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Resumo

Em 2020, um Forum de universidades ptblicas, em parceria com atores sociais, colocou
como questdo central: como inserir na agenda dos decisores politicos o tema da mobi-
lidade sustentavel, de modo que suas propostas possam ser implantadas? Este artigo
busca na ciéncia politica conceitos que permitam a constru¢do de uma narrativa sufi-
cientemente robusta para ser assumida politicamente como agenda. Para isso, propde-
se a hipotese que define o espago publico das cidades como Commons ou Comum, ai
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incluidos os servigos publicos e a mobilidade urbana. Através da analise da importancia
das institui¢oes e organiza¢des da Sociedade, da identificagao dos grupos de interesse
e de suas liderangas e do conceito dos Commons, foram identificadas evidéncias que
comprovam a hipdtese. Conclui-se pela necessidade de repensar o papel do Estado, que
passaria a ter func¢des de defini¢do de diretrizes, de construgdo de um quadro juridico
sob o conceito do Comum, além do financiamento dos servicos e infraestruturas de
transportes. A gestdo da mobilidade urbana passaria a ser gerenciada por atores sociais,
através de processos participativos. Para isso, é essencial que as liderancas politicas
conduzam o processo politico de viabilizar a agenda proposta com efetiva inclusao da
sociedade na gestao dos servi¢os de mobilidade urbana.

Palavras-chave: Covid-19. Mobilidade sustentdvel. Transporte piblico. Instituicoes. Comum.

Sustainable mobility as an institution of Commons: the challenge
of its inclusion in the public policies agenda of Brazil post-
COVID-19

ABSTRACT

In 2020, a Forum of public universities, in partnership with social actors, proposed a
central question: how to insert the theme of sustainable mobility into the agenda of
policy makers, so that their proposals can be implemented? This article seeks in the
political science concepts that allow the construction of a narrative robust enough to be
politically assumed as an agenda. For this, it is proposed the hypothesis that defines the
public spaces of cities as Commons or Common, including public services and urban
mobility. By analyzing the importance of institutions and organizations of Society, the
identification of interest groups and the role of their leaders and the concept of Com-
mons, we identified evidence that proves the hypothesis. We conclude for the need to
rethink the role of the State, which should assume functions of defining guidelines, of
constructing a legal framework under the concept of Common, in addition to financing
transport services and infrastructures. The management of urban mobility would be
carried out by social actors by participatory processes. For this, is essential that political
leaders conduct the process to make the agenda feasible with effective participation of
society in the management of urban mobility services.

Keywords: Covid-19. Sustainable Mobility. Public Transport. Institutions. Common.
Palabras clave: Covid-19. Movilidad sustentable. Transporte piblico. Instituciones. Comun.

Introdugao

A discussao recente no Brasil acerca da sustentabilidade nos transportes publicos e na
mobilidade urbana, redimensionada pela irrup¢ao da pandemia do Covid-19, vem
colocando énfase no desafio de construir modelos de transporte publico que, estru-
turalmente reformados, tornem-se mais sustentaveis e resilientes a crises. Assim, par-
tindo desse objetivo de médio prazo, este artigo coloca outro desafio que ¢ de colocar
esse tema na agenda dos decisores politicos, em particular dos prefeitos municipais
empossados em janeiro de 2021 para governar os mais de 5 mil municipios brasileiros.

Isso significa trazer ao debate publico um dos ensinamentos centrais do Férum
promovido ao longo de 2020 pelo Programa de Pés-Graduagao em Engenharia Civil
da Universidade Federal de Pernambuco (UFPE), que foi a necessidade de repensar
o modelo atual de planejamento urbano das cidades, em escala metropolitana, e
suas interfaces com a mobilidade das pessoas. O modelo vigente é portador de des-
igualdades territoriais, com grandes disparidades entre ofertas de servicos urbanos
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-transportes, saneamento, habitac¢do, educagio, saude, internet- diferenciados entre
areas centrais e periferias. A construgdo politica de outro modelo para o planeja-
mento das cidades e de sua mobilidade, a ser colocado na agenda publica, passa pelo
entendimento e necessidade de superagao da prdpria natureza da atual crise ciclica
do modo de producio capitalista (Santos, 2000), em que as politicas praticadas nas
metrépoles industriais geram desigualdades expressas na caréncia de servigos publi-
cos e de suas infraestruturas.

Assim, a imensa crise sanitaria provocada pelo Covid-19 traz a tona as desigualdades
provocadas pela urbaniza¢io planetdria em um contexto de um mundo com fluxos
altamente conectados em passageiros e mercadorias, onde prevalece o que Harvey
(2020) chamou de um “modo de consumismo” voltado para o fortalecimento do turis-
mo internacional, das cadeias hoteleiras, dos aeroportos e suas estruturas, restaurantes,
eventos culturais, etc. E justamente a interrupgéo e bloqueio desses fluxos de capitais,
em um modelo econdmico baseado na financeirizacio, que traz a tona a crise mundial
e o desemprego que se agrava com a pandemia.

Uma vez que os problemas essenciais de desigualdades sociais resultantes dessa crise
se manifestam nas cidades, coloca-se a hipdtese do artigo, que é a defini¢do do espago
publicos das cidades enquanto Commons ou Comum e os proprios servigos publicos
que atendem as necessidades humanas, dentre os quais estd a mobilidade urbana. No
caso brasileiro, a mobilidade urbana é caracterizada enquanto servigo ptiblico a ser ofer-
tado pelo Estado ou delegado a iniciativa privada por meio de contratos de concessao
ou permissao, precedidos de licitagio. Uma vez confirmada as evidéncias da hipotese,
se fard necessario a redefini¢do do papel do Estado na gestdo da mobilidade que teria
funcoes de estabelecer as diretrizes, o quadro legal e o financiamento dos servigos de
transportes, enquanto organizac¢des da Sociedade, representadas pelos atores sociais
que ficariam com a tarefa de cogestdo da mobilidade urbana.

Essa hipotese se baseia no conceito de Commons ou Comum (Ostrom, 2010 e Dardot
e Laval, 2017), aplicado aos espagos publicos compostos por cal¢adas, ruas, ruelas,
bulevares e avenidas, pragas, parques, passeios, canais, ilhas, ou as chamadas friches
urbanas (espagos abandonados ou degradados), onde flui a mobilidade de pessoas,
usando diversos modos de transporte: publico, individual, ativos (bicicleta, caminhada,
patinetes), a serem cogerenciados por organizag¢des da Sociedade.

Essa mobilidade urbana entendida como um Comum deve ser reequilibrada e tornar-se
acessivel para todos os atores da cidade. Logo, uma vez que entendemos a mobilidade
enquanto um servico publico, que utiliza os espagos puiblicos definidos como Comum,
os servicos publicos que utilizarem esses espagos podem ser definidos também como
Comum, agora dentro de uma visdo de integragdo com outras infraestruturas urbanas
e servigos publicos (habitac¢do, satde, educagdo, saneamento, energia, internet).

Para desenvolver a hipdtese do artigo, sera analisado o conceito de Comum, que se
define enquanto um processo politico, alternativo ao modo de produgéo capitalista
e a gestdo publica tradicional, capaz de superar as crises inerentes ao proprio modo
capitalista de apropria¢ao privada dos espagos publicos. O termo que passaremos a
chamar de Comum baseia-se na ideia-for¢a do autogoverno, do agir comum através de
instituicoes criadas para essa gestao, contando com a participagdo essencial dos movi-
mentos sociais e da Sociedade, na perspectiva da cogestao dos servigos publicos e da
mobilidade urbana (Dardot e Laval, 2017). A expectativa do artigo é que a confirmacéo
das evidéncias dessa hipdtese configure uma narrativa suficientemente robusta para
que os decisores publicos (suas lideranc¢as) absorvam ou insiram o tema da mobilidade
sustentavel sob a dtica e influéncia das pessoas na agenda publica.
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Para averiguar essa hipdtese, além do aprofundamento histérico do conceito de
Comum, ¢ necessario analisar o papel das instituicdes e organizagdes, segundo North
(2018), os grupos de interesse (Grossman e Saurugger, 2006) e suas liderancas, que se
disputam em torno da constru¢io de narrativas que tenham forca suficiente para se
transformarem em agendas inseridas nas politicas dos decisores publicos.

Assim, o artigo tem por objetivo a necessidade de se construir uma narrativa sufi-
cientemente robusta capaz de sensibilizar os decisores publicos (os Prefeitos, no caso
brasileiro) para inserir nas suas agendas politicas e de tomada de decisdo, o tema da
mobilidade sustentével, em um contexto de valoriza¢do dos espagos publicos e da
propria cidade, a ser apropriada por toda a Sociedade. O artigo se coloca em uma
perspectiva de construgdo de uma narrativa em torno do desafio de propor modelos de
transportes publicos sustentaveis e resilientes alternativos as politicas de construcéo de
infraestruturas rodovidrias e de prioridade ao automdvel nas vias urbanas. Coloca-se
ainda que a grande inovagao do artigo é relacionar o conceito de Comum com a gestdo
da mobilidade urbana, fato este nao encontrado até hoje na literatura.

Para esse fim, colocam-se como objetivos especificos: i) a necessidade de repensar
os transportes e a mobilidade integrados aos demais servigos publicos utilizando os
espacos publicos, agora entendidos enquanto um Comum; ii) nessa perspectiva, ana-
lisar o novo papel do Estado, em seus niveis federal, estadual e municipal, na oferta de
transportes baseados na prioridade ao transporte publico, aos modos ativos e compar-
tilhados, geridos por plataformas digitais e iii) dai a necessidade de repensar o modelo
de planejamento e gestdo das cidades em escala urbano-metropolitana, onde se coloca
a chamada “cidade de 15 minutos” defendida por Anne Hidalgo em sua proposta de
reelei¢do a Prefeitura (Mairie) de Paris (Terranova Think Tank, 2020).

O método adotado baseia-se na analise dos discursos dos palestrantes nos diversos
webinarios que compuseram o Férum e dos documentos (artigos, noticias de jornais,
andlises) que tém circulado nesses tempos de pandemia, para verificar como esses
discursos e propostas embasam a hipdtese do artigo.

Importancia das instituicées e dos grupos de interesse no espaco
publico

O problema do artigo consiste entdo em saber como colocar o tema da mobilidade
sustentavel nas prioridades das agendas publicas de governos e suas liderancas. A
busca de respostas a essa questdo tem conduzido as pesquisas que temos realizado
para o CNPq (Brasileiro, 2019) cujos resultados apontam que tém mais chance de ser
bem-sucedidos aqueles projetos onde os atores representados pelos seus grupos de
interesse se articulam e cooperam mais, construindo ambientes de confianca, para que
o projeto, uma vez colocado nas agendas politicas e de governo, seja implementado
com sucesso (Brasileiro, 1991).

As instituicoes importam

Entramos assim, no campo da Ciéncia Politica enquanto area de conhecimento cien-
tifico e da politica publica de transportes como darea especifica de saber académico e
social. O que nos leva ao estudo do Estado e de sua relagdo com a Sociedade. Segundo
Bobbio (2000), o termo “politica” derivada de politikds, que é o adjetivo de polis e se
perpetuou no tempo a partir da grande obra de Aristételes, intitulada “Politica” que
foi o primeiro tratado sobre a natureza, as funcdes, as divisdes do Estado e suas varias
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formas de governo. Nesse sentido, as institui¢des da politica sdo essenciais e, para North
(2018), elas importam em muito.

Para esse artigo, alguns aspectos sdo importantes a ressaltar, relativos a ideia central
em North (2018) de compreender as instituigdes como fator explicativo principal do
crescimento econdmico e a evolucéo das sociedades. Sdo eles: i) as regras formais e
informais que presidem o comportamento humano; ii) as organizagdes existentes e iii)
a cooperacdo para reduzir os custos de transacéo.

O autor destaca que o principal papel das Instituicdes em uma Sociedade é reduzir
a incerteza. Essas decorrem da incompletude das informagdes a despeito da conduta
dos outros individuos no processo de interagdo humana. Mas para isso é preciso que
existam regras ou normas e procedimentos para simplificar o processo e reduzir as
incertezas e, com isso, estruturar as relagdes sociais. Portanto, as “institui¢cdes sdo as
regras do jogo em uma sociedade ou, em defini¢do mais formal, as restri¢des concebi-
das pelo homem que moldam a intera¢do humana” (North, 2018: 13). Nesse sentido,
Galla (2003) destaca a importancia da criag¢do das institui¢des eficientes na Europa e
nas cidades italianas da Idade Média, o que permitiu a transi¢ao do feudalismo para
o capitalismo em sua fase mercantil com o surgimento do mercado, seguindo-se dai a
revolucdo industrial na Inglaterra.

A existéncia de instituicdes necessita da adogdo de: i) regras formais - aquelas que
ditam aquilo que os individuos sao proibidos de fazer e, por vezes, as condigdes sob as
quais se permite que alguns individuos exercam determinadas atividades e ii) regras
informais - codigos de conduta tacitos que respaldam e suplementam as regras formais,
estando associadas a normas de comportamento, habitos. Sdo aquelas incorporadas nos
costumes, tradi¢oes e cddigos de conduta, chamadas também de restrigdes culturais que
ligam o passado ao presente e ao futuro e nos proporcionam uma chave para explicar
a trajetdria da mudanga histérica. Portanto, as instituigdes, constituem o ambito onde
se da a interacdo humana, expressa por acordos formais definidos por leis e contratos
entre individuos e informais regidos por culturas e héabitos.

Outro aspecto da teoria institucional de North (2018), diz respeito a necessidade da
criagdo de organiza¢des que, a exemplo das instituigdes, também proporcionam uma
estrutura para as interagdes humanas. Mas é crucial distinguir esses dois conceitos. As
institui¢des definem as regras do jogo, isto ¢, “a finalidade das regras é definir o modo
segundo o qual o jogo é jogado” (North, 2018: 16), ao passo que nas organizagoes,
as equipes definem que o objetivo “no 4mbito daquele conjunto de regras é ganhar o
jogo - mediante uma combinagio de habilidades, estratégias e entrosamento, em jogo
limpo e as vezes com faltas” (North, 2018: 16).

Assim, sao exemplos classicos de institui¢des, as Constituigdes ou quadros juridicos
que permitiram uma grande mudanca institucional na Europa que foi a dissolugéo do
feudalismo e do senhorialismo com o advento do capitalismo. E o caso também da
criagdo da Constituicido dos Estados Unidos que definiu a concepg¢ao do pais, ou ainda
as institui¢des podem evoluir ao longo do tempo, como se da com o Common Law,
sistema judicial desenvolvido principalmente em paises anglo-saxdes (North, 2018: 15).

Ja as organizagdes abrangem 6rgaos politicos (partidos, senado, cimaras de vereadores,
agéncias reguladoras), economicos (empresas, sindicatos, cooperativas) e educacionais
(escolas, universidades, centros de treinamento). As organiza¢des agrupam individuos
com algum propdsito comum com vistas a atingir objetivos comuns. Assim, tanto o
género de organizacdes que se formam como o modo segundo o qual elas evoluem
sao influenciados pelo quadro institucional. Assim, as interagdes entre Instituigdes e
Organizagdes direcionam a mudanga institucional. Mas se as institui¢des determinam
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as oportunidades em uma sociedade, as organiza¢des sdo criadas para aproveitar essas
oportunidades e, a medida que evoluem, alteram as proprias instituigdes.

Um ultimo aspecto da teoria de North (2018) trata da cooperagio. Para o autor, a teoria
neoclassica tem sido importante para analisar os mercados e suas imperfeicdes nas
sociedades desenvolvidas, mas nao explica a persisténcia milenar de formas de trocas
que se afiguram ineficientes. Suas implicagdes decorrem de seus pressupostos acerca
de um processo de trocas sem atrito, no qual os direitos de propriedade sdo estipulados
de modo impecével e isento de custos, com as informagdes sendo obtidas igualmente
sem custos. Tendo como base a teoria do economista Ronald Coase sobre a “A natureza
da firma” e o “problema do custo social’, North (2018: 28) chega a conclusiao que “nas
situagdes em que transacionar é custoso, as institui¢des sdo relevantes”

A partir dai, North desenvolve uma Nova Teoria Institucional que coloca como central
a cooperacdo entre os individuos para que os custos de transagdo sejam reduzidos.
Sabendo que essa cooperagio se da segundo regras formais e informais a serem segui-
das pelas organizagoes da Sociedade. Essa analise institucional de North (2018), sera
retomada ao final desse artigo referente: i) a necessidade de bem (re) definir no Brasil,
o papel das institui¢des que fazem as leis -como é o caso da Constituigdo Federal de
1988, e legislacdes estaduais e municipais- ou seja, as regras do jogo onde os atores dos
transportes e da mobilidade urbana atuam e ii) a redefini¢do ou criacdo de organizagoes
encarregadas da gestdo dos servicos de transportes e da mobilidade urbana, que devem
contar com a presencga obrigatéria dos atores da Sociedade.

Mas antes, é necessério apresentar o conceito de Grupos de Interesse e a importancia
das liderancas que devem atuar no interior das institui¢des e organizagdes, com vistas
a inserir seus projetos nas agendas dos decisores publicos.

Grupos de interesse, lideranga e o desafio da agenda publica

Uma vez entendido que o desenvolvimento das Sociedades tem como norte explicativo
a evolucdo das instituicdes e suas organizagdes, faz-se necessario registrar a importancia
de se levar em conta os conflitos entre os atores em defesa da inser¢ao de seus projetos
na agenda publica. Como bem mostram Aragéo et al. (2017) em seus estudos sobre
os Grupos de Interesse e suas diversas aplicagdes, a falta de vontade politica é sempre
alegada, com espirito misto de resignacéo e revolta, quando projetos e agdes publicas
de grande utilidade ou até de necessidade social e econdmica ndo conseguem emplacar
na agenda governamental. Essa frustragio aumenta quando muitos projetos ja prontos,
tendo consumido tempo e recursos publicos ndo veem o dia, ou ndo conseguem entrar
na agenda dos decisores politicos, constituindo, pois, o grande cemitério de sonhos
que é o setor publico.

Dai que o Grupo de Interesse é definido como um grupo que produz, representa e
tenta impor ou defender um interesse ou uma causa no espago publico, influenciando
os decisores politicos (Courty, 2006). Para isso, é essencial que o Grupo de Interesse
disponha de recursos organizacionais, materiais e financeiros, de quadros profissionais
competentes, além de uma lideranga representativa que articule os atores, e que pos-
sua recursos politicos, isto ¢, acesso a contatos estratégicos, ao financiamento além de
capacidade intelectual suficiente para elaborar projetos capazes de serem incorporados
nas agendas publicas (Courty, 2006 e Grossmann e Saurugger, 2006).

Para que isso ocorra o Banco Mundial (2010) coloca que a constru¢io de um Grupo
de Interesse ou de uma coalizdo possui diversas fases: i) a identificagio de uma causa
ou interesse pelo qual vale a pena lutar; ii) a constru¢do de uma inteligéncia estra-
tégica, onde se mapeiam os agentes relevantes envolvidos na causa ou interesse; iii)
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a identificacido e mobilizacdo dos interessados e a constru¢do do movimento e sua
organizagdo; iv) a criagdo de credibilidade e representatividade do grupo, por meio
da colocagdo em pratica do repertdrio de agdes; v) o crescimento do movimento e de
sua forca politica, até a vitéria em termos de influéncia sobre a politica publica; vi) a
gestdo do processo de decisdo e implementagdo das medidas que correspondem aos
interesses defendidos e vii) um fator critico de sucesso das agdes promovidas pelo
grupo de interesse é a comunicagao.

Por outro lado, a inscri¢do do interesse e dos grupos que o representam, na agenda
publica, ndo é um processo linear, mas segue, em geral, uma sequéncia (Aragao et
al., 2020): i) um fato-evento determinado (relevante) gera ou deslancha um pro-
blema que é captado por um ator (iniciador) ou mais de um ator; dai o papel da
lideranga; ii) que geram uma primeira problematiza¢ao (que interesses? e Como
resolver?); iii) um conjunto de simbolos sdéo mobilizados pelos atores em torno do
problema, para atingir um publico mais largo; iv) aqui trata-se de fazer a amplifi-
cacdo midiatica (midias); v) o publico (a opinido publica) se envolve, participa ou
acompanha; vi) sdo gerados projetos e alternativas de solugdo (6es) do problema,
em fungdo dos meios de financiamento e dos interesses dos atores e vii) o projeto
se inscreve na agenda para execugdo e resolugdo do problema, ap6s passar por
uma forma juridica aceitavel.

Esse modelo sequencial depende: i) do aparelho politico-administrativo-juridico (buro-
cracia; regulamentos, normas, cultura — regras formais e informais); ii) da condugao do
lider (primeiro-ministro, presidente, prefeito, senador, governador); iii) dos acordos e
negociagdes entre Senado e Camara Federal (cada institui¢ao com sua légica prépria);
iv) do nivel de poder entre executivo, legislativo, judicidrio); v) da regulagdo juridica
e vi) dos ciclos eleitorais (Muller e Surel, 2000).

Uma vez que é no interior das institui¢des e organizagdes que ocorrem os embates entre
os Grupos de Interesse na luta para colocar seus projetos nas agendas dos decisores
politicos, contando para isso com a existéncia de uma lideranca representativa, cabe
agora apresentar a arena ou os espagos onde essas lutas ocorrem. No caso deste artigo,
essa luta ocorre nas cidades, nos espagos publicos disputados pelos diversos atores da
Sociedade. E o que sera visto a seguir, a partir de uma reconstitui¢do do conceito de
espago publico.

Espaco plblico como lugar de interagdo entre atores sociais

Para estudar esse conceito, usou-se como referéncia os conceitos de Paquot (2009), para
o qual o espago publico evoca nio apenas o lugar do debate politico, da confrontagdo
de opinides privadas que a publicidade se esfor¢a em tornar publica, mas também uma
pratica democratica, uma forma de comunicagio, de circulagdo de diversos pontos de
vista. Paquot considera que os espagos publicos sdo constituidos pelas ruas e pragas,
pétios e bulevares, jardins e parques, rios, praias e litoral, além de espagos florestais,
campos, montanhas, além da rede vidria e calgadas, que permitem o livre movimento
de cada um. Segundo o autor, os espagos publicos tém uso muito diverso, pois pdem em
relagdo pessoas que se cruzam, se evitam, se ajudam, que conversam ou se ignoram. A
nogio de espaco publico diz respeito a comunicagio, a ideia de partilha, ligacéo, troca;
essa comunicagdo necessita de vias fisicas e digitais para a transmissdo de mensagens
que viabilizam a circulagdo de pessoas e bens.

A gestdo desses espagos publicos constitui também o ambiente de a¢do dos édiles
(prefeitos), engenheiros, urbanistas, arquitetos, uma vez que sao lugares fisicos,
delimitados geograficamente, a exemplo dos canais, caminhos de ferro que igno-
ram fronteiras; mas sdo também “admirdaveis instrumentos de dominagéo politica’,
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como afirma Paquot (2009) ao se referir as vias romanas com seus pavimentos tdo
bem construidos e mantidos pelos édiles que se ocupam também do cuidar dos
edificios sagrados.

Segundo Frangoise Choay em seu livro Espacements (Choay, 2003 apud Paquot, 2009:
73), quatro grandes periodos da histéria ocidental caracterizam o espago dos cidadaos:
i) a Idade Média (espaco de contato); ii) a Era Classica (espago de espetaculo); iii) o
Periodo Industrial (espago de circulagdo) e iv) o Periodo Atual (espago de conexdo ou
conectividade). Ocorre que esses periodos se interpenetram e se entrelagam, e ndo se
sucedem de forma linear. Assim, para cada uma dessas épocas, o espago publico faz
referéncia as varias dimensdes da identidade coletiva representadas por seus valores
simbolicos (Billiard,1986), pois o espago publico se configura enquanto espago de
regulacdo e mediagdo simbdlica de trocas sociais.

Essas trocas sociais nesse “espagco comum’, entendido como “um arranjo que permite
a copresenca de atores sociais” (Levi e Michel, 2003 apud Paquot, 2009: 88) é objeto da
acdo politica desses atores que compartilham ou disputam seu uso, em uma perspec-
tiva de servir a todos, ou enquanto mercadoria a servigo do setor privado. Mas como
observam os autores, o que confere ao espago publico sua importancia como espaco
de copresenca dos atores sociais é a sua dimenséo social e coletiva, de uso comum a
toda a sociedade:

(...) 0 essencial ndo reside de forma nenhuma no estatuto juridico desse territério
praticado por um conjunto de individuos isolados ou em grupo em um momento
dado, mas na atividade em si que faz “coletivo” e confere a esse lugar uma dimensao
social e publica (Paquot, 2009: 92).

Essa ideia do uso coletivo esta presente no classico Le droit a la ville (Lefebvre, 1968)
que define o “urbano como bem supremo™

(...) O urbano, lugar de encontro, prioridade do valor de uso, inscrito no espago de
um tempo promovido ao ranking de bem supremo entre os bens, encontra sua base
morfoldgica, sua realizagdo pratico-sensivel. O que supde uma teoria integral da
cidade e da Sociedade urbana, utilizando os recursos da ciéncia e da arte. Somente a
classe operaria pode se tornar o agente, portador ou suporte social desta realizagao.
Aqui, ainda, como hd um século ela nega e contesta (Lefebvre, 1968: 35).

Assim, dois aspectos nos chamam a atenc¢io desse texto escrito ha mais de 50 anos,
quando Lefebvre ja percebia os sinais das transformagdes nos processos de urbanizagéo
das cidades no contexto da producio e reprodugdo do sistema capitalista: o primeiro
é a elevagdo do urbano, da cidade, a condigdo de “bem supremo” onde todos tém
direito a moradia, escola, saude, trabalho, repouso, cultura; o segundo é o papel que
ele reservava a classe operdria a época.

Dessa forma questiona-se se hoje esse papel ndo passaria a ser exercido pelos setores
precarizados da Sociedade, uma vez que, para os objetivos do artigo, parte dos espagos
publicos estdo localizados nas cidades (ruas, avenidas, ruelas, parques, dreas comuns).
Trata-se assim, como bem interpretou Harvey (2011: 8) de “um direito coletivo mais
que individual, porque, para mudar a cidade, deve-se necessariamente exercer um
poder coletivo sobre os processos de urbanizagdo”. Dai vale o questionamento sobre
se o conceito de Commons ou Comum estd em sintonia com a concepgio de direitos
a cidade, enunciada por Lefebvre e muito bem interpretada por Harvey. Havendo a
necessidade do exercicio de um “poder coletivo’, para que se defina a propria cidade
enquanto um Comum. Assim:
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(-..) As cidades sdo um bem comum em permanente mudanca e, a seu modo, bens
Unicos. Ja temos as reconhecidas cidades histdricas, tratadas como patrimonio
cultural da humanidade. Mas as cidades, todas, sdo bens comuns, bens de todos(as)
os(as) seus(suas) moradores(as). Por isso, € legitima a reivindicagdo do direito a
cidade paratodos(as) que nela vivem. Ndo basta considerar as vias de comunicagao,
as ruas e avenidas e as pragas e parques como bens publicos fundamentais, como
os Unicos bens comuns das cidades. As capacidades af existentes, as instituicdes
criadas ao longo do tempo, a sinergia criadora do coletivo, enfim, sdo muitos os
aspectos que tornam a cidade um bem coletivo, comum, de todos e todas. Seu
usufruto coletivo, o compartir a cidade, sé aumenta seu valor como bem comum
(Passerelle; www.coredem.info, N°6, 06/2012).

Entéo, a seguir serd visto o que se pode entender como bem comum.

A Instituicio Do Common (Comum) Enquanto Processo Politico

A ideia a ser desenvolvida é que a cidade e seus espagos publicos pode ser definida
enquanto um Common, um Comum, com todas as implica¢oes que dai decorrem,
como se verd a seguir neste artigo.

O primeiro autor que se destaca nesta seara é Elinor Ostrom (Ostrom, 2010) com seu
estudo sobre a governanca dos bens comuns. No inicio dos anos 1960, seus estudos
partiram de um problema ligado a infiltracao de 4gua salgada no lengol aquifero de
uma regido em Los Angeles, Califérnia. A ampliagdo de suas pesquisas e de outros
colegas, mostraram que medidas institucionais tiveram efeitos positivos sobre a gestao
dos recursos hidricos.

Nos anos 1980 suas pesquisas se ampliaram e foram apresentadas em um painel na Aca-
demia Nacional de Ciéncias (1985) sobre a gestao de recursos de propriedade comum,
onde foram identificadas as propriedades fisicas dos recursos, as regras utilizadas para
regulamentar os acessos e sua utiliza¢do, os tipos de interacao que dai resultaram. Nos
anos seguintes, Ostrom e sua equipe recensearam mais de 5.000 experiéncias de gestdo
de recursos comuns no mundo inteiro, sua sistematizagdo e metodologias de analise
resultando no livro Gouvernance des biens communs (2010), (no original, Governing
the Commons. The Evolution of Institutions for Collective Action, 1990). Os resultados
de suas pesquisas lhe renderam o Nobel da Economia em 2009.

Segundo Ostrom (2010: 44), o termo “recurso comum” designa um sistema de recursos
suficientemente importante para que seja muito custoso (mas nao impossivel) excluir
seus beneficiarios potenciais do acesso aos beneficios ligados a sua utilizagdo. Entre os
sistemas de recursos comuns, sdo citados notadamente os ambientes de pesca, len¢dis
fredticos, campos para pastagens, canais de irrigacao, pontes, garagens de estacio-
namentos, sistemas computacionais, bem como lagos, oceanos, atmosfera e outras
massas de dgua.

Assim, Ostrom (2010: 45) se interessa em saber como se d4 o acesso a um recurso
comum por um s6 individuo, um conjunto de individuos ou empresas que passam
a ser chamados de “apropriadores” para designar pescadores, pessoal de irriga¢ao,
viajantes, ou qualquer um que se apropria de unidades de recursos de um certo tipo
de sistema de recursos; bem como quais sdo as regras existentes para essa apropriagao,
as san¢des para quem ndo as cumprir e os resultados obtidos da gestao comum dos
recursos.
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A partir das pesquisas de Ostrom (2010), uma literatura abundante apareceu a exemplo
do dossié publicado pela Revista Métropolitiques, intitulado Les comuns urbains: nouveau
droit de cité? (Revue Metropolitiques, 2019), onde Desgoutte (2019) ressalta trés caracteris-
ticas essenciais definidas nas pesquisas de Ostrom (1990): i) um recurso espacial - espaco
disponivel; ii) uma comunidade construida em torno do compartilhamento desse recurso
e exercendo um direito de gestdo sobre ele e iii) regras elaboradas pela comunidade afim
de assegurar a preservacdo e garantir o acesso a todos, aos usos, em uma logica de auto-
organizagdo. Ou ainda, nesse mesmo dossié, Brossaud et al. (2019) afirmam que:

A nogdo de Common traduz um interesse crescente da sociedade civil para produzir,
gerir e partilhar recursos materiais e imateriais de forma colaborativa e aberta (..)
ao mesmo tempo em que se desenvolve na sociedade civil novas iniciativas visando
produzir, gerir e compartilhar recursos materiais (4gua, sementes, maquinas, espagos,
etc,) eimateriais (softwares, cddigos genéticos, dados numéricos), respondendo ainda
as aspiragdes de coletivos oriundas da economia colaborativa, digital e da ecologia:
jardins compartilhados, habitacGes participativas, cartografias livres, tiers-lieux, fablabs,
moedas locais, comunidades de defesa do patriménio, energia partilhada, contetdos
educativos abertos e troca de saberes (...) (Brossaud et al., 2019).

Os segundos autores destacados sdo Dardot e Laval (2017), que afirmam:

O futuro parece bloqueado. Vivemos esse estranho momento, desesperador e
preocupante, em que nada parece possivel. A causa disso ndo é mistério e nao
decorre da eternidade do capitalismo, mas do fato de que este ainda nao tem forgas
contrdrias suficientes diante de si. O capitalismo continua a desenvolver sua ldgica
implacavel, mesmo demonstrando dia apds dia uma temivel incapacidade de dar
a minima solugdo as crises e aos desastres que ele préprio engendra (Dardot e
Laval, 2017: 11).

Nesse contexto, o conceito de Comum é apresentado como uma alternativa ao modelo
capitalista de desenvolvimento, a partir de uma nova visao voltada para o agir comum
em que novas instituigoes sejam criadas ou repensadas a luz de seus principios. Embora
trate-se de um conceito que tem suas origens na propria passagem do feudalismo para
o capitalismo, nos anos recentes 0 Comum ressurge a partir das lutas dos movimentos
sociais nos ultimos 20 anos, onde um leque difuso de reivindica¢cdes podem ser sinteti-
zadas na luta por democracia e pela redugao das desigualdades ocorrendo em espagos
publicos dando-lhes um caréter simbdlico de espagos de resisténcia comum, refletindo
nas palavras de Occupy: “o descontentamento geral com o sistema capitalista que, é
claro, adquire diferentes formas aqui e ali” (Occupy, 2012: 21).

Essas lutas sociais recentes que ocorrem desde a primeira década do Século XXI (Occu-
py, 2012), iniciado com a Primavera de Arabe, com o movimento dos indignados na
Espanha, se estende ao Occupy Wall Street nos Estados Unidos e chega ao Brasil com as
jornadas de junho 2013. Dentre as varias razdes explicativas desse movimento social,
Braga (2017) destaca que ele ocorreu em um contexto de:

(... aprofundamento da crise da globalizagao, assim como suas implicagdes sobre o
regime de acumulacdo pés-fordista e financeirizado vigente no pais em termos de
desaceleracdo do ritmo de crescimento econémico” (Braga, 2017: 225).

Assim, para Dardot e Laval (2017):
(...) essas lutas permitem “identificar no principio politico do comum o sentimento

dos movimentos, das lutas e dos discursos que, nos Ultimos anos, se opuseram
aracionalidade neoliberal em varias partes do mundo (Dardot e Laval, 2017: 19).
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Mas voltemos as origens do conceito e vejamos como ele surge. Segundo Dardot e Laval
(2017: 25), a expressio Comum se origina do termo latino munus -fendmeno social
especifico -que se refere a um tipo particular de prestagdes e contraprestagdes, ou a
funcoes, tarefas, encargos, obras, acdes, a serem cumpridos, tendo a ver com recipro-
cidade, reconhecimento, dever e dadiva. Por sua vez, a expressao mutuum deriva de
munus, designando prestagdes e contraprestagoes referentes a toda uma comunidade
(um municipium) que exprime a estrutura politica de uma cidade formada por cidaddos
(municipes). Assim, o Comum ou Communis, expressao latina, designa certa obrigacao
no exercicio da responsabilidade publica. Deduz-se dai, que o termo Comum expressa
o principio politico da “coobriga¢ao’, onde todos estdo juntos, no “agir comum” na rea-
lizagao de uma mesma tarefa, tendo como referéncia normas gerais juridicas oriundas
das institui¢des e organizagdes que regulam suas agdes.

Da mesma forma, o termo de origem latina Comum (de mzuinus) tem seu correspon-
dente grego (koinén) ou “por em comum” (koindnein) em Aristoteles: sao os cidadaos
que deliberam em comum para determinar o que convém a cada cidade, deliberando
segundo a legislacao, costumes e regras de vida. Em sintese, Dardot e Laval (2017: 25)
definem o “principio politico” do Comum nos termos seguintes: “existe obrigacao
apenas entre os que participam de uma mesma atividade ou de uma mesma tarefa”. Afir-
mam ainda que essa concep¢ao é submetida, do ponto de vista historico, as dimensdes
teoldgicas (o Comum como finalidade suprema das instituicdes politicas e religiosas),
filoséfica (o Comum associado ao Universal, o que é comum a todos) e juridica (onde
os movimentos “altermundialistas” o associam aos “bens comuns mundiais” como o
ar, agua, clima, florestas, mares, rios, conhecimento...).

Nao se trata aqui de aprofundar o conceito para o qual existe vasta literatura, mas de
focar na ideia do Comum enquanto “principio politico” que se coloca contrério as teses
neoliberais ligadas por exemplo, aos processos de apropriac¢ao dos espagos publicos
pelos poderes privados e estatais. A grande tarefa a que se propdem os autores ¢ de
construir em toda parte, uma politica do Comum, enquanto forma institucional de
autogoverno, entendido enquanto “governo dos homens, das instituicdes e das regras
que eles adotam para organizar suas relagdes” (Dardot e Laval, 2017: 485), fazendo-se
necessario para isso, a cria¢do de:

(...) instituicées de autogoverno que possibilitem o desenvolvimento mais livre
possivel desse agir comum, dentro dos limites estabelecidos pelas sociedades, isto
é, conforme as regras de justica estabelecidas por elas e com as quais elas estarao
der acordo (Dardot e Laval, 2017: 486).

Portanto, o “principio politico” do Comum ¢é o da “coobriga¢do” baseada na “codecisao”
e na “coatividade” que se traduz no “autogoverno” dos Comuns, que abram espaco para
os usudrios e cidaddos envolvidos nos processos de decisdo sobre politicas e prioridades
de financiamento de projetos. Ressalte-se que os autores nédo acreditam no papel de
salvagao do Estado mundial, pois “nenhum grande Leviata global conseguird jamais
controlar a forga centralizadora do capital mundial” (Dardot e Laval, 2017: 486). E
afirmam ainda os autores que, “se esse grande Leviata tivesse de surgir um dia -o que
ndo é nada evidente-, ele nada mais seria que resultado da governanga neoliberal atual,
em versao mais concentrada e ainda mais violenta” (Dardot e Laval, 2017: 487). Dai
por que o foco do conceito se volta para as lutas sociais em torno da defesa de reivin-
dicagdes emanadas dos movimentos sociais.

Em sintese, os autores constroem as teses do Comum a partir de sete proposic¢oes,
detalhadas no livro Dardot e Laval (2017), onde se coloca o principio de transformacio
social: 1) para afirmar-se a oposi¢do entre o novo direito de uso e o direito de proprie-
dade; 2) estabelecendo que o Comum ¢ o principio da emancipag¢do do trabalho; 3)

doi: 10.34096/rtt.i25.10961



ISSN 1852-7175

Revista Transporte y Territorio 25 (julio-diciembre, 2021): 138-159

AN{S1I0 BRASILEIRO,LEONARDO HERSZON MEIRA, L1GIARABAY,NATALIA CAVALCANTI, PAMMELA ROBERTA GONGALVES DOSSANTOS
A mobilidade sustentavel como instituigdo do Comum...

e que a empresa ¢ Comum e a associacdo devem predominar na esfera da economia.
Afirma-se ainda: 4) a necessidade de refundar a democracia social e 5) transformar os
servicos publicos em verdadeiras instituicdes do Comum; tornando dai, necessario,
6) a criagdo de verdadeiras instituicdes Comuns mundiais e para que isso aconteca, se
faz necessario e 7) inventar uma federagdo dos Comuns. Para os objetivos do artigo,
analisemos a proposic¢do cinco que trata da transformacio dos servigos publicos em
Comum.

Assim, se coloca o questionamento sobre se os servicos publicos sdo instituicdes da
Sociedade ou instrumentos do poder publico. Essa é uma questdo de natureza social
essencial que os autores colocam, pois se a pandemia atinge a todos, ela impacta de
maneira muito mais intensa os segmentos mais vulneraveis da populagdo em termos
de acesso aos servicos publicos de saneamento basico como abastecimento d dgua e
esgotos sanitarios, energia, habitacéo, internet, transportes. Assim, qualquer alterna-
tiva de modo de vida pds pandemia passa de forma obrigatdria pela qualidade dos
servigos publicos.

Como bem mostram os autores, os servicos publicos devem ser servicos comuns da
Sociedade, mas s6 podem se desenvolver e mesmo serem ofertados com qualidade
através do Estado, representado pelos organismos de governo. Esse duplo significado
lhes confere um lugar de tensao permanente, de palco de lutas e conflitos entre atores.
Assim, os autores se posicionam em defesa dos servigos publicos contra as politicas
neoliberais que, em todo o mundo, tém levado a precarizacdo dos empregos publicos,
ao enfraquecimento da capacidade de negociagio e, sobretudo, de defesa dos princi-
pios constitucionais que regem esses servicos, ocasionados também pela auséncia de
concursos publicos e perda de competéncias para o adequado exercicio da regulagdo
publica, isso em especial no caso brasileiro.

Para transformar os servigos ptblicos para que eles passem a ser instituigdes do Comum
os autores colocam as seguintes condi¢oes:

1) Mudar a concepgdo do Estado que deixaria de ser “uma gigantesca administragdo
centralizada” (Dardot e Laval, 2017: 546), proprietaria dos servigos publicos, para
passar a ser “o sumo garantidor dos direitos fundamentais dos cidadaos, no que diz
respeito a satisfagdo de necessidades consideradas coletivamente essenciais, enquanto
a administracdo dos servigos seria entregue a 6rgaos dos quais fariam parte nao s
representantes do Estado, mas também trabalhadores e usudrios-cidaddos” (Dardot e
Laval, 2017: 547). Néo se trataria do Estado deixar de ter fungio, ou de se desobrigar
de ofertar os servigos publicos a popula¢do, mas ao contrario, citando Ledén Duguit,
famoso jurista francés, Dardot e Laval colocam que o “servigo publico é uma obrigacdo
positiva do Estado” (Dardot e Laval, 2017: 548).

2) Os servigos publicos continuam a ser ofertados pelo Estado, mas seriam criados
“orgaos democraticos que dessem aos profissionais -mas também aos cidaddos a quem
se destinam esses servigos- direito de intervencio, delibera¢do e decisio, evidentemente
dentro do respeito as leis gerais e do sentido da missao do servigo publico” (Dardot
e Laval, 2017: 553). Os profissionais a que se referem os autores sio aqueles agentes
publicos, dotados de competéncia e formagdo adequada que, imbuidos pela nogdo de
representantes do poder publico, protegidos por um estatuto proprio, fariam a comuni-
cagdo, a interface ou a integracdo com a populagio para a defini¢cdo da oferta adequada
dos servigos publicos. Caberia, portanto, ao Estado o papel de “cuidar da coordenagio
dos servigos publicos, de sua conformidade com o direito, mas deveria saber.

3) Delegar a entidades autdnomas e conceder a organismos regionais e locais a execugdo
dos servigos publicos” (Dardot e Laval, 2017: 550).
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E importante registrar que os autores desenvolvem o conceito de Comum em sua
perspectiva histdrica e elaboram sete proposi¢des tematicas sobre a implanta¢ido do
processo politico do Comum em todas as areas da Sociedade, e ndo apenas em um
setor, como destacamos aqui o exemplo dos servigos publicos, objeto do interesse do
presente artigo. Ou seja, ¢ um conceito teoricamente sustentavel e que se baseia em
experiéncias de lutas concretas da Sociedade, a exemplo da Commune de Paris de 1871,
um dos exemplos mais avancados de autogoverno que se tem conhecimento.

Experiéncias que apontam para a instituicio do Comum nas
cidades

O objetivo deste item é mostrar a existéncia de experiéncias concretas nas cidades que
evidenciam a adogéo do principio politico da gestdo dos servigos publicos enquanto
instituicdo do Comum. Séo apresentadas as experiéncias de gestao das aguas das cidades
de Napoles e Paris, que mostram que é perfeitamente possivel a ado¢do de um outro
modelo de gestdo e planejamento das cidades.

No caso de Napoles, Dardot e Laval (2014: 554) colocam que “a municipaliza¢io da
gestdo da dgua em Napoles é, sem divida alguma, o exemplo mais impressionante de
criagao de Comuns locais ou, mais exatamente, de servigos publicos locais governados
como Comuns* Ja Broca (2017) coloca que na Itédlia o interesse pelo conceito de bens
comuns ressurgiu a partir da comissao criada em 2008, pelo governo de Romano
Prodi, e presidida pelo jurista Stefano Rodota. A comissdo propds definir os comuns
como “coisas que dependem do exercicio dos direitos fundamentais e do livre desen-
volvimento da pessoa’”.

Sobre a titularidade dos servigos, Broca (2017) cita Ugo Mattei (professor e membro da
Comissao Rodota, que afirma que a “pessoas juridicas publicas ou privadas’, o estatuto
dos titulares desses bens -seus “proprietarios”- pouco importa. Nesse contexto, Broca
(2017) ressalta que a comissdo insistiu, por outro lado, no fato de que os recursos devem
ser gerenciados conforme sua funcéo, para permitir o exercicio de um direito. Assim,
qualificar a agua de “bem comum” significa que sua distribuicéo, seja quem for o ator
que a organize, deve garantir o acesso de todos a uma agua de boa qualidade e suficiente.

O autor ainda coloca que na base dos trabalhos desenvolvidos pela comissiao de Rodota,
muitos movimentos sociais e politicos transalpinos se apoderaram da nog¢do de bem
comum para denunciar o setor privado e o Estado neoliberal, igualmente incapazes
de satisfazer as necessidades coletivas fundamentais. Valendo-se desse principio, 25
milhées de italianos (dos 27 milhoes de votantes) se pronunciaram em junho de 2011
no referendo contra a privatizacao dos servigos publicos locais de fornecimento de
agua potavel (Broca, 2017).

Em 2013, como resultado do plebiscito, foi criada, a Acqua Bene Commune Napoli,
governada por representantes dos usudrios, associagées ambientalistas, movimentos
sociais e organizagdes dos trabalhadores presentes nos conselhos administrativos e
de fiscalizagdo, juntamente com especialistas e representantes da prefeitura (Dardot
e Laval, 2014: 557).

Com relagdo a elaboragdo do quadro tedrico dos Commons encontramos em Ugo
Mattei (2011) que “importa entdo desenvolver uma elaboragio tedrica, acompanha-
da de uma defesa militante, tratando os bens comuns como uma categoria dotada
de uma autonomia juridica constituindo uma soluc¢éo de trocas tanto em relagdo a
propriedade privada quanto a propriedade publica” (Mattei, 2011). Dardot e Laval
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(2017: 554) fazem referéncia a essa nova modalidade juridica como o principio que
os orientou, pois consiste no fato de que bens comuns como a agua, mas também o
conhecimento, a cultura, a educagio, o mar ou a internet, pressupéem um governo
ndo mais nos moldes do direito publico classico e das formas instituidas na gestdo da
propriedade publica, mas de uma “democracia ativa’, inico caminho para sair da crise
da democracia representativa.

Assim, observamos que clarificar o conceito de Comum em sua dimenséo juridica é
essencial para o passo seguinte, que ¢ a sua posta em prética. Assim, Lucarelll (2018)
desenvolve argumentos para a construcdo da categoria juridica dos bens comuns, defi-
nidos pela Comissdao Rodota como sendo os rios e suas fontes, lagos e outras zonas
aqudticas, o ar, os parques definidos pela lei, as florestas e zonas montanhosas, o mar,
a fauna silvestre, os sitios arqueoldgicos culturais e ambientais e outras paisagens pro-
tegidas. O Relatério define ainda trés tipos de bens: i) bens de pertencimento publico
que satisfazem o interesse geral e estio nas prerrogativas do Estado tais como as obras
destinadas a defesa, as praias, as redes rodovidria e ferrovidria, os aquedutos, portos e
aeroportos nacionais e internacionais; ii) bens publicos sociais destinados a satisfazer
os direitos civis e sociais das pessoas (hospitais, escolas, creches, redes locais de servigo
publico e iii) bens publicos mercantis que nao entram nas categorias precedentes que
podem ser geridos por organismos publicos com instrumentos de direito privado.

Assim, Lucarelli (2018) chama a aten¢éo que a comissdo definiu essa nova categoria
juridica, chamada de bens publicos sociais ou Commons (biens communs, Comum)
que caracterizam a fungéo social da propriedade publica e o papel das comunidades,
entendidas enquanto “uma comunidade composta de sujeitos profundamente diferentes
e ligados pela exigéncia comum de se beneficiar ou se prover do bem”.

Lucarelli (2018) complementa que os bens comuns (Comum) “devem se beneficiar de
uma protecdo constitucional’, o que significa efetuar adaptacdes na propria Constituicéo
do pais, naqueles artigos que tratam das formas e possibilidades de participagédo das
comunidades de trabalhadores na gestdo das empresas. Trata-se, portanto, de “pensar
na hipétese de modificagao da Constituigdo italiana (notadamente seu artigo 42) a
fim de reconhecer e de garantir os bens comuns, claramente identificados como bens
inalienaveis, imprescindiveis e indescritiveis...”.

Seguindo para o caso de Paris, Kishimoto et al. (2020) registra a existéncia de ampla
literatura sobre o tema da municipalizagdo dos servigos publicos em todo o mundo.
Assim, para entender melhor como se deu esse processo construtivo ressaltamos a
entrevista concedida por Anne Le Strat, Presidente de Eau de Paris em 2015, a Olivier
Petitjean, publicada no capitulo 5 de Shimoto et al. (2015) e na publicacao L "eau de
Paris, Retour vers le public (Sindi, 2014).

Até 2010 o servigo de agua de Paris era delegado a empresas privadas, através de trés
contratos de servigos publicos: na rive gauche (lado esquerdo) do rio Sena, havia dois
contratos com as empresas privadas Suez e Veolia; na rive droit (lado direito) um con-
trato com uma empresa de economia mista onde a cidade de Paris era majoritaria e
contando ainda com a presenca de Suez e Veolia. Quando o socialista Bertrand Delanoé
assumiu a Prefeitura de Paris em 2001 (tendo sido reeleito em 2008), ele e seu gabinete
estavam convencidos em termos técnicos e econdmicos, que um operador nico era
a melhor op¢do para a gestdo da dgua da cidade. Ademais, do ponto de vista politico,
a municipalizagdo do sistema de aguas representava um divisor de aguas em relagdo
aos prefeitos (Maires) precedentes da capital, Jacques Chirac (que foi Presidente da
Republica) e Jean Tiberi. Essa municipalizagdo se inseria em uma politica municipal
mais ampla de reforcar os servigos publicos, o que o Prefeito Delanoé o fez em seus
dois longos mandatos a frente de Paris, de 2001 a 2014 (Shimoto et al., 2015).
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Um ponto essencial para o sucesso da (re) municipaliza¢do consistiu na relagdo de
confianga entre o Prefeito e Anne Le Strat que conduziu o processo e foi a Presidente
da nova empresa Eau de Paris, criada em 2010. Apds sua criagdo houve um periodo
de transi¢ao de dois anos, em termos da gestdo de pessoal das empresas privadas para
anova empresa publica, da apropriagdo dos sistemas de informacao e da operagido do
servico. Nos anos seguintes os relatérios da Chambre de Comptes (Corte de Contas)
foram bastante positivos, observando uma diminui¢do do preco da agua para os consu-
midores com a manutenc¢do de um plano audacioso de investimentos na infraestrutura.
A Presidente Anne Le Strat destaca na entrevista aspectos inovadores da gestao da nova
empresa publica, relativa a participagdo da Sociedade nas decisdes através dos usuarios
e associagdes, junto com o proprio pessoal interno, além de parcerias com agricultores
para cuidar da qualidade da agua nas fontes, tendo sido assinado uma cooperagio com
atores da regido para a economia da agua. Os desafios maiores sio relativos ao finan-
ciamento da operacdo, havendo de se destacar os usuarios domésticos, dos usudrios
comerciais e econdmicos que devem ser chamados a pagar mais pelo uso da dgua.

Assim, como primeira grande inovagio na perspectiva dos Commons, a nova empresa
Eau de Paris criou um Conselho de Administragdo com representacdo dos atores da
Sociedade, destacando vereadores (élus) de todas as correntes politicas representadas
no Conselho Municipal, do pessoal da Aguas de Paris, de associagdes de usudrios, e
profissionais qualificados em areas de meio ambiente, pesquisa e gestéo.

Ademais, duas outras inovagdes ocorreram apenas dois anos apos a criagdo da nova
empresa. A primeira foi a assinatura do Contrato de Objetivos entre a Cidade com
duragéo de cinco anos entre a municipalidade de Paris e a nova empresa gestora que
define seus objetivos e metas a cumprir (com indicadores de gestao a cumprir) além
do plano de investimentos a executar no periodo do contrato. A segunda foi a criagdo
do Observatério Parisiense de Agua (L “observatoire parisien de I"eau), constituido
por uma comissao nao ligada a municipalidade dedicada aos problemas e da agua e
saneamento e suas politicas, composta por iniimeros atores de perfis os mais variados.
Ap6s 2013, o Presidente do Observatdrio passou a ser alguém de fora da cidade de Paris.

A mobilidade sustentavel como um comum e sua insercio na
agenda politica dos prefeitos

O conceito de mobilidade sustentdvel sequndo Banister (2008)

O conceito de mobilidade sustentavel surgiu em 1992, portanto ha 30 anos (Holden et
al., 2019) no contexto dos grandes marcos do desenvolvimento sustentavel. Em 2020,
surgiu outro artigo sobre grandes narrativas para a mobilidade sustentavel (Holder et
al., 2020) onde é ressaltada a ideia do escritor Yuval Noah Harari, sobre a importancia
da cooperacio que seria “uma misteriosa cola que permite aos humanos prosperarem,
pois quando as pessoas imaginam coletivamente essas ideias, a histéria muda”. Mas
essas ideias precisam de narrativas capazes de realizar transformagdes na sociedade.
Uma das mais importantes ¢ a narrativa em torno da mobilidade sustentavel (Holder
et al., 2020) que aborda trés imperativos do desenvolvimento sustentavel: i) satisfazer
as necessidades humanas; ii) garantir justica social e iii) respeitar os limites ambientais.

Esses trés imperativos tém como base a defini¢do de Banister (2008) para mobilidade
sustentavel, aquela que fornece um paradigma alternativo aos modelos classicos de
planejamento de transportes, pois se articula em torno de uma viséo de cidades policén-
tricas com hierarquias claras que permitem a existéncia de viagens de proximidade para
o qual o carro nio é necessario, pois estas podem ser feitas por bicicleta ou caminhada.
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O foco dessa narrativa seria de projetar cidades em uma escala onde as pessoas nao
precisem possuir um carro. Para isso, algumas agdes essenciais sao destacadas pelo autor
tais como a promogio do uso de bicicletas e caminhadas; a redu¢io da velocidade do
trafego, a valorizacdo dos espagos publicos, tornando-os agradaveis para as pessoas, e
ampliando esses espagos para o transporte publico.

Um aspecto central colocado por Banister (2008) e que tem forte relacio com o
conceito do Comum estudado nesse artigo, refere-se a necessidade de participagdo
da Sociedade nas decisdes de politicas de transportes, através da conscientizagio,
da difusdo da informac¢do, da comunica¢do ampla e transparente, do uso de tec-
nologias da informagdo, do adequado gerenciamento da demanda que permita as
pessoas perceberem melhorias da qualidade ambiental, para que se possa alcangar
a mobilidade sustentavel. Ressalta o autor que somente com o envolvimento ativo
dos usudrios dos transportes, da construgdo de amplas coalizdes entre especialistas,
pesquisadores, profissionais de engenharia, arquitetura, formuladores de politicas,
associagoes ambientalistas e de usudrios, um verdadeiro debate pode ocorrer em
torno da mobilidade sustentavel.

Servicos publicos e mobilidade sustentavel como um Comum

Vimos que uma caracteristica essencial da concep¢do do Comum é o envolvimen-
to dos atores interessados nos processos de decisdo em politicas de transportes e na
implantagdo de ag¢des voltadas para a mobilidade sustentavel. Essa concepgéo esta em
sintonia com o que propde Banister (2008) na construgdo da narrativa da mobilidade
sustentavel: “para que uma cidade sustentavel e acessivel se torne uma realidade requer
o apoio do cidadao ativo e novas formas de comunicagio entre especialistas e cidadaos,
por meio de novos féruns para discussdo e o envolvimento de todas as principais
partes interessadas” E complementa: “o planejamento do transporte deve envolver as
pessoas... para que haja uma compreensio da logica por tras das mudangas politicas e
as mudangas comportamentais que se sucedem”.

Nesse processo participativo, a aceitabilidade publica é crucial para a implementagiao
bem-sucedida dessa mudanga radical e deve envolver a comunidade e as partes com-
promissadas com o processo de discussdo, da tomada de decisdo e da implementagao de
acdes concretas nas cidades. Assim, o paradigma da mobilidade sustentavel se move em
direcdo a um sistema de planejamento baseado em objetivos, com vistas a implementar
uma gama de intervencdes politicas, mas com um importante elemento adicional,
o apoio de todas as partes interessadas. No entanto, apesar das medidas necessarias
para implementar a mobilidade sustentavel sejam por demais discutidas e conhecidas,
ela ndo consegue se tornar realidade. Registros na literatura listam as barreiras a sua
implementagio e tentam explicar por que a mobilidade sustentavel nio é alcangada.
Discute-se sobre a necessidade da conscientiza¢do da Sociedade, de mais informagao,
educacdo, uso das midias e publicidade, porém sempre aparece alguma razao para sua
ndo implementac¢do (OECD, 2002).

Para tentar melhorar a aceitabilidade publica, Banister (2008) propde quatro tipos
de agdes voltadas para a promocgdo da mobilidade sustentavel: reduzir a necessidade
de viajar, promover uma mudan¢a modal, reduzir as distancias de viagens através de
politica de uso do solo e promover a inovagdo tecnoldgica, principalmente em busca
de eficiéncia ecoldgica e no sistema de transporte. O autor também salienta meios ino-
vadores pelos quais as pessoas podem se envolver na defesa da mobilidade sustentével,
destacando-se: aceitabilidade publica, transporte saudavel, efeitos de demonstragdo e
promogao de marketing individual. Os principios de um paradigma de mobilidade
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sustentavel precisam entdo combinar as acoes descritas acima, a busca de aceitabili-
dade pelo publico, aliado com uma série de medidas politicas, quatro delas sendo aqui
destacadas pelo autor:

a) Fazer o melhor uso da tecnologia, incluindo investimentos em tecnologia nos
sistemas de transporte, sistemas de informacgao, orienta¢do industrial sobre prio-
ridades de inovacédo tecnoldgica, a exemplo de veiculos hibridos, combustiveis
alternativos. Para o publico essas op¢des ndo sdo polémicas, pois vao possibilitar a
que suas atividades ocorram com o minimo de mudanca. Embora essas inovagdes
tecnologicas precisem apontar mudangas comportamentais na dire¢ao da transicéo
ecoldgica;

b) Regulamentacdo e precos significam que os custos externos de transporte indi-
vidual devem ser refletidos nos custos reais de viajar através de precos de com-
bustiveis mais altos ou por meio de alguma forma de cobranga ao usuario da via.
O gerenciamento da demanda reduz congestionamentos e melhora a qualidade
ambiental, mas requer apoio ptblico para funcionar de forma eficaz. Isso ajudaria a
reduzir o naumero de viagens, as distancias da viagem, a alterar compartilhamentos
modais e a promover mais veiculos eficientes;

c) O desenvolvimento do uso do solo, incluindo planejamento e regulamentagdes,
precisa ser integrado, de modo que a implementagao de medidas fisicas e padroes
de desenvolvimento sejam usados para apoiar distancias de viagem mais curtas.
Niveis aprimorados de proximidade ajudariam a reduzir as distancias percorridas
e contribuiriam para a reducdo de viagens e mudangas nas divisdes modais;

d) Informagdes pessoais claramente direcionadas, incluindo pressoes sociais, cons-
cientiza¢do, demonstragio, persuasio e o marketing individual também é crucial.

Para Banister (2008), os elementos-chave na busca da aceita¢ao publica da mobilidade
sustentdvel apresentam algumas estratégias ja adotadas por cidades preocupadas com o
tema. Deles se destacam estratégias de: i) disponibilizar informagées inclusivas e claras
por campanhas de midia sobre os beneficios econdmicos, sociais e de satide para as
pessoas, aumentando o nivel de consisténcia entre expectativas, sacrificios e resultados;
ii) graduar as medidas polémicas em estagios, de forma que os resultados das agoes
reforcem opinides positivas e encorajem avancos ainda a realizar; iii) de estabelecer
uma visao holistica que integre a tomada de decisdo entre setores, assim, medidas de
incentivo, tais como, regulamentagdes e subsidios para adogdo de tecnologias ambien-
talmente eficientes devem ser consistentes no médio e longo prazos e reforgar o discurso
publico com os resultados produzidos; e iv) Assegurar que as medidas tomadas levem
em conta a adaptabilidade do comportamento dos individuos assegurando-se avaliacdo
permanente dos resultados, ajustando assim, as situagdes onde os resultados nao forem
eficazes face as expectativas.

Conclusoées

O artigo tem como objetivo refletir sobre os resultados do Férum realizado pela Uni-
versidade em 2020, buscando respostas para as cidades e sua mobilidade durante e
ap6s a pandemia da Covid-19. Assim, o artigo focou no desafio de construir modelos
de transporte publico que, estruturalmente reformados, tornem-se mais sustentaveis
e resilientes a crises. Ao partir desse objetivo de médio prazo, este artigo prop6s outro
desafio que ¢é o de colocar esse tema na agenda dos decisores politicos, em particular
dos prefeitos municipais empossados em janeiro de 2021 para governar os mais de 5
mil municipios brasileiros. Para isso, se colocou a necessidade de elaborac¢ao de uma
narrativa que fosse suficientemente robusta para ser inserida na agenda dos decisores
politicos.
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Essa narrativa parte da hipdtese do artigo, que é a defini¢do do espago publico das
cidades enquanto Commons ou Comum, bem como os proprios servigos publicos que
atendem as necessidades humanas, dentre os quais a mobilidade urbana. Esperamos ter
demonstrado a existéncia de evidéncias suficientes para confirmar essa hipotese. Assim,
a narrativa proposta se constréi em torno de cinco eixos tematicos assim definidos:
primeiro, registra-se a importancia das instituicdes e de suas organizagdes necessarias
a gestdo da cidade e dos servigos publicos. Na pratica, trata-se aqui da redefini¢do do
papel do Estado na gestdo da mobilidade urbana, que passa agora a exercer fun¢oes
de definir diretrizes nacionais de politicas de transportes, de estabelecer um novo
quadro juridico para classificar os servicos publicos entendidos enquanto instituicoes
do Comum e para financiar o préprio sistema de transportes. As autoridades de tutela
locais -os municipios e consércios metropolitanos -caberd o papel de criar organizagoes
(ou reorganizar as existentes) para o exercicio da gestao da mobilidade urbana em
parceria efetiva com representantes da sociedade.

Segundo, as instituigdes como o Estado e essas organiza¢des de gestao néo sdo, em si,
proprietarios dos servicos de transportes e, portanto, nio devem responder sozinhas
(ou ndo tomam decisdes) sem consultar os atores da Sociedade. Trata-se aqui de repo-
sicionar a gestdo da mobilidade para envolver os atores sociais, no sentido exposto por
Banister (2008) e na perspectiva do Comum enquanto “principio politico’, baseado na
ideia de “codecisdo”, no sentido proposto por Dardot e Laval (2017). Apresentam-se
no artigo, evidéncias de processos participativos nos exemplos da remunicipalizagdo
da dgua em Paris e Napoles, para o qual sdo necessarias pesquisas aprofundadas sobre
os grupos de interesse atuando nessas experiéncias.

Terceiro, um programa com propostas concretas deve ser objeto das agdes das orga-
niza¢des do Comum na gestdo da mobilidade. O alcance do conceito de mobilidade
sustentavel se dara pela adogdo de medidas voltadas para a redugdo do uso individual
do automovel nas vias urbanas e, com isso se reduzir congestionamentos e melhorar as
condi¢oes ambientais das cidades. O que s6 serd possivel com a existéncia de prioridade
aos transportes publicos ofertando servicos de qualidade, também com a priorizagdo
dos transportes ativos nos espagos publicos, entendidos como institui¢des do Comum
e, portanto, pertencentes a todos. Além de se repensar os modelos de planejamento
urbano das cidades a nivel urbano-metropolitano, fortalecendo a economia de vizin-
hanga integrada com o uso compartilhado de veiculos através de tecnologias digitais,
de modo que as pessoas possam realizar suas atividades proximas aos seus locais de
moradia sem necessidade de uso frequente do carro para se deslocar.

Em quarto lugar, se coloca a necessidade de uma gestdo integrada das infraestruturas e
suas redes no planejamento e gestdo das cidades. O transporte publico e a mobilidade
devem ser pensados de forma integrada com as politicas ambientais, e de habitagao,
saneamento, energia e internet, de modo que a cidade e seu territério urbano-metro-
politano possa ser pensada e vivida pela populagido em condi¢oes de atender aos 17
Objetivos do Desenvolvimento Sustentéavel. Isso ocorrendo, teremos cidades resilientes,
seguras e sustentaveis.

Em quinto lugar, com base nas experiéncias relatadas por Banister (2008), se coloca a
questdo da estratégia a ser seguida pela lideranga na condugéo da politica. Devem-se
buscar os elementos-chaves de aceitacio da inovagdo de associar a mobilidade susten-
tavel a gestao e controle da sociedade. Essas estratégias passam por: i) uma comunicagéo
eficaz com a sociedade mostrando as mudangas e os resultados que se pretendem; ii)
uma implementagio da politica em etapas; iii) integragdo com outras politicas publicas,
principalmente de planejamento do uso do solo e de gerenciamento da demanda e iv)
avaliacdo permanente dos resultados para realizar sempre que oportuno, os ajustes
necessarios.
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As experiéncias analisadas nesse artigo mostram a importéancia da construcéo da con-
fianca entre académicos, profissionais e politicos, para que levem suas reflexdes, em
especial, aos prefeitos das cidades. Esperamos que nossos prefeitos compreendam as
diretrizes estratégicas aqui expostas e tenham espirito publico e compromisso suficiente
com seu povo para implantar acdes voltadas para a mobilidade sustentavel e qualidade
de vidas em nossas cidades, com participagéo efetiva da sociedade, visando no futuro,
mais autonomia para uma gestao compartilhada.
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