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Urbamzagao acelerada e necessidades basicas

debate € sempre

gratificante para

quem busca o0 co-

nhecimento. Senti-
me, portanto, muito gratifi-
cado durante e ap6s minha
entrevista recente no pro-
grama Debate da RADIO
JORNAL DO BRASIL, con-
duzido com elevado espirito
profissional por Eliakim
Araujo com a colaboracao
de Marcos Reis. O tema —
transporte urbano como ob-
jeto principal do debate —
revelou, pela quantidade de
perguntas dos ouvintes, o
enorme interesse que des-
perta na comunidade flumi-
nense.

O interesse é obviamente
associado a angustias e in-
certezas, pois, juntamente
com a habitacao, a alimen-
tagao, os servicos de dgua e
esgoto, a assisténcia meédi-
co-hospitalar e a educacio,
os transportes fazem parte
daquele conjunto de necessi-
dades humanas fundamen-
tais, denominadas corrente-
mente de basic needs pelas
organiza¢ées internacionais
de fomento, e que estao lon-
ge de atencao adequada en-
tre nés. E o transporte visto
como necessidade basica pe-
las comunidades urbanas
pouco tem a ver, em geral,
com o transporte visto como
imponentes conjuntos de
obras de engenharia civil ou
como projetos de grandeza
pelos técnicos governamen-
tais.

Isto porque os técnicos
tém, em geral, muita dificul-
dade em traduzir as prefe-
réncias dos segmentos me-
nos favorecidos da popula-
¢ao, enquanto que para es-
tes é sem duvida, dificil
compreender e mesmo acei-
tar os projetos.de grandeza
— com suas implicagoes tec-
nologicas — quando apre-
sentados pelos técnicos. Na
verdade, as burocracias pu-
blicas e privadas lidam me-
lhor com artefatos e infra-
estruturas do que com técni-
cas simples e de grande al-
cance social.

A respeito desta constata-
€40, um amigo exasperado
com a auto-suficiéncia e o
espirito de grandeza de cer-
tos setores da burocracia de
Brasilia, disse-me estar ela

dominada pela ‘“sindrome
de Maria Antonieta”. O povo
das periferias das grandes
aglomeragdes urbanas pede
simplesmente pao (postos
de saude, onibus e abasteci-
mento de géneros essen-
ciais) e lhe sao oferecidos
imponentes brioches para
serem degustados pelas ge-
ragoes futuras.

Por estas razoes, defendi
no programa Debate a consi-
deracao do transporte urba-
no como um setor semelhan-
te ao da Previdéncia Social.
Explico melhor: o transpor-
te deve ser provido as popu-
lagbes de baixa renda como
um servigo de natureza so-
cial, inclusive para néao com-
prometer a eficiéncia econo-
mica das aglomeragoes ur-
banas. Em paises ricos, co-
mo a Alemanha Federal e a
Franca, as tarifas do trans-
porte publico cobrem, em
meédia, 35% do seu custo
operacional, sendo o restan-
te coberto pelo Governo me-
diante subsidios pagos por
passageiro transportado, de
acordo com contratos firma-
dos com os operadores.

Na Franga, inclusive, exis-
te ha algum tempo uma con-
tribuicdo compulséria das
empresas com mais de 100
funcionarios captada pelo
sistema de previdéncia so-
cial e destinada a entidade
operadora dos transportes
para cobrir em cerca de 15%
0s seus custos. Os investi-
mentos, por sua vez, sao fi-
nanciados com recursos a
fundo perdido ou reembolsa-
veis em condicoes favore-
cidas.

No Brasil, ainda nao te-
mos uma definicdo muito
clara a respeito dos mecanis-
mos financeiros de suporte
a0s servigos publicos urba-
nos. Os Fundos existentes
ainda sao, em grande parte,
destinados a projetos de
grandeza, menosprezando
as solucdes de baixo custo e
onerando os municipios com
juros e correcdao. Com graves
desequilibrios na reparticao
da renda e com uma escala-
da assustadora da pobreza
urbana, ainda nao encontra-
mos a maneira de reduzir
privilégios dos que podem
pagar mais e favorecer os
grupos sociais de baixa ren-

da onerados brutalmente na
sua renda familiar pelas tari-
fas dos servigos publicos.

Sistemas de tarifacao dife-
renciada podem representar
um caminho interessante,
na medida em que ha uma
redistribuicao de encargos
sem comprometer necessa-
riamente a rentabilidade
das entidades prestadoras
dos servigos. Um bom exem-
plo € o da tarifacao adotada
para o abastecimento de
dgua no Estado de Minas
Gerais, baseado numa anali-
se estatistica simples que
mostra a correlagdo direta
entre faixas de renda e fai-
xas de consumo. Isto permi-
te reduzir a tarifa unitaria
paga pelas populacdes mais
carentes, 0 que é compensa-
do pela tarifa mais alta das
faixas de maior consumo.

Quando se constata que
no Rio de Janeiro, por exem-
plo, os pobres que habitam a
periferia metropolitana pa-
gam tarifas mais elevadas
para o transporte, o telefone
€ a energia elétrica (esta sen-
do mais cara nas favelas) ca-
be indagar se nao estamos
na verdade agravando, por
falta de politicas tarifarias
adequadas, as, nossas ten-
soes sociais, j4 bastante agu-
das em razao do atual perfil
de distribui¢ao da renda.

Quanto aos investimen-
tos, a auséncia de mecanis-
mos estaveis para a destina-
¢ao de recursos aos progra-
mas urbanos no longo prazo
impede a conclusdao, em
tempo oportuno, de projetos
essenciais. As desacelera-
¢0es nos ritmos de constru-
¢ao e as interrupgodes abrup-
tas decorrentes de reprogra-
magoes financeiras impli-
cam, como.se sabe, elevados
custos sociais para a coleti-
vidade que nao usufrui, nos
prazos previstos, dos benefi-

cios decorrentes destes in--

vestimentos. Bastaria citar
0 exemplo do Metrdé do Rio
de Janeiro para transmitir

,uma imagem bem nitida e

atual deste complexo qua-
dro de problemas.

Os problemas sociais de-
correntes da urbanizagéao
nos paises em desenvolvi-
mento constituem hoje a
preocupacéao dominante em
alguns dos mais importan-
tes centros de pensamento

mundiais. Convidado este
ano para lecionar, proferir
palestras e participar de al-
guns semindrios internacio-

* nais, por trés das mais im-

portantes universidades, pu-
de constatar que as equipes
dos Institutos de pesquisas
urbanas de Paris, Londres e
Califérnia (Berkeley e Los
Angeles) estao fundamental-
mente dirigindo os seus es-
forgos para repensar os con-
ceitos e reorientar as priori-
dades dos seus cursos de
plangjamento urbano com
vistas as grandes metrépo-
les do Terceiro Mundo.

Aprofundam-se nestes
centros, inclusive, as anali-
ses interdisciplinares visan-
do compreender melhor as
especificidades deste proble-
ma exXp sivo que é a pobre-
za urbana, fonte de graves
tensdes sociais em cidades

como Sao Paulo, Rio de Ja- _

neiro, México, Caracas, Bo-
gota, ‘Cairo, Kinshasa, Ma-
nilla ou Bombaim. Esta,
alias, € também a postura do
Banco Mundial e do Banco
Interamericano, para os
quais a infra-estrutura e os
servicos urbancs recebem
hoje um tratamento de ur-
géncia como prioridades so-
ciais.

Algumas indagacoes sur-
gem desta busca de conheci-
mento técnico. Como enfren-
tar as gigantescas caréncias
de servigos basicos e a po-
breza nas metropoles dos
paises em desenvolvimento,
sem planejamento e coorde-
nacao de acoes executivas?
E como planejar sem uma
ampla participacao da socie-
dade e sem o debate aberto
dos problemas? Finalmente,
como favorecer os segmen-
tos de baixa renda com in-
vestimentos publicos sem
uma correta traducdo de
suas aspiracgoes?

Estas indagacoes estao
presentes nos grandes deba-

tes internacionais. Em Paris,

o Institut de Recherche des
Transports e o Institut d’Ur-
banisme de Paris promove-
ram na UNESCO uma confe-
réncia sobre os Transportes
Urbanos nos Paises em De-
senvolvimento. Nesta confe-
réncia, ficaram patentes as
grandes semelhancas exis-
tentes na organizacao e ope-
racao dos transportes coleti-
vos de varias metrépoles da

Josef Barat

América Latina e Africa,
apesar das diferencas nos
seus estagios evolutivos.
Mais do que alternativas
tecnologicas, discutiram-se
0s problemas institucionais
e sociais do transporte urba-
no, considerados como as
grandes prioridades do pla-
nejamento.

Na Cidade do Meéxico, a
Universidade da Califérnia
(Berkeley e Los Angeles) e o
Departamento do Distrito
Federal do Governo Mexica-
no promoveram um semina-
rio sobre as perspectivas de
evolucao da metrépole para
0 ano 2000, quando se torna-
ra a maior do Mundo com
cerca de 30 milhoes de habi-
tantes. Ao final de amplas
discussdes, chegou-se ao
ponto crucial: como compa-
tibilizar as certezas emer-
gentes dos planos diretores,
dos projetos de engenharia e
do conhecimento tecnologi-
co, com as incertezas dos
objetivos a serem atingidos,
quais sejam o financiamento
dos programas e projetos,
barganhas politicas com os
grupos sociais, autodetermi-
nacao das comunidades lo-
cais e pressao dos bolsoes de
pobreza e de subemprego?
Em suma, ficou clara. a no-
¢ao de que o planejamento
urbano é uma acao contin-
genciada por exceléncia.

Como homem de pensa-
mento sinto-me gratificado
em participar de debates in-
ternacionais onde idéias e
conceitos que venho defen-
dendo nos ultimos dez anos
sao amplamente discutidos
e considerados prioritarios.
Sinto-me também gratifica-
do, como disse, de partici-
par de debates como os da
RADIO JORNAL DO
BRASIL. Mas, entre nos, a
discusséo dos grandes te-
mas sociais que tem nas
grandes cidades o seu locus
de manifestacao concentra-
da ainda é muito incipiente.
Preocupa-me o fato de ainda
acreditarmos que o desen-
volvimento econdémico ace-
lerado resolvera magica-
mente todos os problemas
urbanos, na medida em que
nos tornarmos um pais in-
dustrializado. O que o inicio
da década de 1980 esta mos-
trando nao é bem isso...

Josef Barat é professor da COPPE/UFR).




