes produtivas e de consumo, politica e culturais.

O administrador publico tem o dever constitucional de eleger, dentre as diversas

opcdes no caso concreto, a solugdo que melhor atenda a finalidade disposta na norma e que

25 DERANI, Cristiane. Direito Ambiental Econoémico. 3. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2008. p. 207.

2 D] PIETRO, 1991, p. 42.

27 Art. 225 da Constituicdo Federal de 1988. Todos tém direito a0 meio ambiente ecologicamente equilibrado,
bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Pablico e a coletividade
o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geracoes.

218 | EFF, 2004, p. 290-291.
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satisfaca e assegure os interesses da coletividade a viver com uma melhor qualidade
ambiental.

E nesse sentido, o Judiciario ndo pode ficar inerte aos desmandos politicos de 6rgaos
institucionais que transgridam a Constituicao brasileira, sob pena de perpetuar-se o arbitrio
politico em favor de seus interesses ao invés do cumprimento das demandas e dos direitos

sociais.
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4 A JUDICIALIZACAO DO DIREITO A UM MODAL DE TRANSPORTE LIMPO

A nova ordem constitucional introduzida pela Constituicdo Federal de 1988 trouxe
consigo um evento difundido nos demais paises do Ocidente ap06s a Segunda Guerra Mundial:
a apreciacdo pelo Judiciario de temas, a principio, reservados aos demais poderes da
Republica, fendmeno que se denominou judicializa¢do da politica.

Muito embora as divergéncias existentes sobre o assunto, é fato que o Judiciario
adentra cada vez mais no espaco destinado ao Executivo e Legislativo, inclusive pela omissdo
ou inércia desses em implementarem as normas dispostas na CF/88, quando ndo sancionadas
em leis ordinérias, circunstancia que contribui para a concretizacdo dos direitos dispostos na
nossa Constituicao.

Nesse sentido, apresentam-se as consideraces para a analise pelo Poder Judiciario
no tema relacionado a um modal de transporte limpo que promove o intento global pelas
cidades sustentaveis. Nessa perspectiva, defende-se a atuacdo judicial para a implementacéao
de um dever constitucional atribuido ao Estado-legislador e administrador de assegurar a
sustentabilidade dos espacos urbanos.

Apoiado nessas diretrizes discorre-se acerca do tema em trés itens, sendo examinado
inicialmente a questdo: i) das ciclovias e ciclofaixas como politicas publicas; ii) da reserva do
possivel e a limitacdo da discricionariedade publica na implementacdo de um modal
sustentavel e, por fim, iii) a analise da judicializacdo da politica publica para a execucdo de
infraestrutura de um modal de transporte limpo.

No primeiro ponto é abordado o tema da politica pablica como funcéo atribuida ao
Estado que, em diversos momentos, omite-se em sua efetivagdo. Assim, delimitando-se o
tema da politica publica como programa de agdo governamental apresenta-se a questdo
relacionada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana que dispGe acerca da infraestrutura
para bicicletas.

No segundo ponto, é desenvolvida a nogdo acerca dos recursos financeiros
indispensaveis para efetivar as politicas publicas, analisando-se o regular emprego pelo
administrador publico da expressdo “reserva do possivel” para isentar-se dessa efetivacdo. A
partir disso, discorre-se sobre a inaplicabilidade dessa alegacdo de insuficiéncia financeira na
conducéo das politicas publicas que promovam a sustentabilidade no atual modelo de Estado
Socioambiental.

Por fim, é discutido o fendmeno da judicializa¢do das politicas publicas, no caso em

debate sobre a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, especificamente na questdo da
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implementacdo de infraestruturas cicloviarias. Nesse contexto, acresce-se hovo componente
na analise a ser empreendido pelo Estado-juiz, ou seja, a sustentabilidade como valor
proeminente no Estado Socioambiental.

Desta maneira, debate-se a afirmacdo de que o Judiciario ao adentrar em tema
relacionado a execucédo da politica publica de mobilidade urbana ndo interfere na competéncia
dos demais poderes, uma vez que atua no intuito de concretizar um dos objetivos do Estado
Socioambiental de promover o bem-estar da coletividade ante a inércia do administrador em

efetivar politicas que garantem a sustentabilidade ambiental.

4.1 CICLOVIAS E CICLOFAIXAS: UMA QUESTAO DE POLITICA PUBLICA?

E corriqueira e verdadeira a assertiva de que a separacdo dos poderes é vital para o
salutar funcionamento do Estado, tendo-se presente que atualmente a literatura juridica
discorre sobre “compartilhamento de atribuigdes” com a existéncia de “trés departamentos
independentes e harménicos entre si [...] objetivando a autonomia dos individuos através da
triparticdo de fungdes” **°; todavia, ndo ha como negar que os trés poderes constituidos fazem
parte de um sO ente — o Estado. Portanto, para o adequado desempenho do todo devem as
partes cumprir com a atribuigdo constitucional que Ihe foi imposta, bem como verdadeiro que
“apenas um sistema equilibrado de controles reciprocos pode, sem perigo para a liberdade,
fazer coexistir um legislativo forte com um executivo forte e um judiciario forte”.??

E fato, porém, que todos os poderes falham no cumprimento de seus deveres, um
legislando em demasia ou afrontando a Constituicdo Federal, ou em diversos momentos
omitindo-se na tarefa legiferante; outro, deixando de cumprir e executar o que a lei determina,
enquanto o terceiro retarda a analise dos casos que lhe sdo confiados, quando ndo aquiesce
com as ilegalidades sob o sofismatico fundamento da impossibilidade de adentrar em matéria
gue ndo é da sua competéncia.

Em vista disso, observa-se um desordenado e disforme cenario judicial provocado
em sua maioria pelo proprio Estado, pelos demais entes politicos e 6rgaos integrantes de sua
estrutura como se constata pelos dados fornecidos pelo Conselho Nacional de Justica por

intermédio do relatério intitulado 100 Maiores Litigantes.***

219 STRECK, Lenio Luiz; MORAIS, Jose Luis Bolzan de. Ciéncia politica & teoria do Estado. 5.ed. rev. e
atual. Porto Alegre: Livraria do Advogado, 2006. p. 181-182.

220 CAPPELLETI, Mauro. Juizes Legisladores? Trad. de Carlos Alberto Alvaro de Oliveira. Porto Alegre: S.
Fabris, 1993. p. 54.

221 CNJ. Conselho Nacional de Justica. 100 maiores litigantes. Brasilia: Conselho Nacional de Justica, 2012.
Disponivel em: <http://www.cnj.jus.br/images/pesquisas-judiciarias/Publicacoes/100_maiores_litigantes.pdf.
Acesso em: 13 out. 2017.
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De acordo com o referido relatério, o Instituto Nacional do Seguro Social (INSS)
encabeca a lista dos 100 maiores litigantes no ano de 2011, no 1° Grau (Justica Comum), bem
como nos processos relacionados aos Juizados Especiais. Na terceira até a sexta colocacdo,
referente aos processos ingressados na Justica Comum, aparecem o Municipio de Manaus,
Fazenda Nacional, o Estado do Rio Grande do Sul e a Uni&o, respectivamente, enquanto nos
Juizados Especiais destaca-se a Uni&o ocupando a terceira posicao.?*

Tal panorama indica a incoeréncia do Estado brasileiro, por intermédio de seus trés
poderes, 0s quais ainda que atuem de forma separada e independente, compde um ente Unico
que deve, antes de tudo, atuar em prol do interesse publico. No entanto, ao se deparar com a
grande maioria de litigios envolvendo o Estado é acertada a nogdo de que este habitualmente
atua como transgressor da lei e das préprias decis@es judiciais, quando lhe sdo desfavoraveis.

Muito embora os direitos sociais (especificamente o transporte, como direito
fundamental de segunda geracdo), gozem de aplicabilidade imediata, portanto, dispensam
uma posterior manifestacdo do legislador,?® o ente politico, em qualquer das esferas do
Estado, descumpre e em diversas oportunidades omite-se na efetivacdo das normas
constitucionais ao argumento de uma alegada aplicabilidade mediata.

N&o obstante, constata-se no cenario legislativo que o legislador ordinario ja dispos
especificamente sobre o tema da mobilidade urbana — Lei 12.587/2012, tratando essa norma
sobre a integracdo entre os diversos modos de transportes e o aperfeicoamento do acesso e
mobilidades de pessoas e cargas nos Municipios, o que sO reforca a ideia da
omissdo/inexecucado de politicas publicas.

Portanto, a omissdo ou inexecucdo do Estado/administrador na efetivacdo das
politicas publicas cria condigdes para a busca do Poder Judiciario, fazendo com esse
determine o cumprimento das necessidades sociais. Assim, o controle judicial das politicas
publicas pode ser compreendido como um mecanismo que concretiza a vontade popular, que
anseia por programas e ac0es publicas direcionadas a realizacéo dos direitos sociais dispostos
na nossa Constituicao.

No entanto, a interferéncia do Judiciario em questfes que envolvem as politicas
publicas nem sempre é vista com bons olhos, pois 0s eventuais proveitos imediatos que

podem advir com a chancela dos juizes ndo compensariam 0s prejuizos ocasionados a

222 CNJ. Conselho Nacional de Justica. 100 maiores litigantes, Brasilia: Conselho Nacional de Justica, 2012.
Disponivel em: <http://www.cnj.jus.br/images/pesquisas-judiciarias/Publicacoes/100_maiores_litigantes.pdf>.
Acesso em: 13 out. 2017. p. 15-24.

222 BONAVIDES, Paulo. Curso de Direito Constitucional. 29. ed., atual. Sdo Paulo: Malheiros, 2014. p. 578-
579.
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democracia representativa. Para tanto, a licdo de Canotilho que, ao abordar a recorrente busca
pelo Judiciario para sanar questdes envolvendo politicas publicas, tece criticas ao que chama

de “activismo judiciario™:

Temos manifestado as mais sérias reticéncias a esse activismo, por mais nobre que
seja a sua intencionalidade solidaria. Além de se limitarem a sentencas casuisticas —
sobretudo no ambito de prestacdes de salde — falta-lhes legitimidade para a
apreciacdo politico-judicial das desconformidades constitucionais das politicas
pUblicas.?*

Igualmente avesso as intervencdes do Poder Judiciario, a licdo de Marin que, ao
discorrer sobre a crise jurisdicional e funcional do Estado/administrador, em vista a
“inércia/auséncia” de atuagdo estatal em matéria de sua competéncia, alerta sobre a invaso

daquele poder na discricionariedade administrativa, in verbis:

O Judiciéario encontra nicho de atuagdo delimitado, qual seja, como corretor das
ilegalidades e imoralidades praticadas pelo Executivo e Legislativo. Entretanto, no
afd de cumprir — e evocar para si — o papel de agente publico imanente ao Executivo,
face & inércia/auséncia deste poder, por vezes, acaba por adentrar na seara da
discricionariedade administrativa.®

A questdo, assim, € definir o que seriam politicas publicas no estagio atual do Estado
Socioambiental,??® que ndo deixa de ser um Estado de Direito, 0 que se mostra extremante
relevante na esfera pratica na medida em que remove eventual nocdo de um Estado arbitrario
que, em favor do meio ambiente, infringe os direitos e as garantias dispostos na CF/88. %2’

Segundo Canotilho, o que permite a denominacdo desse Estado como “Estado

J4

ambiental” é a sua vocacao expressa em duas dimensdes juridico-politicas:

A primeira é a obrigacgdo de o Estado, em cooperagdo com outros Estados e cidaddos
ou grupos da sociedade civil, promover politicas publicas (econémicas, educativas,
de ordenamento) pautadas pelas exigéncias da sustentabilidade ecolégica. A segunda
relaciona-se com o dever de adogdo de comportamentos publicos e privados amigos
do ambiente de forma a dar expressdo concreta a assumpcao da responsabilidade dos
poderes publicos perante as geragdes futuras. O “Estado ambiental” estrutura-a,
COmo ja se sugeriu, €, termos de Estado de direito e em termos democraticos. Estado
de direito do ambiente quer dizer indispensabilidade das regras e principios do
Estado de direito para se enfrentarem os desafios impostos pelos desafios da
sustentabilidade ambiental ??®

224 CANOTILHO J. J. G.; CORREIA, Marcus Gongalves; CORREIA, Erica Barcha. Direitos fundamentais
sociais, 2. ed. S8o Paulo: Saraiva, 2015. p. 35.

2 MARIN, Jeferson Dytz. Crise da jurisdicdo e decisionismo em Alexy: prisioneiros da liberdade. Curitiba:
Juru, 2015. p. 129.

226 Essa terminologia é adotada por Sarlet e Fensterseifer (SARLET, Ingo Wolfgang; FENSTERSEIFER, Tiago.
Principios de Direito Ambiental. Sdo Paulo: Saraiva, 2014. p. 28-32). De acordo com os autores, “o Estado
Socioambiental cumpre um papel ativo e promocional dos direitos fundamentais especialmente no que tange a
tutela ambiental”.

22 CANOTILHO, José Gomes. Estado de Direito. Lisboa: Fundacdo Mario Soares Gravida, 1999. p. 43.

228 |bidem, p. 44.
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Desse modo, a afirmacéo do jurista portugués aponta para um comportamento do
Estado e dos demais atores sociais — sociedade civil, associagdes, empresas — em prol da
sustentabilidade, onde a preservacdo da qualidade de vida e do meio ambiente saudavel deve
antes de tudo ser uma obrigacdo que alcance as geracOes presentes e futuras. Portanto, pensar
politicas publicas a partir da sustentabilidade.

Um dos mais renomados juristas brasileiros, Rui Barbosa, assevera que o Poder
Judiciario néo esta autorizado a imiscuir-se em temas da politica, no entanto, sustenta que ha
a possibilidade de um controle quando proposta uma acdo judicial para defesa de matéria
constitucional, passando a questdo politica a ser tratada como uma questdo judicial. Diz
Barbosa:

Uma questdo pode ser distintamente politica, altamente politica, segundo alguns, até
puramente politica fora dos dominios da justica, e, contudo, em revestindo a forma
de um pleito, estar na competéncia dos tribunais, desde que o ato, executivo ou
legislativo, contra o qual se demanda, fira a Constitui¢do, lesando ou negando um
direito nela consagrado.?

Desse modo, no entendimento do jurista, nenhum dos poderes da Republica esta
isento do controle judicial quando seus atos puderem violar os direitos e garantias dispostos
na nossa Carta Magna.

Para o autor,

a violacdo de garantias individuais, perpetradas a sombra de funcées politicas, ndo é
imune a acdo dos tribunais. A estes compete sempre verificar se a atribuicdo
politica, invocada pelo excepcionante, abrange em seus limites a faculdade
exercida.?®

Abordar o tema da politica, Barbosa ndo esta a tratar da politica partidaria, mas da
politica como exercicio de administracéo e organizacdo dos entes politicos.

Extrai-se do excerto que, embora o principio da separacdo dos poderes encontre-se
expresso na Constituicdo Federal — o que implica reconhecer uma nitida divisdo de
competéncia entre os poderes — algumas matérias politicas atribuidas aos Poderes Executivo e
Legislativo podem passar pelo crivo do Judiciario sem que isso adentre na competéncia dos
demais poderes.

Muito embora a alegacéo judicial dos entes federados seja a i) violagdo do principio
da separacdo dos poderes e a ii) desconsideracdo do Judiciario sobre a funcdo exclusiva da

Administracdo, que é definir as politicas publicas, situacdo que caracteriza indevida

22 BARBOSA, Rui. O Direito do Amazonas ao Acre Setentrional. In: BARBOSA, Rui. Obras completas de
Rui Barbosa. Rio de Janeiro: Ministério da Educacdo e Cultura; Fundacdo Casa de Rui Barbosa, 1910. 1983. p.
129. t. V. v. XXXVII,

%0 |bidem, p. 132.
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ingeréncia desse poder nas diretrizes de politicas publicas, o Poder Judiciario tem acolhido os
pedidos judiciais relacionados & satde.?*

A evidéncia de tais argumentacfes pode ser percebida no Agravo Regimental
interposto pela Unido para o Pleno do Supremo Tribunal Federal (STF) contra a decisdo da
presidéncia do STF que indeferiu o pedido de Suspensdo de Tutela Antecipada 175,
formulado pela Unido contra acordao proferido pela 12 Turma do Tribunal Regional Federal
da 5% Regio, nos autos da Apelacéo Civel 408.729/CE. >

No caso, a pretensdo da Unido era suspender a decisdo que determinava o
fornecimento de medicamentos em favor de paciente portadora de doenca neurodegenerativa
rara, tendo o ministro relator indeferido o pedido com fundamento na auséncia de elementos
faticos e normativos, que comprovassem lesdo grave a ordem, a economia e a seguranca
publica.

Outrossim, o relator fundamentou sua decisdo em laudo médico que atestou ser o
medicamento imprescindivel para o aumento de sobrevida e qualidade de vida da paciente,
ressaltando a necessaria concretizacdo do direito fundamental a salde a ser prestada pelo
Poder Publico.

A partir dessas balizas o Pleno do STF passou a uma analise mais abrangente sobre o

art. 196 da Constituicdo Federal®

, sendo relevante o destaque da salide como politica
publica.

Do voto do relator extrai-se, em linhas gerais, que os direitos fundamentais ndo
gozam unicamente de uma proibicdo de intervencdo, mas igualmente dispde de um
pressuposto de protecdo por parte do Estado. Acresce, ainda, que dentro dessa perspectiva
objetiva dos direitos fundamentais ha o aspecto de outros direitos necessarios, ou seja, a

organizacdo e ao procedimento que sdo indispensdveis a efetivacdo daqueles direitos

21 BRASILIA. Supremo Tribunal Federal. Ementa: Suspensdo de Seguranca. Agravo Regimental. Salde
publica. Direitos fundamentais sociais. Art. 196 da Constituicdo. Audiéncia Publica. Sistema Unico de Satde -
SUS. Politicas publicas. Judicializacdo do direito & salde. Separacdo de poderes. Pardmetros para solucéo
judicial dos casos concretos que envolvem direito a salide. Responsabilidade solidaria dos entes da Federacdo em
matéria de salde. Fornecimento de medicamento: Zavesca (miglustat). Farmaco registrado na Anvisa. Nao
comprovacdo de grave lesdo a ordem, & economia, & salide e & seguranga publicas. Possibilidade de ocorréncia de
dano inverso. Agravo regimental a que se nega provimento. STA175 — Suspensédo de Tutela Antecipada. Agravo
Regimental na Suspensdo de Tutela Antecipada. Requerente: Unido. Relator: Ministro Gilmar Mendes. Brasilia,
17 de margo de 2010. Disponivel em:
<http://www.stf.jus.br/portal/jurisprudencia/listarjurisprudencia.asp?s1=%28STA%24%2ESCLA%2E+E+175%
2ENUME%2E%29+0U+%28STA%2EACMS%2E+ADJ2+175%2EACMS%2E%29&base=base Acordaos&url

=http://tinyurl.com/bblsmom>. Acesso em: 15 out. 2016.

22 | dem.

23 Art. 196. “A saude é direito de todos e dever do Estado, garantido mediante politicas sociais e econdmicas
que visem a reducdo do risco de doenca e de outros agravos e ao acesso universal e igualitario as acdes e
servigos para sua promogao, prote¢ao e recuperagao.”
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fundamentais. E nesse sentido, destaca os custos publicos para a efetivacdo desses direitos,
onde surge o tema da “reserva do possivel” para a aloca¢ao dos recursos. Para tanto, destaca a
expressao de Stephen Holmes e Cass Sustein de “que levar a sério os direitos significa levar a
sério a escassez”.>*

Alicercado no art. 196 da Constituicdo Federal brasileira, o relator analisa, ainda, o
artigo em comento pelos elementos que o compde: i) direitos de todos; ii) dever do Estado;
iii) garantido mediante politicas sociais e econémicas; iv) que visem a reducdo do risco de
doenca e de outros agravos; V) regido pelo principio do acesso universal e igualitario; e vi) as
acBes e servicos para sua promogao, protecao e recuperacio.?*®

E conclui em seu voto que ndo héa intromissdo do Judiciario em esfera da
competéncia dos demais poderes, uma vez que a determinacdo para fornecimento do
medicamento representa uma prestacdo do direito a salde da paciente e ndo a implementacédo
de uma politica pablica para a saude. Ademais, salienta que as decisdes relacionadas ao
fornecimento de medicamentos ocorrem caso a caso, 0 que afasta a alegacdo da criacdo de
precedente com possibilidade de acarretar o efeito amplificador de demandas.

Nesse sentido, infere-se dessa Ultima parte do voto do ministro-presidente que a
decisdo assegurou o direito subjetivo do cidaddo e ndo determinou que a Unido
implementasse a politica publica de saude. Contudo, o que parece é que houve aquilo que
Fagundes®® referiu, ou seja, a omissdo/inexecucdo da decisdo politica que negou o
fornecimento do medicamento, embasada na “reserva do possivel”, que findou por repercutir
na esfera do direito subjetivo e como tal pode ser analisada pelo Judiciario.

Importa, ainda, ressaltar as considera¢fes do voto do ministro Celso de Mello quanto
a dimenséo politica da jurisdi¢ao constitucional deferida ao STF, o qual ndo pode omitir-se de
sua incumbéncia de “tornar efetivos os direitos econdmicos, sociais e culturais que se
identificam — enquanto direitos de segunda geracdo — com as liberdades positivas, reais ou
concretas”. %’

Segundo o ministro, é funcdo do Poder Legislativo e do Poder Executivo a criagéo e
a implementacdo das politicas publicas. Todavia, em ndo havendo o adimplemento das
atribuigOes constitucionais dos referidos poderes (o0 que implica verdadeiro comprometimento

da “eficacia e a integridade de direitos individuais e/ou coletivos”) pode o Judiciario, de

24 BRASILIA. Supremo Tribunal Federal, STA 175, p. 78-79.
2% |bidem, p. 84.

2% EAGUNDES, 1967, p. 163.

2T BRASILIA, STA 175, p. 108.
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forma excepcional, determinar a implementacdo das politicas publicas embasadas no texto
constitucional.®®

Destaca ainda 0 ministro que ¢ legitima a atuagdo judicial em favor da “decisdo
politica fundamental que o legislador constituinte adotou” na questao do resguardo ao direito
dos direitos sociais, no caso do acérddo a salde, principalmente quando o
Estado/administrador furtar-se ao cumprimento, situacdo que ndo acarreta na invasdo das
atribuicdes dos demais poderes. Além do mais, adverte que a clausula da “reserva do
possivel” ndo pode servir de fundamento para o Estado livrar-se e até tornar inexistentes o0s
direitos constitucionais imbuidos de uma carga de fundamentalidade, salvo uma justa razéo
que se mostre efetivamente comprovada.?*®

Em grande parte da literatura juridica é assente a afirmacao de que os direitos sociais
dependem de uma legislacdo ordinaria para configuracdo e execucdo, argumento que implica
afirmar que a disposicéo constitucional sobre os direitos sociais nada garante. Tal construcéo
ocorre com fundamento nas questdes econdmico-financeiras alegadas pelo Estado, uma vez
que os direitos de liberdade, ao contrario dos direitos sociais, ndo acarretam um dispéndio
financeiro volumoso.?*

Em vista disso, propalou-se rapidamente a concepcdo de que os direitos sociais s
concretizardo se existir a viabilidade financeira que, como refere Canotilho, findou na
“construcdo dogmatica da reserva do possivel (Vorbehaltdes Mdglichen) para traduzir a ideia
de que os direitos sociais s6 existem quando e enquanto existir dinheiro nos cofres
pl’lblicos”.241

O argumento defendido pelos entes politicos para afastar eventual manejo e decisdes
desfavoraveis de acOes perante o Poder Judiciario estd, também, fundado na alegacdo de que
tal comportamento viola a separacdo dos poderes, assim como despreza a atribuicdo exclusiva
do administrador publico para determinar as politicas publicas que entendem oportunas e
convenientes, evidenciando-se a analise judicial como indevida intervencédo nas diretivas de
politicas publicas de competéncia reservada a administrag&o.

Embora parte da doutrina sustente a visao politica e entenda inviavel a analise de
implementacdo das politicas publicas aos entes federados, sob a alegacdo de subordinagéo das

decisbes administrativas as reservas financeiras e a necessidade de mantenca da separacéo de

28 BRASILIA, STA 175, p. 110.

29 |hidem, p. 111-114.

20 CANOTILHO, José Joaquim Gomes. Direito Constitucional e teoria da Constituicdo. 4. ed. Coimbra:
Almedina, 2000. p. 470-471.

1 Ibidem, p. 471.



84

poderes (além da circunstancia de que alocar verbas para, em diversos casos privilegiar um
cidaddo ao invés da coletividade), é igualmente um fato que o Poder Judiciario detém essa
competéncia para, num juizo de ponderacdo, analisar e garantir no caso concreto, seja
individual ou universal, a efetivacdo dos direitos sociais dispostos na Constituicao brasileira.

E, a par de eventual entendimento de que os direitos sociais, no caso especifico os
transportes, seriam normas programaticas, 0 que ndo mais se sustenta na medida em que o
legislador ja disp6s sobre a mobilidade urbana por lei especifica, a comprovacao de tais
decisbes judiciais esta na jurisprudéncia dos diversos tribunais do Brasil naquilo que se
denominou de judicializagdo da politica.

Para consolidar essa questdo tem-se, ainda, a disposicdo do art. 225 da nossa

Constituicdo®*

que estabelece que o 1) Poder Pablico e a coletividade sdo obrigados a 2)
defender e 3) preservar 0 meio ambiente para as presentes e futuras geracdes, sendo um 4)
direito de todos que ele seja ecologicamente equilibrado e fundamental para uma salutar
qualidade de vida.

Nesse cenario, deduz-se dos elementos elencados que: 1) o Poder Publico tem o
dever constitucional, portanto, uma determinacdo mandatdria do constituinte originario de 2)
defender o meio ambiente, 0 que implica em dizer que se obriga a atuar contra atos que sejam
lesivos a0 meio ambiente e de 3) preserva-lo, o que, entre outras atribuicBes, estd a de
desenvolver politicas publicas em prol de sua preservacdo para que, assim, assegure uma
qualidade de vida para todos, inclusa essa geracao e as proximas.

Desse modo, o contetdo dessa analise dissertativa para o caso brasileiro evidencia
que os problemas relacionados a auséncia de estruturas cicloviarias esta adstrito a inexecucgéo
por parte da administracdo e ndo a auséncia de legislacéo especifica. Tal afirmacéo resulta em
reconhecer a necessidade dos entes federados de contemplarem verbas para custear a politica
publica para os transportes.

Trata-se, portanto, de atuar de maneira responsavel e com elei¢do de prioridades para
0 bom desempenho das disposi¢des constitucionais sobre as garantias dos direitos sociais que
efetivamente atendam aos interesses da sociedade.

Para isso, Bucci considera que “as politicas publicas devem ser vistas também como
processo ou conjunto de processos que culmina na escolha racional e coletiva de prioridades,

para definicdo dos interesses ptblicos reconhecidos pelo direito”.?*

22 Art. 225. “Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo e
essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e
preserva-lo para as presentes e futuras geragdes.”

3 BUCCI, 2002, p. 264.
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As politicas pablicas de mobilidade urbana, especificamente as infraestruturas para a
circulacdo do modal ora analisado — bicicletas — haverdo de ser direcionadas a apoiar 0s
projetos de sistemas para circulacdo de transportes ndo motorizados e sua integracdo com 0s
sistemas de transporte coletivo, objetivando, assim, a melhoria na qualidade de vida urbana e
endossando a busca pela sustentabilidade ambiental, social e econdmica.**

N&o ha como considerar que o Poder Judiciario esteja interferindo na esfera de
competéncia dos demais poderes, tampouco adentrando na discricionariedade do
administrador, pois estd apenas determinando o cumprimento de uma politica publica ja
existente, caracterizando-se essa situagdo como um aspecto limitador da discricionariedade ao

tempo em que esté vinculando a autoridade administrativa.

4.2 UM MODAL LIMPO: A INAPLICABILIDADE DA RESERVA DO POSSIVEL

O legislador primou pela obediéncia ao principio da finalidade publica quando da
elaboracdo das normas que asseguram o transporte publico, circunstancia que resulta na
vinculacdo do administrador publico no momento de garantir esse direito, ou seja, quando da
execucdo de obras voltadas ao fim visado pelo legislador.

E nesse sentido, a garantia ao transporte estd associada a outro elemento
imprescindivel e constitucionalmente previsto: a sustentabilidade do espaco urbano para
assim concretizar-se a preservacdo do meio ambiente para garantia de uma sadia qualidade de
vida.

O Direito, entdo, passa a ser um instrumento garantidor e construtor de cidades
eficientes, sadias, que permitam uma inclusdo social e democrética da populacdo, sempre com
foco na sustentabilidade do espacgo urbano.

Mais do que uma extensa legislacdo para protecdo do bem ambiental, comum no
cenario legislativo brasileiro, € também elementar uma mudanga comportamental de todos 0s
atores sociais — entes politicos, pessoas juridicas publicas e privadas, comunidade, ONGs —
seja na utilizacdo e uso dos recursos naturais ou na forma de consumir os bens e produtos. Na
realidade, um amplo espectro normativo ndo conduz a uma concreta protecdo do meio

ambiente, apenas indica uma maneira para a salvaguarda ambiental.

4 BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Caderno de
referéncia para elaboracao de plano de mobilidade urbana. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, 2007. p. 19-21.
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Nesse contexto, a licdo de Lunelli:

Inclusive, ao analisar a questdo a partir da experiéncia brasileira, acostumada a
profusdo legislativa, é possivel confirmar que a simples edicdo de legislacdo ndo se
revela suficiente para a prote¢cdo ambiental. Uma vasta legislacdo ambiental, desde a
raiz constitucional até as normativas dos érgaos executivos, nao é suficiente para a
efetiva e segura tutela do bem ambiental. A edicdo da legislacdo de protecdo
ambiental é 0 meio do caminho para a efetiva protecio desse bem.*

Hoje vivencia-se um momento onde o conteudo dos direitos fundamentais
preponderam sobre as leis oferecendo “diretrizes para a aplicacdo de todo o direito
infraconstitucional”, havendo uma fusdo entre os diversos ramos do direito e que agora
passam a ser “influenciados pela Constituigdo e pela referida dimensao objetiva dos direitos
fundamentais, que ndo atinge unicamente a esfera do Judiciario, mas sim vincula a todas as
funcdes do Estado™.?

Alicercado em principios e adotando-se novos conceitos, especialmente relacionados
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei 12.587/2012, o administrador publico tera
suporte para assegurar e consumar as diretrizes necessarias para 0 cumprimento de uma
politica de mobilidade urbana orientada as pessoas.

E, para a sustentacdo desse incipiente modelo de mobilidade, é necessario um pacto
entre o Estado Socioambiental e a sociedade, onde a responsividade 2*’ devera efetivar-se a
partir de resultados préaticos para além de meramente elaborar leis que ndo se concretizam.
Desvela-se, no caso, mais que uma obrigacdo legalmente imposta ao Estado para tornar-se,
antes de tudo, uma obrigacdo social daquele a quem foi exigido o dever constitucional de
salvaguardar e garantir um meio ambiente nio s ecologicamente equilibrado, mas sadio.**®

Trata-se de reiterar a nocdo de que a atuacdo publica no Estado de Direito
Constitucional e no Estado Socioambiental estd juridicamente adstrita as disposicOes

constitucionais, o que nao significa afirmar que o agir do administrador ja esteja rigidamente

5 LUNELLLI, Carlos Alberto. Jurisdicéo italiana, ideologia e tutela ambiental. Caxias do Sul: Educs, 2017. p.
47. Disponivel em: <https://www.ucs.br/site/midia/arquivos/ebook-jurisdicao-italiana_2.pdf>. Acesso em: 12
dez. 2017.

8 | EAL, Ménia Clarissa Hennig. Jurisdicdo constitucional aberta: reflexdes sobre a legitimidade e os limites
da jurisdicdo constitucional na ordem democratica — uma abordagem a partir das teorias constitucionais alema e
norte-americana. Rio de Janeiro: Lumen Juris, 2007. p. 68-69.

27 De acordo com Alves, “responsividade tem o significado de dar resposta. Essa categoria que surge a partir da
composicao de sua raiz latina responsivu (responder) com o sufixo dade (modo de ser) é usualmente utilizada na
Ciéncia Politica para caracterizar o dever estatal de responder a Sociedade sobre uma tarefa a ser cumprida, um
dever, uma atribuigdo ou a exposi¢do do resultado.” (ALVES, Elizete Lanzoni. Elementos de responsividade
ambiental estatal no enfrentamento dos danos ambientais. Revista Direito Ambiental e Sociedade, v. 2, n. 1,
2012).

% \bidem, p. 15.
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fixado. No entanto, traduz a nocéo de que tudo que a Constituicdo previu devera ser prezado e
executado por todos os poderes da Republica.?

Apesar disso, diversos dispositivos da CF/88 ndo sao cumpridos, ora por disporem de
situacOes irrealizaveis, ora por impedimento do proprio poder constituido, quando nao
frustrados por interesses econémicos e politicos.?°

As normas somente se concretizardo se efetivamente existir uma conjuntura material
e financeira para fornece-lhes o suporte. Nesse sentido, Barcellos adverte que “se
definitivamente ndo houver recursos, as formas textuais mais claras e precisas nao serao
capazes de superar essa realidade fatica: serdo normas irrealizaveis”.”*

Sem embargo da assercdo anterior, € usual o administrador publico servir-se do
argumento da auséncia de recursos financeiros para se esquivar da implementacéo de politicas
publicas, justificativa que ndo mais se sustenta ante o atual modelo de Estado vigente: o
Estado Socioambiental encarregado da protecdo dos direitos fundamentais, em especial a
salvaguarda do meio ambiente.

Desse modo, a escusa da auséncia de recursos financeiros ndo pode servir de
obstaculo a implementacdo dos direitos sociais, no caso especifico, para construcdo de
ciclovias e ciclofaixas para a utilizacdo de um transporte sustentdvel na medida em que tal
estrutura viaria implica diretamente na qualidade de vida da populagéo.

N&o se desconhece que os direitos individuais, sociais e politicos implicam em gastos
financeiros ao Estado, todavia, a alegacdo ndo serve de obstaculo a andlise judicial. Nessa
linha, a visdo de Sarlet, Marinoni e Mitidiero

Conguanto se reconheca que todos os direitos sempre acarretam “custos” para sua
efetivacdo e protecdo, sejam direitos civis, sejam direitos politicos ou sociais, o fato
¢ que, em termos de exigibilidade judicial, o apontado “fator custo” nunca consistiu
elemento impeditivo de efetivagdo da dimensdo negativa (funcio de defesa) dos
direitos sociais, pelo menos ndo no sentido de se advogar a impossibilidade de

provimento judicial com base nos direitos civis e politicos, pelo menos quando nao
em causa prestacdes de objeto positivo, ou seja, implicando prestacées estatais.?*?

A alegacéo de que os direitos sociais demandam recursos, enquanto os individuais e
politicos ndo representariam uma parcela muito grande, ndo se mantém, pois todos demandam

valores por parte do ente politico, a questdo € numerica, e ndo, quanto a natureza. Da mesma

9 BARCELLOS, Ana Paula de. A eficacia juridica dos principios constitucionais: o principio da dignidade
da pessoa humana. 3. ed., rev. e atual. Rio de Janeiro: Renovar, 2011. p. 282.

20 BARROSO, Luis Roberto. O Direito Constitucional e a efetividade de suas normas: limites e
possibilidades da constituicdo brasileira. 4. ed. Rio de Janeiro: Renovar, 2000. p. 61.

»1 BARCELLOS, 2011. p. 275.

22 SARLET; MARINONI; MITIDIERO, 2013, p. 573.
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forma, ndo vinga o argumento da escassez relativa dos recursos e as escolhas tragicas a serem
realizadas pelo Estado, na medida em que em paises como o Brasil, onde a carga tributéria é
elevada, ha possibilidade de, ainda, ampliar as receitas com aumento de tributos — v.g.
imposto sobre grandes fortunas, e, quica, deixando de conceder, momentaneamente, isencao e
subsidios para setores que de que deles n&o necessitam.?*®

Além de suportar sua estrutura material e financeira para um bom funcionamento, o
Estado deve dispor de recursos a serem investidos em favor da coletividade e ndo investir
majoritariamente em setores privados®>* que garantirdo sua receita para mantenca de sua folha
de pagamentos. Assim, fica claro que “com muita maior razdo, também o contetido das
despesas havera de estar vinculado juridicamente as prioridades eleitas pelo constituinte
originrio”.?*®

Se o Estado deixa de destinar recursos financeiros para o cumprimento dos direitos
sociais constitucionalmente estabelecidos, e no caso em debate para 0 cumprimento da
politica nacional da mobilidade urbana, é porque esses recursos estdo sendo usados em outras
areas que ndo necessariamente sejam prioritarias.

Como referido anteriormente, O Estado despende recursos financeiros para assegurar
os direitos individuais e politicos da sociedade, tanto que verbas sdo constantemente enviadas
para manter a estrutura, por exemplo, do Poder Judiciario. Portanto, recursos haverdo de ser
direcionados para assegurar os direitos sociais, em especial quando relacionarem-se ao tema
dos transportes sustentaveis, pois esses repercutem na qualidade de vida de toda a sociedade.

Ademais, havendo pelo constituinte originario a estipulacdo de diretrizes e de
objetivos fundamentais a serem cumpridos pelos entes politicos, 0 que se faz por meio das
despesas publicas,”*® com maior razéo, cabe a atuacdo do Judiciario para atingir as metas
estipuladas pela Constituicdo, em especial quando tratar-se de tema relacionado ao estimulo
de solugbes que contribuam para a construcao de cidades sustentaveis.

Portanto, a ndo efetivacdo de norma constitucional, ja sancionada por lei especifica —

Lei 12.587/2012 — representa verdadeiro descaso com a nossa Carta Maior e por via de

»3 BARCELLOS, 2011. p. 280-281.

24 A referéncia a que se faz é quanto aos incentivos fiscais concedidos, em especial, ao setor automobilistico,
fato que gerou queixas da Unido Europeia e Japdo junto a Organizagdo Mundial do Comércio (OMC).
Disponivel em: <https://gl.globo.com/economia/noticia/omc-recomenda-que-brasil-retire-subsidios-industriais-
em-ate-90-dias.ghtml>. Acesso em: 2 set. 2017.

2> BARCELLOS, 2011, p. 282-283.

2% |bidem, p. 283.
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consequéncia com a prépria sociedade, ofendendo outra baliza constitucional que deve ser
considerada, que é o principio da proibicdo do retrocesso.?*’

A sustentabilidade € antes de tudo uma tarefa a ser buscada pelo Estado,
circunstancia que redimensiona o Direito Administrativo a uma nova ordem que reflete na
compreensdo e atuacdo dos “administradores e os reguladores” para trabalharem na corre¢do
das falhas de governo e do proprio mercado, “seja na execugdo e na conformagao das politicas
de assento constitucional, sem invocagdo ladina ¢ escapista da ‘reserva do possivel’ ou de
realismo distopico”.2*®

A origem da expressdo reserva do possivel, no Brasil, é atribuida ao julgamento da

Arguicdo de Descumprimento de Preceito Fundamental (ADPF) 45,2*°

na qual se discutia o
veto presidencial a artigo de lei que tratava da destinacdo de verbas para a saude.
Particularmente, defende-se a ideia de que a reserva do possivel compreende trés enfoques: i)
a concreta disponibilidade de recursos para o cumprimento dos direitos fundamentais; ii) a

disponibilidade juridica de recursos materiais e humanos (relacionada com a distribuicdo de

%7 Sarlet e Fensterseifer ao analisarem o principio da proibigao do retrocesso defendem a ampliacéo do instituto
para incluir, além dos direitos sociais, os direitos fundamentais, no caso o meio ambiente. Assim, para além do
“dever de progressiva realizagdo” (p. 194) deve ser inserido o dever de “progressiva implantagdo de tais direitos”
(p. 194). Portanto, a proibi¢do de retrocesso deve abarcar a salvaguarda do meio ambiente — seja pela via
constitucional e infraconstitucional — ndo se admitindo a diminuicdo normativa e fatica da protecdo hoje
existente. Para tanto, sdo apresentadas diversas normas que mencionam a necessidade de melhoria da qualidade
do ambiente, sempre pautadas num avango das praticas ambientais, a exemplo da Carta dos Direitos
Fundamentais da Unido Europeia, as leis da PNMA, de Saneamento basico e a PNMC. Por fim, fica evidente
que o principio da proibicdo do retrocesso tornou-se um principio geral do Direito Ambiental, devendo ser
invocado quando forem sugeridas propostas para reducdo da qualidade, da melhoria e preservacdo do meio
ambiente. Assim, atua como um principio que limita o Poder Publico, ao tempo em autoriza sua atuagdo nos
casos em que houver retrocesso, seja pela via administrativa ou judicial. Contudo, ndo ha como tornar absoluta a
ideia de que o principio ndo poderia em nenhuma hipotese diminuir eventual regressdo na medida em que ndo ha
como se “impedir ajustes e mesmo restrigdes”. (p. 200). Mas sempre tendo presente que estes ajustes e restri¢oes
ndo poderdo acarretar num retrocesso, situacdo que redundaria na possibilidade de um controle judicial de
eventual inconstitucionalidade praticada pelo legislador. (SARLET, Ingo Wolfgang; FENSTERSEIFER, Tiago.
Principios de Direito Ambiental. Sdo Paulo: Saraiva, 2014. p. 193-203).

28 FREITAS, Juarez. Direito Administrativo e Estado sustentavel. Revista Direito & Sustentabilidade, Foz do
Iguacu, v. 1, n. 1, p. 7-19, 2014,

9 BRASILIA. Supremo Tribunal Federal. Ementa: Arguicdo de descumprimento de preceito fundamental. A
questdo da legitimidade constitucional do controle e da intervencdo do poder judicidrio em tema de
implementacdo de politicas publicas, quando configurada hipdtese de abusividade governamental. Dimenséo
politica da jurisdicdo constitucional atribuida ao Supremo Tribunal Federal. Inoponibilidade do arbitrio estatal a
efetivagdo dos direitos sociais, econdmicos e culturais. Carater relativo da liberdade de conformagdo do
legislador. Consideragdes em torno da clausula da “reserva do possivel”. Necessidade de preservagdo, em favor
dos individuos, da integridade e da intangibilidade do nficleo consubstanciador do “minimo existencial”.
Viabilidade instrumental da arguicdo de descumprimento no processo de concretizagdo das liberdades positivas
(direitos constitucionais de segunda geracdo). ADPF 45 - Relator: Ministro Celso de Mello. Brasilia, 4 de
maio de 2004. Disponivel em:
<http://stf.jus.br/portal/diarioJustica/verDiarioProcesso.asp?numDj=84&dataPublicacaoDj=04/05/2004&inciden
te=3737704&codCapitulo=6&numMateria=61&codMateria=2>. Acesso em: 3 nov. 2016.
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receitas e competéncias tributérias, orcamentérias, legislativas e administrativas); e iii) a
existéncia de proporcionalidade, exigibilidade e razoabilidade da prestacéo a ser exigida.”®

Segundo Barcellos, “a expressao reserva do possivel procura identificar o fenémeno
econbmico da limitacdo dos recursos disponiveis diante das necessidades quase sempre
infinitas a serem por eles supridas”.?*

De acordo com a autora duas espécies distintas da reserva do possivel evidenciam-se:
a primeira, reserva do possivel fatica que estaria vinculada a existéncia efetiva de recursos. A
outra, a reserva do possivel juridica que ndo estaria ligada a ideia de esgotamento de recursos,
mas relacionada & previsdo orcamentéria para as despesas.?®?

Sobre o tema a doutrina brasileira ja tem se debrucado, havendo afirmacdes de que o
preceito ndo pode ser utilizado como justificativa genérica pelo Estado no intuito de
descumprir os direitos fundamentais e impedir a analise pela via judicial.’®® E, assim,
imprescindivel que o ente politico demonstre eventual indisponibilidade para a efetivagdo
desses direitos.

Fonseca acresce que,

além disso, argumentos acerca da reserva do possivel, escassez de recursos e reserva
orcamentaria precisam também considerar que o Estado brasileiro revela seu
descaso em relacdo a muitos direitos fundamentais também através do
descumprimento do or¢amento. [...] As exigéncias constitucionais para a elaboracéo

do orcamento sdo respeitadas, mas o seu descumprimento, pelo fato de que o
orcamento €, em regra, meramente autorizativo (e nao vinculativo), é usual.?®*

Em vista disso, é possivel a defesa de uma obrigacdo estatal para a maximizacao dos
recursos e reducdo do impacto da reserva do possivel, no ponto em que obstaculiza a
execucdo dos direitos sociais.?®

Com as consideragdes até aqui apresentadas acerca da reserva do possivel infere-se
que, no caso brasileiro, esta clausula esta associada a disponibilidade ou indisponibilidade de
recursos financeiros necessario para a efetivacéo dos direitos sociais. E tal deducéo advém da
perspectiva econdémica até o momento defendida pela doutrina e jurisprudéncia nacionais.

O Poder Judiciario de hoje € o palco de disputas de uma sociedade que anseia pela
efetivacdo de politicas pablicas asseguradas pelo constituinte originario, bem como pelo

20 FONSECA, Juliana Pondé. O (des)controle do Estado no Judiciario brasileiro: direito e politica em
processo. 2015. 274 p. Tese (Doutorado) — Universidade Federal do Parana, Curitiba, 2015. p. 45-46.

%1 BARCELLOS, 2011, p. 277.

262 |bidem, p. 277-278.

%63 SARLET, Ingo Wolfgang. A eficacia dos direitos fundamentais: uma teoria geral dos direitos fundamentais
na perspectiva constitucional. 10. ed. Porto Alegre: Livraria do Advogado, 2010. p. 356.

264 FONSECA, 2015, p. 47.

2% SARLET; MARINONI; MITIDIERO, 2013, p. 575-576.
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legislador ordinario. Assim, cabe a esse poder afastar a propalada reserva do possivel,
argumento, esse, em diversas oportunidades, levantado pelo administrador publico “e que
muitas vezes esconde a distor¢do de prioridades na aplicagdo dos recursos” e, por via de
consequéncia, viola o intuito do Direito que “é alterar a realidade, de modo que Ihe cabe
dispor que seja justamente aquilo que ainda ndo é;” ?°® do contrério, se estara legitimando a
reproducdo de uma politica que amplia as desigualdades sociais, afetando, diretamente, a
sadia qualidade de vida.

Vélida, assim, a constatacdo de Barroso que infere ndo ser racional a publicacéo de
uma lei, de ordem constitucional ou infraconstitucional, para no fim deixar de ser
cumprida.”®’ E no caso brasileiro constata-se a imensa gama de leis que, como diz o dito
popular “essa lei ndo pegou”. Frise-se, porém, que tal ditado ndo cabe exclusivamente a
sociedade, mas principalmente ao Estado que sabidamente é um dos maiores descumpridor
das leis, fato mencionado anteriormente.?®

O ministro Celso de Mello, relator da ADPF 45, assentou que apesar dos direitos
sociais dependerem da alocacdo de recursos financeiros para a concretizacdo das politicas
publicas, ndo ha como o administrador e o legislador limitarem os direitos sociais a
“promessas constitucionais inconsequentes”.

E interessante colacionar a passagem do voto do ministro relator:

N&o se mostrara licito, no entanto, ao Poder publico, em tal hipotese — mediante
indevida manipulacéo de sua atividade financeira e/ou politico-administrativa — criar
obstaculo artificial que revele o ilegitimo, arbitrario e censurdvel propoésito de
fraudar, de frustrar e de inviabilizar o estabelecimento e a preservacgdo, em favor da
pessoa e dos cidaddos, de condigBes materiais minimas de existéncia. Cumpre
advertir, desse modo, que a clausula da “reserva do possivel” — ressalvada a
ocorréncia de justo motivo objetivamente aferivel — ndo pode ser invocada, pelo
Estado, com a finalidade de exonerar-se do cumprimento de suas obrigacdes
constitucionais, notadamente quando, dessa conduta governamental negativa, puder

resultar nulificagdo ou, até mesmo, aniquilagdo de direitos constitucionais
impregnados de um sentido de essencial fundamentalidade.®*

Contudo, ha que se atentar que os recursos financeiros para a garantia dos direitos
sociais deverdo ser utilizados de maneira razoavel, uma vez que efetivamente impossivel ao

Estado o cumprimento de todo e qualquer direito fundamental, especialmente os individuais.

266 BARCELLOS, 2011, p. 276.
267 BARROSO, 2000, p. 60.

268 \/er item 4.1.
269 STF, ADPF 45, Disponivel em:
<http://stf.jus.br/portal/jurisprudencia/listarJurisprudencia.asp?s1=%28 ADPF%24%2ESCLA%2E+E+45%2EN
UME%2E%29+NAO+S%2EPRES%2E &base=baseMonocraticas&url=http://tinyurl.com/bu3e9ae>. Acesso em:
3 nov. 2016.
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No entanto, razoavel afastar a reserva do possivel quando o tema envolve a construcdo de
cidades sustentaveis, uma vez que o tema reflete em todo corpo social.

Barcellos leciona que o objetivo das Constituicdes atuais, inclusa a brasileira de
1988, esta voltado a realizacdo do bem-estar do homem e a salvaguarda dos direitos
individuais e de obrigagdes que garantam um minimo existencial. E nesse intuito de garantia
de um minimo existencial ja se baliza o que seriam, portanto, as metas prioritarias. Assim, ao
atingir essas prioridades o restante devera ser investido nos demais programas, o que implica
reconhecer que o “minimo existencial associado ao estabelecimento de prioridades
orcamentarias é capaz de conviver produtivamente com a reserva do possivel”.?”

O minimo existencial independe de mediacdo legislativa ordinaria, uma vez que a
Constituicao ja delimitou seu contelido e nesse ponto o Judiciario pode e deve determinar seu
cumprimento.?”* Todavia, a implementacdo de ciclovias e ciclofaixas néo se trata exatamente
de minimo existencial, porém é inegavel que o tema engloba a sustentabilidade ambiental do
espaco urbano, além de estar disposto em lei especifica — Politica Nacional da Mobilidade
Urbana.

Partindo dessas nocGes pode-se inferir que o administrador publico deve priorizar por
espacos que priorizem a qualidade de vida e assegurem o bem-estar da populagdo. Tais
condigdes implicam reconhecer a obrigacdo constitucional de garantir a sustentabilidade,
estando, entre uma das opcdes, a garantia de um transporte publico sustentéavel.

O administrador publico detém a discricionariedade para alocar recursos financeiros
de acordo com as prioridades apresentadas em seus planos de governo apresentados a
sociedade que o elegeu. Contudo, havera de atuar de forma limitada, devendo optar pela
finalidade da lei — ou seja, alcancar a sustentabilidade do espaco publico, o que se faz com a
garantia, dentre outras formas, com a implantacdo de uma infraestrutura para um modal de
transporte sustentvel — e ao atendimento dos principios da administracdo publica, dispostos
no art. 37 da nossa Constitui¢do e, no atual estagio do Estado, em obediéncia ao principio da
sustentabilidade.

Reitere-se, assim, que a reserva do possivel como argumento para a inexecucgdo de
direitos sociais a serem cumpridos pelos entes federados ndo tém encontrado respaldo na
jurisprudéncia do STF, conforme precedente anteriormente transcrito. Contudo, o
acolhimento da alegagdo encontra guarida quando houver efetivamente a prova da

insuficiéncia financeira por parte do ente federativo que o invocou.

20 BARCELLOS, 2011 p. 287-288.
21 1bidem, p. 320.
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Nesse ponto € interessante destacar a decisdo do STF para o pedido de intervencéo
federal no Estado de S3o Paulo — IF 470/SP #"? — onde o argumento defendido por esse Estado
fundava-se na reserva do possivel para justificar o inadimplemento dos precatorios.

No caso, 0s ministros acolherem a tese arguida pelo Estado e afastaram o pedido de
intervengéo federal, reconhecendo a escassez de recursos de maneira diversa dos casos que
envolvem o direito & salde. Para sustentar seu voto o relator para o Acérddo, Ministro Gilmar
Mendes, declara que a “reserva do financeiramente possivel” ¢ fundamento para afastar o
pedido de intervencao federal.

Sem embargo, admite-se que a utilizacdo da reserva do possivel ndo se caracteriza de
fato como uma “presungdo absoluta (ou mesmo relativa) de inexisténcia de dinheiro, nem
fundamento autbnomo de discricionariedade administrativa e/ou legislativa capaz de justificar
a omisséo ou adimplemento defeituoso de direitos fundamentais”.?"

Assim, a reserva do possivel é tema que na atual discussdo da protecdo ambiental
esta intimamente ligado a execucdo e a inexecuc¢do da infraestrutura para a mobilidade urbana
sustentavel por intermédio de um modal limpo, como é a bicicleta. E desta maneira, possivel

0 exame da questdo pelo Poder Judiciario.

43 A JUDICIALIZAQAO DE UM DIREITO SOCIAL: GARANTIA A UM MODAL DE
TRANSPORTE SUSTENTAVEL

O fendmeno da judicializacdo ndo é assunto unanime no ambito juridico, mormente
pelo argumento da auséncia de legitimidade politica do Poder Judiciario para operar em
matéria de competéncia dos outros dois Poderes da Republica — Executivo e Legislativo —
estes eleitos legitimamente.

Tem-se estabelecido constitucionalmente que a Poder Executivo e ao Poder

Legislativo cabe a criacdo legislativa para assegurar os direitos sociais dispostos no caput do

22 BRASILIA. Supremo Tribunal Federal. Ementa: INTERVENCAO FEDERAL. 2. Precatorios judiciais. 3.
N&o configuracdo de atuagdo dolosa e deliberada do Estado de Sdo Paulo com finalidade de ndo pagamento. 4.
Estado sujeito a quadro de multiplas obrigacdes de idéntica hierarquia. Necessidade de garantir eficacia a outras
normas constitucionais, como, por exemplo, a continuidade de prestacdo de servicos publicos. 5. A intervencdo,
como medida extrema, deve atender a maxima da proporcionalidade. 6. Adocdo da chamada relagdo de
precedéncia condicionada entre principios constitucionais concorrentes. 7. Pedido de intervengdo indeferido. IF
470/SP- Intervencao Federal. Relator Min. Marco Aurélio. Relator para o Acérdao: Min. Gilmar Mendes.
Brasilia, 26 de fevereiro de 2003. Disponivel em:
<http://stf.jus.br/portal/jurisprudencia/listarJurisprudencia.asp?s1=%281F%24%2ESCLA%2E+E+470%2ENUM
E%2E%29+0U+%28IF%2EACMS%2E+ADJ2+470%2EACMS%2E%29&base=base Acordaos&url=http://tiny
url.com/lwsy9mn>. Acesso em: 20 out. 2017.

"* FONTE, Felipe de Melo. Politicas publicas e direitos fundamentais: elementos de fundamentacio do
controle jurisdicional de politicas publicas no Estado Democratico de Direito. Sdo Paulo: Saraiva, 2013. p. 92.
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art. 6° da CF/88. Contudo, embora a materializacdo desses direitos sociais, tais como a
disposicdo sobre o Sistema Unico de Salde e a lei sobre a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, é comum e reiterada a omissdo do Estado na efetivacdo das politicas publicas ja
regulamentadas pelo legislador ordinario.

Nesse sentido, é habitual encontrar-se nos Tribunais de Justica dos Estados e
Tribunais Regionais Federais uma expressiva quantidade de processos envolvendo o tema dos
direitos sociais que ndo sao implementados pelos entes politicos. Em geral verifica-se que o
recurso ao Judiciario apresenta-se ndo s6 como uma saida para a efetivacao de direitos sociais
individuais ndo prestados pelo Estado, a exemplo das questdes relacionadas a salde de pessoa
especifica, seja através do pedido de remédios ou por pedido de intervencdo cirtrgica®™*, mas
pela execucao de direitos sociais coletivos e difusos, a exemplo, entre outros, da regularizacéo

de loteamento destinado a moradias.?”

27 AGRAVO DE INSTRUMENTO. ESTADO DO RIO GRANDE DO SUL E MUNICIPIO DE PELOTAS.
FORNECIMENTO DE CIRURGIA. TUTELA PROVISORIA DEFERIDA EM SEDE RECURSAL. O Direito
a Saude, consolidado na Ordem Constitucional Vigente como Direito Social - Direito Fundamental de Segunda
Dimensdo -, ganha especial relevo quando se identifica, in concreto, com o nlcleo garantidor do minimo
existencial. De forma que, por critério de inafastavel razoabilidade, exige dos 6rgdos estatais responsaveis pela
realizacdo das politicas publicas positivas a mitigagdo da clausula da reserva do possivel, preservando-se, em
favor dos administrados, a intangibilidade do direito & vida digna. Sendo o caso de irrazoavel omissdo estatal a
garantia da preservacdo do minimo existencial, legitima € a intervencdo e o controle pelo Poder Judiciério,
conforme ja assentado no julgamento da ADPF n° 45, pelo STF. Demonstradas as parcas condi¢Ges financeiras
da parte agravante e a necessidade de realizacdo da cirurgia postulada, ndo obtida na via administrativa, para a
evitacdo da piora do quadro de doenca que a acomete, razdes que, por si sO, evidenciam a urgéncia da medida.
Presentes, no caso concreto, os requisitos elencados no art. 300 do Cédigo de Processo Civil de 2015, deve ser
deferida a tutela de urgéncia postulada. AGRAVO DE INSTRUMENTO PROVIDO, POR MAIORIA,
VENCIDA A RELATORA QUE O DESPROVIA. (Agravo de Instrumento N° 71007203722, Segunda Turma
Recursal da Fazenda Pdblica, Turmas Recursais, Relator: Rosane Ramos de Oliveira Michels, Redator: Mauro
Caum Gongalves, Julgado em 13/12/2017). Disponivel em:
<http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:wwwl.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fno
me_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E 7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%2
6id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D71007203722%26num_processo%3D71007203722%26cod
Ementa%3D7600632+pol%C3%ADticas+e+p%C3%BAblicas+e+sa%C3%BAde+e+cirurgia++++&proxystyles
heet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-8&site=ementario&access=p&oe=UTF-
8&numProcesso=71007203722&comarca=Comarca%20de%20Pelotas&dtJulg=13/12/2017 &relator=Rosane%?2
0Ramos%20de%200liveira%20Michels&aba=juris>. Acesso em: 15 dez. 2017.

2 APELACAO CIVEL. DIREITO PUBLICO NAO ESPECIFICADO. ACAO CIVIL PUBLICA
COMINATORIA DE OBRIGAQAO DE FAZER. PRELIMINARES REJEITADAS. LOTEAMENTO
IRREGULAR. 1) Inexiste a inépcia da peticéo inicial, quando referida peca narra os fatos, expde os fundamentos
de fato e de direito e traz pedidos possiveis e compativeis entre si. 2) O Ministério Plblico tem legitimidade para
ajuizar acdo civil publica em defesa de interesses coletivos ou individuais homogéneos, visando a regularizagéo
de empreendimento imobiliario, convertido em loteamento destinado & moradia. 3) O Ministério Publico possui
legitimo interesse para propor a agdo, em face dos interesses sociais atingidos. Ademais, a fiscalizacdo do
cumprimento da lei € uma das suas atribui¢des, conforme dispde o artigo 82 e seguintes do CPC, bem como 0s
artigos 127 e 129, 111, da CF/88. 4) O réu é parte legitima no processo uma vez que admitiu a venda de imovel
herdado em glebas, sem inventario, e por ter sido o beneficiario de tal ato. 5) Quanto ao chamamento ao
processo, verifica-se que o réu fora intimado para que indicasse os chamados ao processo, tendo transcorrido o
prazo sem a referida indicacao, estando preclusa a matéria. REJEITARAM AS PRELIMINARES. NEGARAM
PROVIMENTO AO APELO. (Apelagdo Civel N° 70021263223, Vigésima Primeira Camara Civel, Tribunal de
Justica do RS, Relator: Francisco José Moesch, Julgado em 24/10/2007). Disponivel em:
<http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:wwwl.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fno



http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:www1.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fnome_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%26id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D71007203722%26num_processo%3D71007203722%26codEmenta%3D7600632+pol%C3%ADticas+e+p%C3%BAblicas+e+sa%C3%BAde+e+cirurgia++++&proxystylesheet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-8&site=ementario&access=p&oe=UTF-8&numProcesso=71007203722&comarca=Comarca%20de%20Pelotas&dtJulg=13/12/2017&relator=Rosane%20Ramos%20de%20Oliveira%20Michels&aba=juris
http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:www1.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fnome_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%26id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D71007203722%26num_processo%3D71007203722%26codEmenta%3D7600632+pol%C3%ADticas+e+p%C3%BAblicas+e+sa%C3%BAde+e+cirurgia++++&proxystylesheet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-8&site=ementario&access=p&oe=UTF-8&numProcesso=71007203722&comarca=Comarca%20de%20Pelotas&dtJulg=13/12/2017&relator=Rosane%20Ramos%20de%20Oliveira%20Michels&aba=juris
http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:www1.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fnome_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%26id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D71007203722%26num_processo%3D71007203722%26codEmenta%3D7600632+pol%C3%ADticas+e+p%C3%BAblicas+e+sa%C3%BAde+e+cirurgia++++&proxystylesheet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-8&site=ementario&access=p&oe=UTF-8&numProcesso=71007203722&comarca=Comarca%20de%20Pelotas&dtJulg=13/12/2017&relator=Rosane%20Ramos%20de%20Oliveira%20Michels&aba=juris
http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:www1.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fnome_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%26id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D71007203722%26num_processo%3D71007203722%26codEmenta%3D7600632+pol%C3%ADticas+e+p%C3%BAblicas+e+sa%C3%BAde+e+cirurgia++++&proxystylesheet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-8&site=ementario&access=p&oe=UTF-8&numProcesso=71007203722&comarca=Comarca%20de%20Pelotas&dtJulg=13/12/2017&relator=Rosane%20Ramos%20de%20Oliveira%20Michels&aba=juris
http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:www1.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fnome_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%26id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D71007203722%26num_processo%3D71007203722%26codEmenta%3D7600632+pol%C3%ADticas+e+p%C3%BAblicas+e+sa%C3%BAde+e+cirurgia++++&proxystylesheet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-8&site=ementario&access=p&oe=UTF-8&numProcesso=71007203722&comarca=Comarca%20de%20Pelotas&dtJulg=13/12/2017&relator=Rosane%20Ramos%20de%20Oliveira%20Michels&aba=juris
http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:www1.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fnome_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%26id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D71007203722%26num_processo%3D71007203722%26codEmenta%3D7600632+pol%C3%ADticas+e+p%C3%BAblicas+e+sa%C3%BAde+e+cirurgia++++&proxystylesheet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-8&site=ementario&access=p&oe=UTF-8&numProcesso=71007203722&comarca=Comarca%20de%20Pelotas&dtJulg=13/12/2017&relator=Rosane%20Ramos%20de%20Oliveira%20Michels&aba=juris
http://www.tjrs.jus.br/busca/search?q=cache:www1.tjrs.jus.br/site_php/consulta/consulta_processo.php%3Fnome_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%26id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D71007203722%26num_processo%3D71007203722%26codEmenta%3D7600632+pol%C3%ADticas+e+p%C3%BAblicas+e+sa%C3%BAde+e+cirurgia++++&proxystylesheet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-8&site=ementario&access=p&oe=UTF-8&numProcesso=71007203722&comarca=Comarca%20de%20Pelotas&dtJulg=13/12/2017&relator=Rosane%20Ramos%20de%20Oliveira%20Michels&aba=juris
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Os direitos sociais encontram-se dentro dos chamados direitos fundamentais, valendo
para esses, portanto, a determinacdo contida no 8 1°, do art. 5° da CF/88, ou seja, devem ter
aplicacdo imediata, muito embora parte da doutrina e jurisprudéncia assim no entenda.?’®

Nesse cenario de indefini¢cdes, o Judiciario assumiu um papel fundamental a partir da
Constituicdo Federal de 1988 estando em maior visibilidade ante as decisdes exaradas em
desfavor do Poder Executivo na medida em que determinou a esse poder o rigido
cumprimento a ordem constitucional. E nessa defesa dos valores constitucionais inclui-se o
enfrentamento de uma sociedade em constante transformacéo, marcada por desigualdades
sociais e econémicas, pautada por divergéncias politicas, ao tempo em que se encontra avida
pela garantia de seus direitos sociais e exigente da protecéo dos interesses metaindividuais. %’

Assim, diante dessas novas posturas o Judiciario viu-se na obrigacdo de reavaliar sua
funcdo e forma de atuacdo, passando a decidir os conflitos judiciais ndo mais apenas com a

aplicagdo de normas gerais e abstratas,

mas explorando todas as possibilidades hermenéuticas propiciadas por normas de
“textura aberta”, como as normas-objetivo, as normas programaticas e as normas
que se caracterizam por conceitos indeterminados, o Judiciario se viu obrigado a dar
respostas para demandas para as quais ndo tem nem experiéncia acumulada nem
jurisprudéncia firmada.?®

Constata-se, entdo, um Judiciario avocando para si funcbes até anteriormente nao
adotadas e implementadas, transitando por temas de ordem politica, social, econébmica e
ambiental que exigem do magistrado uma percepcao pautada principalmente no bem comum.
Nesse sentido, a questdo atual da judicializacdo esta na analise de um novo componente que
se desenha no cenario mundial: o da sustentabilidade.

Em verdade, o momento atual exige o aparecimento do magistrado “ideologicamente
comprometido com a salvaguarda da natureza, ideologia em funcdo da qual se preserva, entre

outras coisas, a possibilidade de existéncia das geragdes futuras.” E tal compromisso passa

me_comarca%3DTribunal%2Bde%2BJusti%25E7a%26versao%3D%26versao_fonetica%3D1%26tipo%3D1%2
6id_comarca%3D700%26num_processo_mask%3D70021263223%26num_processo%3D70021263223%26cod
Ementa%3D2105587+70021263223++++&proxystylesheet=tjrs_index&client=tjrs_index&ie=UTF-
8&site=ementario&access=p&oe=UTF-
8&numProcesso=70021263223&comarca=Comarca%20de%20Santa%20Maria&dtiulg=24/10/2007 &relator=Fr
ancisc0%20Jos%C3%A9%20Moesch&aba=juris.> Acesso em: 15 dez. 2017.

28 SARLET, Ingo Wolfgang; MARINONI, Luiz Guilherme; MITIDIERO, Daniel Francisco. Curso de Direito
Constitucional. 2. ed., rev. atual. e ampl. Sao Paulo: Revista dos Tribunais, 2013 p. 562.

2T EARIA, José Eduardo. Direitos humanos, direitos sociais e justica. Sao Paulo: Malheiros, 1998. p. 52.

2’8 |bidem, p. 52-53.
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pela nogdo “do valor ‘meio ambiente’ como invariavel para o futuro, mas ameagado em sua
dimenséo fisica pelo presente”.?

Por conseguinte, a tomada de decisdo pelo Judiciario no tema a principio destinado
ao administrador publico, em vista o seu “dever-poder” *® discricionario, vai além de um
protagonismo ou interferéncia judicial em matéria a qual ndo estd afeto para, assim,
consolidar um dever constitucional de validacdo do direito a um meio ambiente
ecologicamente equilibrado e fundamental a sadia qualidade de vida, dever, frise-se, a ser
observado pelo Estado (Executivo, Legislativo e Judiciario) como um todo.

Vé-se, com isso, um Judiciario liberto das vinculagbes de um normativismo técnico
que o desperta para uma visdo mais humana e social de suas funcdes e, ciente de uma nova
realidade social, econébmica e ambiental, vem aplicar as questdes postas em juizo um novo
olhar, mas agora fundado nos principios de uma justica social e ambiental.

De acordo com Canotilho, “num Estado de direito pertence aos tribunais, através de
juizes independentes, dizer o direito. Num Estado de direito democratico cabe aos

magistrados judiciais dizer o direito em nome do povo ~.2%

Muito embora Canotilho seja contrario ao que denomina de “activismo judicidrio” 282
- 0 que no caso brasileiro, diz o renomado jurista, permite que o cidadao recorra as Ultimas
instancias do Poder Judiciario para pleitear o direito ao medicamento Viagra, tudo em nome
do principio da dignidade da pessoa humana — ndo deixa de ser pertinente a observacdo sobre
a possibilidade dos cidaddos recorrem ao Judicidrio para que o juiz diga “o direito em nome
do povo”.

Dessa maneira, espera-se dos juizes uma atitude ativa, diligente e em prol da
sociedade, principalmente se essa funcéo for desempenhada com fundamento na protecéo da
vida e embasada nos valores atinentes a dignidade da pessoa humana, principio fundamental
no Estado de Direito (Social, Democratico e Ambiental) que, juntamente com outros valores

constitucionalmente previstos, assegure a protecao e pleno desenvolvimento humano. E, além

2 LUNELLI, Carlos Alberto; MARIN, Jeferson Dytz (Org.). Ambiente, politicas publicas e
jurisdicdo. Caxias do Sul: Educs, 2012. p. 16. Disponivel em: <https://ucsvirtual.ucs.br/startservico/PEA/>.
Acesso em: 15 set. 2016.

280 para Mello o administrador é dotado de “deveres-poderes” e ndo “poderes-deveres”, na medida em que a
atividade administrativa é grafada pela nogdo de funcdo, no caso funcdo administrativa. Portanto, o
administrador ao exercer essa fungdo o faz como um dever recebido pela ordem juridica de atingir a finalidade ja
estabelecida, sendo que os poderes de que dispde nada mais sdo do que meios conhecidos (instrumentos) para
cumprir com a finalidade justificadora da atribuicdo. (MELLO, C. A. B. de, Discricionariedade e controle
jurisdicional. 2. ed. S&o Paulo: Malheiros, 1993. p. 53.

81 CANOTILHO, José J. G. Estado de Direito. Lisboa: Fundacido Mario Soares, 1999. p. 69.

282 CANOTILHO José J. G.; CORREIA, Marcus Gongalves; CORREIA, Erica Barcha. Direitos fundamentais
sociais. 2. ed. S8o Paulo: Saraiva, 2015. p. 35.
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dessa dimens&o social, a decisdo judicial com base nesse principio venha a contemplar sua
dimensdo ecolédgica da dignidade da pessoa humana, a qual abarca “a ideia em torno de um
bem-estar ambiental (assim como de um bem-estar individual e social) indispensavel a uma
vida digna, saudavel e segura”.?®

E, portanto, reconhecer que o tema ambiental é essencial a coletividade e que ante a
inércia do Poder Legislativo acaba por compelir o Judiciario a assumir um compromisso em
prol da questdo ambiental.

No que toca ao Legislativo e ao Executivo, a principio, poderia dizer-se que a esses
poderes caberia a concretizagdo das normas constitucionais. Todavia isso ndo representa uma
solucdo adequada ao caso, uma vez que a Constituicdo ndo € um texto esvaziado de sentido e
conteddo que deva ser preenchido pelo legislador infraconstitucional.

De acordo com Barcellos,

Imaginar que cabe a ordem infraconstitucional preencher de sentido as disposi¢des
constitucionais, em toda sua extensdo, como se a Carta Magna fosse formada por um
conjunto de clausulas vazias e o legislador ou o administrador pudessem livremente

dispor a respeito do seu conteddo, subverte a relacdo hierarquica existente entre a
Constituicao e a ordem juridica em geral.”®*

N&o se desconhece a necessidade do legislador infraconstitucional e administrador
publico de, respectivamente, criar e executar o sentido e conteudo de algumas normas, no
caso especifico do direito social ao transporte, tal como disposto no art. 6°, da nossa
Constituicdo. Mas é essencial que atingidos esses resultados, ou seja, sancionada a Lei da
Mobilidade Urbana com dispositivo especifico sobre a infraestrutura cicloviaria, ao
administrador caberd cumprir o direito fundamental ao transporte com a implementacao das
ciclovias e ciclofaixas, por intermédio de medidas concretas, tais como, reserva financeira
especifica para a construcdo de infraestruturas voltadas para o uso de bicicletas. Existentes a
previsdo constitucional e legislacdo infraconstitucional, mais compreensivel e eficaz torna-se
a busca pelo Poder Judiciario para a determinagdo judicial para a edificagdo da malha
cicloviaria, em especial no atual estagio do Estado Socioambiental.

Com isso ndo se esta tentando afastar o papel fundamental dos demais poderes, em

especial do Legislativo.

83 SARLET; FENSTERSEIFER, 2014. p. 48.
84 BARCELLOS, Ana Paula de. A eficacia juridica dos principios constitucionais: o principio da dignidade
da pessoa humana. 3. ed., rev. e atual. Rio de Janeiro: Renovar, 2011. p. 241-242.
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E inquestionavel a forca desse poder, como bem destaca Comparato:

Este, além de ser “o poder supremo da comunidade”, ¢ também “um poder sagrado e
inalteravel nas méos daquele a quem a comunidade o confiou; nem pode edito
algum de qualquer 6rgéo, seja qual for a forma em que é concebido, ou o0 poder em
que se funde, ter a forga e obrigatoriedade de uma lei, se ndo for sancionado pelo
legislativo, que o ptblico escolheu e elegeu”.?® (Grifo do autor)

Porém, a eventual restricdo ou descumprimento da norma constitucional e
infraconstitucional por parte do administrador acerca da implementacdo das infraestruturas
para um modal limpo, como sdo as ciclovias e ciclofaixas, implica admitir que o
administrador pablico ndo esta vinculado a Constituicdo Federal, tampouco a execucdo das
leis infraconstitucionais criadas pelo Legislativo e sancionadas pelo Executivo. E a
predominar tal postulado estar-se-ia ndo s6 autorizando o administrador ao descumprimento
das normas, mas consentindo com o retrocesso e inocuidade do direito social ao transporte e
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

J& analisado anteriormente que tanto o constituinte originario quanto o legislador
ordinario produziram normas relacionadas ao transporte, inclusive quanto ao modal ora em
analise. E tal constatacdo ndo implica em sedimentar a ideia de uma imutavel criacdo
legislativa onde ao Judiciario cabera simplesmente aplicar a lei sem qualquer possibilidade de
apreciacdo, no caso especifico, quanto a eventual estrutura de modal a ser ou nao
implementada pelo administrador publico. Em verdade, o reconhecimento equivocado dessa
ideia firmou a inadequada posi¢ao “da doutrina de ‘separagdo de poderes’, quando praticada
com o extremado exagero com que nds a praticamos”.?

Nesse sentido, ha que se ter presente que ao juiz € permitida a criacdo, a partir da lei,
0 que néo se confunde com abuso judicial uma vez que o ato emanado do magistrado desfruta
de uma “natural discricionariedade” que, consideradas algumas medidas, coibem que aquele

ato converta-se num ato arbitrario”,?®” tendo-se presente que “discricdo ¢ liberdade de agdo

dentro dos limites legais; arbitrio é acéo contréria ou excedente da lei”.?%®
Di Pietro ao abordar os valores expressos no preambulo da Constituicdo — (liberdade,

a seguranga, o bem-estar, o desenvolvimento, a igualdade e a justi¢a) dispds que esses “sdo

285 COMPARATO, Fabio Konder. Ensaio sobre o juizo de constitucionalidade de politicas publica. In: MELLO,
C. Antonio Bandeira de (Org.). Estudos em homenagem a Geraldo Ataliba. S&o Paulo: Malheiros, 1997. p.
343.v. 2.

%86 SILVA, Ovidio Arajo Baptista da. Jurisdicéo, Direito Material e processo. Rio de Janeiro: Forense, 2008.
p. 147.

87 |bidem, p. 139.

8 MEIRELLES, H. L. Direito Administrativo brasileiro. 21. ed., atual. Sdo Paulo: Malheiros, 1996. p. 151.
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dirigidos ao legislador, a0 magistrado e ao administrador piblico”.?®® Realga, ainda, que “a

discricionariedade administrativa - como poder juridico que é — ndo é limitada so pela lei, em
sentido formal, mas pela ideia de justica, com todos os valores que lhe sdo inerentes,
declarados a partir do predmbulo da Constituicdo”.?*

E guando se menciona o tema justica na seara processual cabe trazer a baila a ideia
de Baptista de que a justica deve ser buscada caso a caso e que o Direito deve oferecer
“instrumentos e as condigdes concretas que possam contribuir para a realizacdo de uma
sociedade que se aproxime do ideal de justi¢a”. 291

Assim, Baptista vé o processo civil como um instrumento para garantir a efetividade
das normas materiais, destacando que sua analise quanto ao sistema processual civil origina-
se do “principio que o processualista, especialmente o processualista enquanto legislador, seja
alguém cuja funcdo é produzir instrumentos”.2%

Para tanto, tece criticas ao paradigma racionalista e salienta que a norma juridica nao
pode ser vista como um enunciado matematico, portanto sem possibilidade de que “tenha
‘duas vontades’; que possa permitir a seus aplicadores uma dose, minima que seja, de
discricionariedade”. %

Assim, o debate judicial que se sugere é ndo quanto a omissdo do legislador em criar
as normas legais, uma vez que existentes, mas discutir a omissdo do administrador em
implementar a politica fixada para a mobilidade urbana por intermédio da infraestrutura
cicloviaria. Tal omissdo, certamente, autoriza o cumprimento pela via judicial, especialmente
pela obrigacdo administrativa de subsuncdo a norma legal e por um novo componente
constitucionalmente assegurado: o da sustentabilidade.

Acerca desse nexo de subsun¢do do administrador e a lei, leciona Mello:

Isto permite dizer, sem nenhum receio de equivoco, que a atividade administrativa é
fundamental e essencialmente uma atividade sublegal, infralegal. [...] A atividade
administrativa ¢ uma atividade muito mais assujeitada a um quadro normativo
constritor do que a atividade dos particulares. [...] A relacdo existente entre a

Administracdo e a lei, é ndo apenas uma relagdo de ndo contradicdo, mas é também
uma relagao de subsuncéo.”* (Grifo do autor)

Deve-se, assim, ter presente que a conduta omissiva do Estado-administrador nao

pode acarretar danos as presentes e futuras geragdes, portanto é seu dever-poder considerar a

9 DI PIETRO, 1991, p. 34.
29 1dem.

SLGILVA, 2008, p. 139.

292 |bidem, p. 34.

2% |bidem, p. 17.

2% MELLO, 1993, p. 12-13.
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sustentabilidade nas decisdes administrativas para cumprimento das politicas publicas,
especialmente quando dispostas na nossa Carta Maior e em lei especifica, como é a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana. Tal ocorre em vista ao dever de assegurar um bem-estar, seja
de cunho material ou imaterial, aos administrados da atual e das futuras geracoes.

E dever do Estado Socioambiental conciliar os ideais econémicos do Pais com o
desenvolvimento sustentavel de maneira “que a ‘mao invisivel’ do mercado seja substituida

necessariamente pela ‘mao visivel’ do Direito”®

, N0 caso por intermédio do Estado-Juiz,
principalmente quando o Estado-administrador deixa de concretizar as politicas publicas que
propiciam uma melhora na qualidade de vida dos administrados.

Importa, hoje, que a omissdo de decisdo administrativa na implementagédo da
infraestrutura para um modal de transporte limpo € passivel de andlise judicial sem que isso
interfira na esfera de competéncia de qualquer dos poderes, uma vez que a Constituicdo
Federal impde sua fiel observancia, principalmente em questdes que envolvam o meio
ambiente. Portanto, a decisdo do administrador deve considerar 0s impactos sociais,
econbmicos e ambientais, tendo em vista que o ato administrativo comissivo ou omisso
produz consequéncias que afetam a coletividade.

A principio, o juiz ndo detém a legitimidade representativa para, em nome da
vontade popular, decidir pela oportunidade e conveniéncia de determinadas ac¢Oes adstritas a
competéncia do administrador publico, contudo, ndo Ihe é vedada a anélise do atendimento da
finalidade legal do ato administrativo, ou seja, de atender o interesse publico e buscar a
solucdo excelente disposta na norma, em especial a prevista na CF/88 de garantir a
sustentabilidade, no caso, do espaco urbano.

N&o obstante a auséncia de legitimidade representativa do Judiciario tem-se, hoje,
nova Vvisao sobre a imprescindivel tarefa atribuida ao juiz que, outrora, restringia-se a simples
e genuina funcdo de aplicar a lei no caso concreto e, agora, amplia-se para o oficio de criar o
direito.**Contudo, essa criacdo ndo se confunde com dizer que o intérprete possui uma
autonomia absoluta ou uma discricionariedade total.

Nesse sentido, Cappelletti esclarece que “discricionariedade ndo quer dizer
necessariamente arbitrariedade, e o juiz, embora inevitavelmente criador do direito, ndo é

necessariamente um criador completamente livre de vinculos”.?’

2% SARLET, FENSTERSEIFER, 2014. p. 32.

2% DI PIETRO, 1991, p. 172.

27 CAPPELLETI, Mauro. Juizes Legisladores? Trad. de Carlos Alberto Alvaro de Oliveira. Porto Alegre: S.
Fabris, 1993. p. 23-24.
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Pensar que o Direito pode ser exercido unicamente pelo legislador resulta em “tornar
0s juizes e, de um modo geral, os juristas, além de irresponsaveis, uma espécie de braco
mecanico do Poder”.?*®

E possivel afirmar que o juiz ndo é um mero aplicador da lei, mas sim um verdadeiro
“criador” do Direito, do contrario estariamos transformando o Juiz num ‘“burocrata” 29 da lei.
E, no que concerne a interpretacdo pelos juizes acerca das normas ambientais, é vital que ela
ocorra com fundamento na

hermenéutica material, capaz de evidenciar e acomodar 0s interesses em questao,
desfazendo o jogo ideolégico, de modo a prevalecer, em Ultima instancia, o direito

fundamental da pessoa humana ao ambiente ecologicamente equilibrado, condicdo
para sua vida histérico-cultural e sobrevivéncia.*®

Ao concluir sua obra sobre o tema da discricionariedade administrativa na viséo da
Constituicdo, Di Pietro elenca diversos principios que ampliam a possibilidade de controle
por parte do Poder Judicidrio: i) o principio da razoabilidade; ii) da moralidade
administrativa; iii) os principios gerais de direito e iv) o principio da supremacia do interesse
pUblico.**

E nessa variedade de principios ¢ essencial incluir o “principio do desenvolvimento
sustentavel (ou simplesmente sustentabilidade)”, na medida em que se encontra associado &
nocdo de protecdo e recuperacdo do meio ambiente, bem como a ideia de utilizacéo racional
dos recursos naturais com o fim de manter sua qualidade e afastar possivel perecimento.
Trata-se, igualmente, de conciliar a preservacdo ambiental com o desenvolvimento econdmico
para a mantenca dos recursos ambientais para atender as geracdes presentes e futuras.>*

Ao Estado Socioambiental, representado pelo Estado-Juiz, cabe a fiscalizagcdo do
cumprimento dos principios dispostos na CF/88, dentre eles o da sustentabilidade,
permitindo-se, assim, o controle judicial de politicas publicas que devem assegurar a
preservacdo do ambiente para uma sadia qualidade de vida.

Tal contexto evidencia a necessidade de

uma jurisdicdo atuante, capaz de assegurar a observancia a Constituicdo, ainda que

precise impor isso ao Estado. A propria eficacia das normas constitucionais reclama
uma atuagdo mais incisiva do Judiciario, sob pena de termos uma Constitui¢do

2% SILVA, Ovidio Araljo Baptista da. Processo e ideologia: o paradigma racionalista. Rio de Janeiro: Forense,
2004. p. 2.

99 |hidem, passin.

%00 | UNELLI; MARIN, 2012. p. 17.

%1 DI PIETRO, 1991, p. 172-173.

%02 SARLET, 2014, p. 90-91.
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repleta de direitos, mas que sdo negados a todo tempo pelo Poder que deveria
asseguré-los.®®

Diversamente dos outros dois Poderes, o Judiciario ndo atua de forma esponténea,
sendo quando instado a manifestar-se. Dai tem-se que, uma vez provocado em questdes que
envolvam politicas publicas, ndo pode omitir-se em prestar a jurisdicdo, conforme disposi¢édo
constitucional — art. 5°, inciso XXXV.**

Nesse sentido a licdo de Sarlet, que refuta o argumento da impossibilidade do
controle judicial das politicas publicas sob o fundamento de que embora existente a
discricionariedade administrativa, com seus critérios de conveniéncia e oportunidade,
prevalece a “garantia fundamental da inafastabilidade da jurisdigdo (CF, at. 5°, XXXV)”, o
que “por si so bastaria para fragilizar o argumento da inviabilidade de controle judicial das
politicas publicas, mais ainda quando se trata de dar eficacia e efetividade a perspectiva
objetiva dos direitos sociais”. °

N&o obstante esse entendimento, uma das criticas que se faz a atuacdo do Judiciario
esta no fato de que ao analisar as demandas individuais — v.g. pedido de remédios — estaria ele
praticando uma microjustica no caso em concreto, sem atentar, no entanto, para o fato da
repercussdo que aquela decisido poderd acarretar a toda comunidade,®® uma vez que a
implementacdo dos direitos sociais exige por parte do Estado um planejamento financeiro
para alocar esses recursos.

Todavia, o principio da sustentabilidade detém maior importancia®”’

do que as regras
que prevejam eventual controle financeiro dos entes politicos (reserva do possivel) situacédo
que implica em reconhecer que ao decidir sobre a determinacdo de construcdo de ciclovias e
ciclofaixas os juizes poderdo e deverdo dar um peso maior ao referido principio, tendo
presente que a decisdo acarretard um bem-estar a toda comunidade e ndo apenas a uma
parcela.

Ndo pode ser esquecido o dever constitucional do Estado, composto pelos trés

poderes, de defender e preservar 0 meio ambiente garantindo uma sadia qualidade de vida

%3 GERVASONI, Téassia Aparecida; LEAL, Ménia Clarissa Hennig. Judicializagdo da politica e ativismo
judicial na perspectiva do Supremo Tribunal Federal. Curitiba: Multideia, 2013. p. 87-88.

04Art. 5°. “Todos sdo iguais perante a lei, sem distingéo de qualquer natureza, garantindo-se aos brasileiros e aos
estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a
propriedade, nos termos seguintes: [...] XXXV - a lei ndo excluird da apreciacdo do Poder Judiciario lesdo ou
ameaga a direito.” [...]

%5 SARLET; MARINONI; MITIDIERO, 2013, p. 576.

306 AMARAL, Gustavo. Direito, escassez e escolha. Rio de Janeiro: Renovar, 2001. p. 32.

%7 DWORKIN, 2010, p. 42-43, ao analisar a diferenca entre regras e principios destaca a dimensdo do peso ou
importancia que os principios possuem, ao contrario das regras, as quais ndo possuem essa dimensao.
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para as geracOes presentes e futuras, ordem que repercute na adoc¢do de um sistema de modal
de transporte que seja sustentavel.

Nessa perspectiva, o Judiciario, que até entdo era considerado um poder onde a
fun¢do do juiz estaria adstrita a ser uma “mera e passiva inanimada boca da lei”,*%® emerge
para, sem adentrar na competéncia dos demais poderes, determinar a realiza¢do das diretrizes
constitucionalmente tracadas e ndo cumpridas pelos Poderes Legislativo e Executivo.

Interessante € observar que o Estado admite que a bicicleta é um elemento essencial
para 0 reconhecimento de uma mobilidade urbana sustentavel, e que tal veiculo conduz a
edificacdo de cidades sustentaveis, uma vez que minimiza a degradacdo do meio ambiente e
melhora a qualidade de vida nos centros urbanos.’® Contudo, ndo cumpre com as normas
editadas e desconsidera a propria sustentabilidade propiciada por esse modal.

Da mesma forma, o Estado assume que ao criar o Ministério das Cidades visava
fortalecer a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano, tendo como “objetivo tltimo, a
melhoria das condi¢cbes materiais e subjetivas de vida nas cidades, a diminui¢do da
desigualdade social e a garantia da sustentabilidade ambiental, social e econdmica”.3*® Mas,
embora reconheca e disponha acerca do tema, omite-se na execucao de tais tarefas.

Logo, nessa omissdo executdria do Estado, desponta o Judicidrio como
transformador dos direitos sociais ndo cumpridos pelo Estado-administrador, sendo forgoso
admitir que acaso “provocado adequadamente, pode ser um poderoso instrumento de

formacéo de politicas ptblicas™***. Entretanto, é crucial que

Para que efetivamente se fale em politicas publicas, que haja iniciativas de carater
menos particularmente reivindicantes e mais sociais, como nas defesas de interesses
difusos antes que de interesses individuais homogéneos, conforme se diz na
moderna processualistica.*"?

Nesse caso, é necessario que 0s Poderes componentes do Estado ultrapassem aquela
vetusta ideia do processo individualista, que protege unicamente o bem individual do cidadéo,
ou seja, sua extensa faixa de terras ao invés de proteger-se o bem coletivo, qual seja, a mata

nativa que circunda aquela propriedade. Dessa maneira, deslocar o objeto de protecdo do

308 CAPPELLETI, 1993. p. 32.

%9 BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Programa
Bicicleta Brasil: caderno de referéncia para elaboracdo de plano de mobilidade por bicicleta nas cidades.
Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, 2007. Passin.

310 BRASIL. Ministério das Cidades. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Caderno de
referéncia para elaboragéo de plano de mobilidade urbana. Brasilia: Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, 2015. p. 19.

SLEARIA, 1988, p. 136.

312 1dem.
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direito individual para o direito da coletividade é o maior desafio na contemporaneidade, uma
vez que o direito do individuo ndo pode sobrepor-se ao direito de todos.

A inatividade estatal, portanto, traz como corolario a atuacdo do Judiciario no espacgo
que deveria ter sido ocupado por aqueles que deveriam legislar e ou executar, na situacdo em
andlise, as politicas publicas. Mas essa atuacdo jurisdicional se da com fundamento na
interpretacdo e na aplicacdo da Constituicdo Federal.

Nessa perspectiva, a licdo de Motta:

Disso resulta que a inércia do Executivo e a falta de atuacdo do Legislativo passam a
poder ser supridas pelo Judicidrio, justamente mediante a utilizacdo dos mecanismos
juridicos previstos na Constituicdo que o estabeleceu o Estado Democréatico de
Direito. E a judicializacdo da politica, que se da de forma contingencial. Essa
atuacdo do Poder Judiciario, contudo, deve ser sempre compativel com um “sentido”
da (e de) Constituicdo (entendida como topo normativo e interpretativo) que lhe
legitimou a intervir. Nesta conformidade, qualquer ato judicial devera ser
compreendido como um ato de jurisdicéo constitucional.**®

N&o sem razao, o STF tem analisado constantemente as questdes relacionadas a essa
inércia do Estado na execuc¢do das politicas publicas, em especial a questdo do direito a saude.
De acordo com o STF ndo ha que se conceber como uma ingeréncia do Judiciario para que o
ente politico formule as politicas publicas, mas sim uma determinacdo de cumprimento de
politicas ja previstas anteriormente.

Para tanto, extrai-se parte do voto do ministro Gilmar Mendes:

Na maioria dos casos, a intervencdo judicial ndo ocorre em razdo de uma omisséo
absoluta em matéria de politicas publicas voltadas a protecdo do direito a salude, mas
tendo em vista uma necesséria determinacdo judicial para o cumprimento de
politicas ja estabelecidas. Portanto, ndo se cogita do problema da interferéncia
judicial em ambitos de livre apreciacdo ou de ampla discricionariedade de outros
Poderes quanto & formulagéo de politicas pablicas.***

Cabe ao Judiciario, por meio da prestagdo jurisdicional, determinar ao ente politico a
obrigacdo de implantar a infraestrutura de mobilidade urbana para bicicletas (ciclovias e
ciclofaixas), na medida em que o transporte € um direito social constitucionalmente previsto,
acrescido a ja instituida Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei 12.587/2012, que
expressamente dispde acerca dessa infraestrutura — art. 3°, § 3° inciso I. Aliado a essas
disposicdes deve ser considerado outro atributo para essa atuacdo judicial, qual seja, a

sustentabilidade ambiental que essas infraestruturas representam a coletividade.

313 MOTTA, Francisco José Borges. Levando o direito a sério: uma critica hermenéutica ao protagonismo
judicial. Sdo José: Conceito, 2010. p. 211.
314 BRASILIA. Supremo Tribunal Federal, STA 175, p. 91-92.
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Na prética, a cria¢do jurisprudencial proclama a ideia defendida por Lunelli de que a
norma ndo é autdbnoma, sendo necessaria sua interpretacdo e aplicacdo dentro de uma
conjuntura historico-social.

Escreveu o autor:

Assim, o texto legal ndo é autossuficiente, mas somente alcanca a completude a
partir da interpretacdo e aplicacdo. A aplicacdo tolhe a abstracdo da norma e a insere

no contexto histérico-social. A aplicacdo é que faz o sentido da interpretacdo, ao
aproximar a norma do fato. Assim, a ciéncia juridica é compreensdo, interpretacéo e

N R ~ .. 315
aplicacdo, em momentos indissociaveis no processo de producdo do direito.

Do ponto de vista ambiental e pelas vantagens advindas do uso desse modal — dentre
outros, aumento na qualidade de vida da populacdo; reducdo da poluicdo sonora e
atmosférica; distribuicdo equitativa da ocupacdo do espaco urbano para a circulagdo com
outros modais de transporte; aumento do espago publico para o lazer, etc. — ha fundamentos

»318 nor parte do Judiciario, tudo

suficientes para uma tomada de postura “criativa e dindmica
em prol do interesse publico, representando essa conduta judicial como uma verdadeira
atuacdo jurisdicional constitucional.

A vista disso, ndo condiz com o Estado Democratico de Direito a impossibilidade de
controle judicial das politicas publicas, porquanto essa conduta resultaria numa autonomia
ilimitada ao administrador pablico situacdo que extrapolaria a preconizada independéncia e
harmonia dos poderes — art. 2°, da CF/88. Logo, as politicas publicas ficariam a mercé dos
interesses do administrador e ndo dos interesses da coletividade.

N&o se olvide que a discricionariedade administrativa, embora contenha a
oportunidade e conveniéncia como critérios fundamentadores, ndo autoriza o administrador a
escolher as suas prioridades.

Em estudo sobre a responsabilidade do administrador e do Ministério Publico frente
as politicas publicas, Luiza Cristina Fonseca Frischeisen concluiu pela inexisténcia de uma
deliberacdo incondicional do administrador, uma vez que existente anterior determinacéo pelo

Constituinte e pelo legislador ordinario.

315 LUNELLLI, Carlos Alberto. Jurisdigéo italiana, ideologia e tutela ambiental. Caxias do Sul: Educs, 2017. p.
64. Disponivel em: <https://www.ucs.br/site/midia/arquivos/ebook-jurisdicao-italiana_2.pdf>. Acesso em: 12
dez. 2017.

316 Os adjetivos sdo oriundos da ideia de Cappelletti que para diferenciar o bom juiz do juiz ruim, assim expde:
“O bom juiz bem pode ser criativo, dindmico e “ativista” e como tal manifestar-se; no entanto, apenas o0 juiz
ruim agiria com as formas e as modalidades do legislador, pois, a meu entender, se assim agisse deixaria
simplesmente de ser juiz.” (CAPPELLETTI, 1993, p. 74).



https://www.ucs.br/site/midia/arquivos/ebook-jurisdicao-italiana_2.pdf

106

A autora esclarece:

Conclui-se, portanto, que o administrador ndo tem discricionariedade para
deliberar sobre a oportunidade e conveniéncia de implementacéo de politicas
plblicas discriminadas na ordem social constitucional, pois tal restou
deliberado pelo Constituinte e pelo legislador que elaborou as normas de
integracdo.*’

Desse modo, remove-se a ideia de que o juiz € um mero prestador de servico publico
que simplesmente declara o que a lei dispde para assumir a posi¢do de um auténtico intérprete
e criador do direito, na medida em que “a interpretacdo sempre implica certo grau de
discricionariedade e escolha e, portanto, de criatividade, um grau que é particularmente
elevado em alguns dominios, como a justi¢ca constitucional e a protecdo judiciaria de direitos
sociais e interesses difusos”.*®

E no que concerne a emergéncia do tema da protecdo do meio ambiente e da vida
com um todo, torna-se convincente a concep¢do da impreterivel funcdo interpretativa e
criativa do juiz, sem que isso afete a discricionariedade do administrador publico, tendo em
vista o dever constitucional de preservacdo do meio ambiente.

O regime de constitucionalizacdo da protecdo do meio ambiente estabelecido pelo
Constituinte originario de 1988, do qual ndo pode desvincular-se o administrador pablico
deve estar presente. Portanto, um dever vinculante e inarredavel que afasta a
discricionariedade estatal.

Nessa linha, a licdo é de Lunelli e Marin:

Ao destacar os beneficios da constitucionalizacdo da protecdo do meio ambiente,
Benjamin, diz que o primeiro aspecto positivo que se observa nos varios regimes
constitucionais do meio ambiente (inclusive o brasileiro) é o estabelecimento de um
inequivoco dever de ndo degradar, contraposto ao direito de explorar inerente ao
Direito de Propriedade cléssico, previsto no artigo 5° da Constituicdo Federal de
1988. Trata-se de dever com forga vinculante plena e inafastavel, ndo sujeito a
discricionariedade estatal ou a livre opcdo do individuo. Sendo de ordem
publica, ndo cabe escolha entre respeita-lo ou desconsidera-lo, abrindo-se, nesta
altima hipotese, a avenida dos instrumentos reparat6rios e sancionatérios, postos a

disposicdo do Estado e das vitimas.glg(Grifo N0ss0).

Para que o Judiciario mantenha sua importancia num universo social multifacetado e

desigual, deverd alterar “suas fungdes jurisdicionais tradicionais, que o restringem somente a

317 FRISCHEISEN, Luiza Cristina Fonseca. Politicas publicas: a responsabilidade do administrador e o
ministério pablico. Sdo Paulo: M. Limonad, 2000. p. 95.

318 CAPPELLETI, 1993. p. 129.

319 | UNELLI; MARIN, 2012. p. 22.
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subsuncdo dos fatos as normas de conduta univocas por meio de métodos exclusivamente
formais e carater l4gico, sistematico e dedutivo”.3®

Enfim, é fundamental que o Judiciario perceba que, sem sua participacao, a retomada
das politicas pablicas imprescindiveis para o atual momento do Estado Socioambiental nao se
concretizardo. Em vista disso, deve despertar da visdo liberal que protege a propriedade
privada e emergir para a protecdo de um bem maior: o da sustentabilidade ambiental que

preserva a coletividade.

S0 EARIA, 1998, p. 65.
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5 CONCLUSAO

A sociedade clama, e o Planeta exige agBes sustentaveis. E, assim, o espaco urbano
dominado pelo homem passa a ser um dos lugares adequados para a aplicacdo de ideias que
propiciem melhoras na qualidade de vida.

N&o por acaso, as inimeras conferéncias mundiais realizadas a partir de 1972,
quando aconteceu a Conferéncia de Estocolmo, defendem a importancia do compromisso a
ser assumido pelas cidades na preservagdo e conservacao da natureza. Contudo, mais do que
assumir promessas, as cidades precisam agir na obtencdo de resultados benéficos ao meio
ambiente e, por consequéncia, as presentes e futuras geracfes que habitam e habitardo o
planeta Terra.

Assim, enfrentar antigos paradigmas € a meta para a criacdo e o desenvolvimento de
cidades sustentaveis. A utilizacdo racional dos recursos naturais e as inovagdes tecnologicas
sdo caminhos para se alcancar a sustentabilidade.

No caso brasileiro, os diversos acordos internacionais assumidos, bem como as
disposicdes constitucionais, a legislacdo infraconstitucional e os demais atos emanados na
esfera de competéncia dos entes federados e dos 6rgaos que compdem sua estrutura, norteiam
0 tema ambiente e apontam as diretrizes para a concretizacdo do bem-estar da populacdo no
espaco urbano.

Partindo-se desse entendimento, advém ao administrador publico a obrigacdo de
implementar politicas publicas ambientais que promovam a qualidade de vida, ampliem a
incluséo social e assegurem o desenvolvimento econdmico nas cidades.

Tratar o tema mobilidade urbana é um dos paradigmas que devem ser enfrentados na
medida em que representa, na atualidade, um dos elementos que caracterizam a baixa
qualidade de vida na grande maioria das cidades brasileiras. E, nesse sentido, um dos aspectos
gue despontam, nessa mobilidade, é a questdo dos transportes.

N&o sem razdo, um planejamento adequado e uma gestéo eficaz do sistema viario sdo
fundamentais aos deslocamentos de pessoas e mercadorias, circunstancias que implicam
diretamente os desenvolvimentos econdmico, social e ambiental de qualquer cidade.

Apesar do reconhecimento de tais formula¢es, € comum o administrador publico
desviar-se da formulacdo de politicas publicas voltadas a questdo relativa a transportes

sustentaveis, dando énfase, em geral, aos transportes motorizados individuais.
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Muito embora as diversas normas que determinam e orientam o administrador
publico para a convergéncia na atuacdo da construcdo de espacos para os modais limpos,
argumentos financeiros e interesses politicos preponderam na inexecucdo de politicas de
mobilidade urbana sustentavel.

No entanto, tais condutas ofendem o principio da sustentabilidade — de valor
supremo no Estado Socioambiental — que preza pela qualidade do ambiente e que, portanto,
ndo autoriza decisdes administrativas que atentem contra a preservacdo ambiental no espaco
urbano.

Ao contrério, o principio fortalece a ideia de possibilidade de controle da
sustentabilidade dos atos administrativos que, com base no argumento da discricionariedade
administrativa, negam a adocao de politicas publicas em prol do bem comum.

O principio da sustentabilidade, desse modo, incute no administrador publico a
obrigatoriedade de planejar politicas publicas ambientais nas cidades, a fim de promover a
qualidade de vida de seus atuais e futuros habitantes. Portanto, induz a adog¢do de novas
formas de melhorar a mobilidade urbana e, no que diz respeito ao aspecto transportes, inserir
modais que reflitam essa sustentabilidade na cidade.

A inexecucdo/omissdo do administrador publico em estabelecer uma politica de
mobilidade urbana que considere a construcdo de ciclovias e ciclofaixas é conduta que fere o
principio da sustentabilidade e atenta contra o Estado Socioambiental.

A Constituicdo Federal estabelece o transporte como um direito social,
reconhecidamente incluso como um direito fundamental, portanto de aplicacdo imediata.
Outrossim, o legislador ordinario, de modo a regulamentar a politica de desenvolvimento
urbano, dispds acerca do Estatuto da Cidade, instituiu a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e o Estatuto da Metrdpole, todos instrumentos que definem normas, principios e
politicas publicas para concretizacdo no ambito municipal.

Nesse cenario, ha uma incumbéncia a ser cumprida pelo administrador publico
municipal, qual seja a de aprimorar as fungdes sociais da cidade e preservar 0 bem-estar de
seus habitantes, no estudo especifico, implantando a infraestrutura necessaria para ciclovias e
ciclofaixas a serem inseridas na malha viéria, haja vista a possibilidade de interligacdo com os
demais meios de transporte que trafegam no espaco urbano.

O fator sustentabilidade obriga uma transformacdo no paradigma do Direito
Administrativo que, com fundamento nos critérios oportunidade e conveniéncia, autorizava (e
ainda autoriza) a escolha administrativa na condugdo de politicas puablicas. O Estado-

administrador detém um dever-poder de buscar a finalidade disposta na lei que, no atual
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Estado Socioambiental, esta na prevaléncia da qualidade de vida dos administrados com a
preservacéo e conservacdo do ambiente.

A discricionariedade administrativa transita pela concepcdo de desenvolvimento
sustentavel, forcando o administrador publico a realizacdo de uma gestdo que prime pela
busca das melhores solugdes e ndo na ideacdo do mero cumprimento de politicas publicas.
Assim sendo, os critérios de oportunidade e conveniéncia do ato administrativo estdo na
escolha do local e no momento da execucdo e ndo na impossibilidade de implementacéo, uma
vez que a finalidade do ato esta direcionada a construcdo de cidades sustentaveis.

Né&o obstante a Politica Nacional de Mobilidade Urbana dispor sobre o principio do
desenvolvimento sustentivel das cidades (inc. Il, do art. 5°) e dispor como diretriz a
prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados (inc. I, art. 6°),
bem como objetive a promogdo do desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades (inc. 1V, do
art. 7°), até o momento poucos sdo os administradores publicos que efetivamente cumprem
com essas disposicoes legais.

Esse aspecto abre espaco a andlise judicial, uma vez que a inexecugdo/omissdo
administrativa atinge, de pronto, a determinacdo legal para a implementacdo de politicas
publicas sustentaveis relacionadas ao direito social ao transporte, no caso, a um modal
sustentavel. O controle judicial das politicas publicas atua como um mecanismo que
concretiza 0s anseios da populacdo por programas e acdes publicas sustentaveis ja
regulamentados, mas carentes de execucao.

Embora as divergéncias sobre a impossibilidade de atuacgdo judicial em esfera de
competéncia do administrador, o estudo indicou que prepondera, sobre a discricionariedade
administrativa, o fator sustentabilidade para o sistema viario do espaco urbano e, por
consequéncia, para a construgdo de cidades sustentaveis. A razdo para a atuacdo esta, assim,
no fato de que a finalidade ultima da norma, no Estado Socioambiental, é assegurar um
ambiente sadio e ecologicamente equilibrado no territorio municipal.

A implementacgéo de ciclovias e ciclofaixas representa um indicativo de garantia da
sustentabilidade na cidade, dever estatal a ser prezado e cumprido pelo administrador.

N&o se constata, dessa maneira, uma ingeréncia do Judiciario no tema reservado ao
Estado-administrador, na medida em que sua atuagdo visa a efetivar um dos objetivos do
Estado Socioambiental que é a promocdo do bem-estar da coletividade ante a inércia do
administrador em concretizar o dever de promover politicas que assegurem a sustentabilidade

ambiental.
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O Judiciario, no panorama atual, estd compromissado com os ditames do Estado
Socioambiental, portanto, imbuido da funcéo de tutelar o meio ambiente para as presentes e
futuras geracdes. Tal circunstancia apenas reafirma o dever constitucional do juiz, que € o de
legitimar o direito da sociedade a um meio ambiente ecologicamente equilibrado e essencial a
sadia qualidade de vida.

Surge, assim, um Judiciario consciente do seu dever ambiental de fazer cumprir as
proposicdes governamentais do Estado-legislador no sentido de efetivar politicas pablicas
para um modal sustentavel, como é o caso das bicicletas, essas ndo executadas pelo Estado-
administrador.

Essa inexecugdo administrativa autoriza o cumprimento, pela via judicial, uma vez
gue a conduta estatal omissiva acarreta danos as presentes e as futuras geracdes, deixando de
considerar 0 aspecto da sustentabilidade no cumprimento de politicas publicas disposto na
Constituicdo Federal brasileira de 1988 e na Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

A exigéncia judicial de uma malha ciclovidria nas cidades consolida a fiel
observancia do texto constitucional que, expressamente, dispde sobre o dever de preservacdo
e conservacdo do meio ambiente, e o Judiciario assume um novo papel no Estado
Socioambiental, deixando de unicamente analisar os fatos, para aplicar a norma, no sentido de
que, efetivamente, se transforme num poder que interpreta as normas constitucionais,
vinculando-se ao principio do desenvolvimento sustentdvel e operando na preservacdo da

vida.
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