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s alteracdes relevantes
causadas pelo homem no
ambiente natural come-
caram com a agricultura
ndo némade, que surgiu
na Mesopotdmia hd cer-
ca de 9 mil anos. Abria-

-se espago para assegurar
a alimentacdo dos agrupamentos humanos que aos
poucos iam se formando - e, também, para fornecer
insumos para as primitivas industrias de cerdmica,
tecelagem e metais (basicamente, o cobre). Como as
populacdes eram rarefeitas, aquelas alterages eram
tépicas, ndo se refletindo sensivelmente nos ecossis-
temas regionais, mais amplos.

Veio depois a cultura irrigada de cereais, que
tornou possivel o plantio de culturas alimentares em
dreas pequenas e acessiveis, oferecendo uma condigdo
prévia para o adensamento populacional.

A primeira forma de urbanizagdo, ou protour-
banizaco, teve raizes religiosas: “Os gregos, assim
como os itdlicos, acreditavam que a localizacdo de
qualquer urbe devesse ser escolhida e revelada pela
divindade. Por isso, quando queriam fundar alguma
urbe, consultavam sempre o Ordculo de Delfos” (De
Coulanges, 1987).

Até meados do século XIX ndo se cogitava ordenar
territdrios para a agricultura e para o assentamento das

populagées. Os conceitos de regido e de conurbacdo
s6 vieram a ser introduzidos pelo bidlogo, urbanista e
socidlogo escocés Sir Patrick Geddes (1854-1932) em
seus trabalhos sobre planejamento urbano, nos quais
procurou definir uma unidade de medida comum para
explicar as correlagées entre o uso de recursos mate-
riais e o desenvolvimento econémico e social. Antes
disso, considerava-se que o desenvolvimento da socie-
dade implicava ocupagdo desordenada de regides vir-
gens, derrubadas de florestas, aumento do consumo...

Num ensaio publicado em 2006, o professor José
Eli da Veiga observou que

“Foi somente hd 70 anos que surgiu a proposta de
intervenc¢do deliberada do poder publico para indu-
zir a localizacdo de atividades, isto €, para ordenar o
territério. Hoje praticamente todos os paises o fazem
de alguma maneira [...] houve significativo progresso
nesse proposito de diversificar as politicas governa-
mentais em funcio das necessidades especificas das
regides, ou de determinadas regiGes [...] a biosfera,
em nivel global, regional, nacional e local, estd sen-
do submetida a pressdes insuportdveis e prejudiciais
para o proprio desenvolvimento e a qualidade da vida
[...]. O ordenamento territorial passou a ter, portanto,
sentido bem mais preciso. Visa a organizar o proces-
so de desenvolvimento no territdrio, como alternativa
ao puro e simples comportamento dos mercados, que
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tangem os residentes a se deslocarem para encontrar
oportunidade de trabalho e gerac@o de renda. Trata-se
de uma prética que pode ter perdido legitimidade com
a ofensiva neoliberal do final do século XX, mas que ja
volta com toda a forca para as agendas de desenvolvi-
mento [...]. H4 pelo menos quatro fatores que explicam
essa volta do territério ao dominio da acdo publica: 1.
ele estd no centro das estratégias que visam a compe-
titividade e a atratividade econdmicas; 2. € nele que
pode ser reforcada a coesdo social; 3. é¢ o melhor ins-
trumento de modernizacdo das politicas publicas, jd
que impde abertura e transversalidade; 4. apesar de
nele estarem ancoradas as institui¢des locais, perma-
nece um dominio de acdo de instancias hierdrquicas
superiores cujos graus de liberdade sdo cada vez mais
condicionados pelo processo de globalizagdo e pela
construgdo de acordos regionais supranacionais.
Assim, renovar a concepg¢ao de territério para uma
politica de ordenamento exige, antes de tudo, que ele
seja entendido como ator de um esfor¢o constante de
desenvolvimento, mas de um desenvolvimento no qual
a coesdo social é simultaneamente uma aposta e uma
alavanca. Nesse sentido, trés insights t€m sido cada
vez mais enfatizados: a necessidade de combinar con-
corréncia com cooperacdo; a necessidade de combinar
conflito com participacio; e a necessidade de combi-
nar o conhecimento local e pritico com o cientifico”
(Veiga, 2006, p. 123).

A partir do voo orbital de Yuri Gagarin, no final
dos anos 1950, o publico comecou a tomar conscié€n-
cia das agressoes causadas pelo homem a Terra, que
ficaram bem visiveis nas imagens tomadas do espago,
mostrando cidades a lancar nuvens de fumacga e poei-
ra a atmosfera, infraestruturas desordenadas, florestas
devastadas e mares poluidos.

A urbanizacio, que era considerada um indicador
de progresso econdmico, passou a ser vista de um
modo mais seletivo. Comecava-se a distinguir explo-
sdo urbana de urbanizagdo racionalmente orientada —
e alguns urbanistas jd pensavam em estabelecer ritmos
ideais de crescimento, impondo limites ao tamanho
das cidades.

Ha4 cerca de trinta anos o historiador e economista
Paul Bairoch analisou a questdo a luz de condicionan-
tes tais como clima, sadde publica, transito, criminali-
dade, renda, lazer, etc., e procurou definir o efetivo po-
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pulacional de uma cidade, acima do qual as vantagens
econdOmicas e sociais da urbanizac¢ao seriam anuladas
pelo agravamento dos problemas de poluicdo, trans-
portes congestionados, dificuldades de abastecimento,
criminalidade e outros (Véron, 2006, pp. 72-3). Paul
Bairoch concluiu que o efetivo 6timo estaria entre 300
mil e 600 mil habitantes, para os paises desenvolvidos,
e entre 200 mil e 500 mil, para os paises em desenvol-
vimento, e estimou que, acima de 500 mil a 800 mil
habitantes, cancelam-se as vantagens da urbanizagao.

EXPANSAO DA FRONTEIRA AGRICOLA

O solo se comporta como se fosse um organismo
vivo. Sua fertilidade depende de processos ligados a
vida de diversas comunidades de organismos, numa
camada superficial que raramente passa de 30 centi-
metros de espessura. Essa camada € formada pela de-
composicao, em solo imido, de matéria orginica que,
ao longo dos séculos, vai se depositando na superficie
e repondo o material levado pela erosdo natural, que
ocorre mesmo em dreas originalmente florestadas ou
cobertas de prados, mas o processo € acelerado em dreas
em que a vegetacdo natural € substituida pelas mono-
culturas de ciclo curto e reflorestamentos industriais.

A reconstituicdo da camada fértil do solo € muito
lenta. Dependendo, entre outros fatores, do relevo e
das caracteristicas geoldgicas do terreno, estima-se
que sejam necessdrios cerca de duzentos anos para se
reconstituir uma camada de apenas um centimetro de
espessura (Brown, 1982).

Se a erosdo for mais rdpida do que a reposicao,
diz-se que o Fator de Tolerancia foi ultrapassado. Mas
isso ndo faz parte do rol de preocupacdes da maioria
dos produtores rurais.

Curiosamente, entretanto, ha mais de 2.400 anos
Platdo parece ter-se preocupado com o fendmeno da
erosdo. E assim que ele descreve a devastagio das ter-
ras da Tessdlia, em seu didlogo Critias:

“Quanto a exceléncia do solo, nossa terra superava a
todas... a melhor prova disso € que a por¢do rema-
nescente pode competir com qualquer outra regifio do
mundo, na variedade de seus frutos e na riqueza das
pastagens para animais de toda espécie [...]. Mas, além
da superioridade dos frutos, a terra entdo se distinguia
por produzi-los em abundéncia [...] muitas e grandes
inundacdes se fizeram sentir, e com tamanhas revolu-
coes da natureza, sem que durante todo esse periodo se

depositasse a terra deslocada das alturas pelas dguas
[...] o que resta do passado é como os 0ssos de um
corpo devastado por doengas” (Platdo, 2001, pp.160-1).

Solos explorados em rodizio, com rotagdes anuais
(como no método Voisin, por exemplo), preservam a
camada superficial de hiimus que se acumula pela de-
composi¢cdo de residuos vegetais, aos quais se juntam
restos animais em menor escala, retendo dgua, forta-
lecendo a estrutura do solo e evitando a degradacdo
dos lencéis fredticos. Em virtude de suas propriedades
coloidais, o himus € muito importante na constituicdo
do solo, sendo a principal fonte de matéria orginica
para a nutri¢do das plantas.

Outro aspecto a ser considerado nos planos de or-
denamento do territério visando a sustentabilidade é
a necessidade de se manterem talhdes florestais mar-
geando as plantagdes e nelas intercalados. As florestas
sdo indispensdveis para a estabilizacdo da umidade
atmosférica, para o regime pluviométrico e, portanto,
para a regularidade de todo o ciclo hidroldgico.

As florestas também podem desempenhar um pa-
pel importante no controle entomogénico microrregio-
nal. Embora esse assunto fuja ao escopo do presente
artigo, € interessante lembrar que os insetos conside-
rados como pragas para a agricultura constituem a
base das cadeias alimentares dos pdssaros, que tém
seu habitat nas florestas, mas recolhem a sua alimen-
tacdo nos campos naturais e nas dreas exploradas pela
agropecudria, nos quais podem proliferar as pragas
(Pollan, 2006). A manuten¢do de macicos florestais
associados a agricultura é, portanto, um meio muito
eficiente para os passaros limitarem a proliferacdo de
pragas, sem a necessidade de pesticidas de origem
petroquimica.

Ordenar a ocupagdo do territdrio visando a susten-
tabilidade requer que, em qualquer plano de producdo
agricola ou pecudria, os espagos a serem ocupados
sejam delimitados nas dimensdes suficientes para per-
mitir a manutenc¢do da estrutura dos solos, evitando a
sua depauperagao.

URBANIZACAO

O ordenamento do territdrio visando a sustentabi-
lidade exigiria reformulagées importantes no conceito
de desenvolvimento urbano e nas préticas de implan-
tacdo das infraestruturas de transportes urbanos e
interurbanos.
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A partir de meados do século XIX tem-se inten-
sificado o fluxo de imigracdo na direcdo das cidades,
provocando um acelerado crescimento do consumo
de energia. As cidades jd respondem por 75% do con-
sumo mundial de energia e por 80% das emissdes de
gases causadores do efeito estufa.

Uma cidade é, tipicamente, um sistema dissipa-
tivo, que depende do equilibrio da microrregido que
estd em volta (Prigogine, 1994). Se esta se desequi-
librar, a cidade também se desequilibra. Por outras
palavras, a sustentabilidade de uma cidade depende do
equilibrio dos fluxos de matéria e energia que entram
e saem — e isso € influenciado pelo nimero de elemen-
tos que a formam e por seu regime termodindmico,
ou pelo nivel de organizagdo dos referidos elementos,
atributos esses que caracterizam a entropia. Cidades
sustentdveis produzem pouca entropia e sdo bem
organizadas, enquanto cidades insustentdveis pro-
duzem muita entropia e sdo cadticas. Assim, para que
haja sustentabilidade, os fluxos de energia e bens de
consumo que entram devem estar equilibrados com
os fluxos de residuos sélidos e emissdes liquidas e
gasosas que saem (Carvalho, 2011).

Um dos principais obstdculos a transi¢do do atual
modelo insustentdvel para um modelo sustentdvel estd
no setor de transportes, tanto o urbano (passageiros),
como o interurbano (cargas e passageiros). O problema
ndo se restringe a produgdo de combustiveis para uma
frota mundial em expansdo, que pode saltar dos atuais
700 milhdes para 2,5 bilhdes de automdveis até 2050.

Além da producdo e consumo de combustiveis,
temos que pensar também nas agressdes a0 meio am-
biente provocadas por toda a cadeia de producdo da
inddstria automobilistica e suas satélites (extracdo de
minérios, producdo e transformacio de diversos me-
tais, pldsticos, borrachas, etc.).

Nao haveria nada contra a produgdo de biocombus-
tiveis, desde que fosse em escala razodvel. Entretanto,
€ necessdrio estabelecer limites para evitar que a pro-
ducdo a outrance de etanol e outros agrocombustiveis
de primeira geracao agrida ecossistemas naturais ou
use terras agricultdveis para plantar cana.

O mesmo vale para os chamados biocombustiveis
de segunda geragdo, constituidos por remanescentes
florestais, como caules, galhos e folhagens, além de
residuos organicos. E vale, também, para os combus-
tiveis de terceira geracdo, extraidos de microalgas.

O reaproveitamento de remanescentes florestais
(que € feito pela industria madeireira) pode ser am-

bientalmente favoravel, mas o reaproveitamento de re-
siduos agricolas, como palhas de milho, arroz e outras,
poderd entrar em concorréncia com o fornecimento de
racdo animal.

Se a matéria-prima para os biocombustiveis pro-
vier de cultivos de gramineas de alta produtividade ou
de drvores de crescimento rdpido, as plantas acelerardo
aretirada de elementos minerais do solo, em descom-
passo com a capacidade de reposicdo da camada fértil
e provocando o seu depauperamento. Além disso, se-
rdo ocupadas terras agricultdveis, com mudancas no
uso dos solos.

No tocante a terceira geracio de biocombustiveis
embora as microalgas tenham uma efici€ncia fotossin-
tética que lhes permite acumular grandes quantidades
de dleos e agucares (convertiveis em biodiesel ou em
bioetanol), seu cultivo também requer espaco.

Assim, parece logico que se deva investir priori-
tariamente na implantagdo de sistemas de transportes
coletivos de boa qualidade — e transportes de cargas
mais eficientes, como o ferrovidrio e o fluvial — em
vez de produzir mais etanol e outros biocombustiveis
para abastecer uma crescente frota de automdoveis e
caminhdes.

Os sistemas vidrios urbanos jd se mostram insufi-
cientes para o atual nimero de automdveis. Em certos
casos, jd se gasta mais tempo dentro de automdveis e
6nibus do que na escola ou no trabalho. Um nimero
elasticamente crescente de automdveis € incompati-
vel com a rigidez das ruas, que, evidentemente, nao
aumentam de largura. E, mesmo que aumentassem,
as cidades nao podem ser inteiramente ocupadas por
ruas. Os prédios também ocupam espago, assim como
as dreas verdes e aquelas destinadas aos pedestres.
Enfim, os atuais modelos sdo insustentaveis.

Outro problema grave € o da deposicdo final dos
rejeitos da “civilizacdo do automdvel”. Os “cemitérios
de automdveis” e as montanhas de pneus que vao se
acumulando nas proximidades de grandes metrépoles
sdo inaceitdveis.

Em resumo, temos que reformular os modelos de
urbanizacgao e transportes de pessoas e cargas — e nao
aumentar a producdo de automdveis e combustiveis.
Para reduzir a participacdo dos biocombustiveis e, prin-
cipalmente, dos combustiveis fosseis na matriz energé-
tica, € necessdrio que o desenvolvimento das cidades
obedeca a rigorosos planos diretores, voltados para a
minimizacdo das distincias de transporte de cargas e
para a oferta de transporte coletivo urbano de qualida-
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de, suficiente para deslocar a preferéncia das pessoas
do transporte individual para o transporte do coletivo.
Além da importéncia da cidade como polo comer-
cial e “cérebro” de praticamente todas as iniciativas
industriais e de produgdo em geral, ndo se pode per-
der de vista aquilo que €, provavelmente, a sua fungdo
mais importante, que € a de centro cultural e viveiro de
criacdo artistica e cientifica. E necessdrio reformular
os modelos urbanos para atender a esses requisitos.
Idealmente, um efetivo populacional 6timo a ser
procurado pelos urbanistas seria aquele sugerido por
Paul Bairoch (efetivo populacional entre 200 mil e 800
mil habitantes). Assim, um modelo urbano ideal obser-
varia uma configuracdo como a seguinte, por exemplo:

m centro administrativo/cultural/residencial, com cerca
de 200 mil habitantes, que abrigaria boa parte da
populacio do complexo urbano;

m bairros residenciais e “nicleos administrativos/cul-
turais/comerciais descentralizados”, em nimero de
quatro, com algo em torno de 150 mil habitantes
cada um, de modo que a conurbacdo inteira teria
800 mil habitantes.

A mobilidade na conurbacdo seria assegurada por
linhas de metr6 e vias expressas.

As distancias de transporte de géneros para abas-
tecer o conglomerado seriam consideravelmente
reduzidas mediante a implantacdo de exploracdes
agricolas em zonas estrategicamente localizadas na
microrregido circundante, num modelo de producdo
local que favorece a economia de combustiveis (Bar-
ghini, 2009). Em alguns casos seria possivel implantar
nucleos de “agricultura urbana” (Friedman, 1998), em
cinturdes verdes especialmente reservados para isso,
em torno dos bairros residenciais.

A figura que ilustra este artigo € autoexplicativa.
Nela € idealizado um esboco (muito simplificado) de
“conurbacdo de baixa entropia”, concebida para aten-
der aos requisitos mencionados acima.

Previu-se, nesse esboco, um centro administrati-
vo/cultural/residencial limitado a 200 mil habitantes
(CCAR), que abrigaria uma parte da populacdo do
complexo urbano, em especial os funciondrios das
reparti¢des publicas, professores, estudantes, artistas,
bancdrios e comercidrios empregados no centro.

Os bairros residenciais e “nticleos administrativos/
culturais/comerciais/residenciais descentralizados”
(NACD/BRACS), em niimero de quatro, teriam 150

mil habitantes cada um, de modo que a conurbagdo
inteira teria 800 mil habitantes, ficando na faixa de
sustentabilidade, preconizada por Paul Bairoch.

Naturalmente, tal esboco sé pode indicar diretrizes
para cidades em inicio de formacao.

No caso de cidades antigas — que cresceram e se
agigantaram sob o ditado da especula¢do imobilidria
e na perspectiva do transporte individual —, as dificul-
dades causadas pelo crescimento caético vao fazendo
com que os proprios cidaddos, individualmente ou
através de ONGs, associacdes de moradores, conse-
lhos profissionais e outras organiza¢des, comecem a se
informar seriamente sobre o problema e a pressionar o
poder publico no sentido de influir na formulacdo de
politicas relacionadas as questdes urbanas.

Durante a Rio+20 foram debatidos diversos temas
ligados a novas experiéncias de governanca urbana,
redes de colaborac¢do civil, desenvolvimento sustentd-
vel, compartilhamento de infraestruturas urbanas, etc.

Pesquisadores ligados ao Instituto de Politicas para
Transporte e Desenvolvimento (cuja sigla inglesa é
ITDP) apresentaram seu programa de transferéncia
de conhecimento técnico para a modernizacdo dos sis-
temas de transporte e para a formulacdo de politicas
publicas para o setor, principalmente em paises em
desenvolvimento.

Alguns municipios brasileiros, como Sdo Paulo e
Rio de Janeiro, por exemplo, comecam a adotar politi-
cas publicas orientadas segundo linhas que, em médio
e longo prazo, poderdo levar esses conglomerados a
se aproximarem de modelos mais equilibrados, como
o esbocado neste artigo.

Em Séo Paulo, o chamado projeto “Arco do Futu-
ro” baseia-se em mudangas de zoneamento destinadas
a alterar a l6gica de crescimento da cidade com vistas
a criagdo de vagas de trabalho em bairros distantes do
centro expandido.

Com isso, pretende-se equilibrar as ofertas de mo-
radia e empregos em uma mesma regido da cidade,
evitando longos deslocamentos e elevando a qualidade
de vida da populagdo. Esse projeto € fruto de uma
colaboragdo da Prefeitura Municipal com a Faculdade
de Arquitetura e Urbanismo da USP.

No Rio de Janeiro instituiu-se — por iniciativa de
representantes de associacdes de moradores, conse-
lhos profissionais, clubes de servico, sindicatos, algu-
mas ONGs e cidaddos, em cardter individual — um
Férum Permanente da Mobilidade Urbana na Regido
Metropolitana.
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Nos dezenove municipios que I
compdem esse conglomerado
constata-se um gradativo aumento
no tempo de viagem dos usudrios.

As cidades e bairros da regifo se- PR
param-se em duas categorias, uma

com transporte razodvel, e outra .
com transporte inaceitdvel. Todos -
os meios de transporte dependem
de concessdes publicas.

O Férum Permanente da Mo-
bilidade Urbana na Regido Me-
tropolitana do Rio de Janeiro pro-
poe-se a acompanhar a questao do
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transporte puiblico e suas variantes
em toda a regido, elaborar diag-
nosticos, repercutir discussées, sy
apontar solugdes, verificar a efica-
cia das providéncias tomadas pe-
los gestores publicos responsdveis

ciedade, principalmente pelas re-
des sociais, todas as informacoes
necessdrias para que todos pos-
sam resistir a forte influéncia dos
grupos que detém as concessoes.

— Rodovias

CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste artigo foi,
essencialmente, o de trazer a L
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reflexdo de urbanistas e profis-
sionais dos setores energético,
agricola e de transportes, um requisito importan-
te para o desenvolvimento sustentdvel, qual seja,
a sustentabilidade espacial do desenvolvimento.

Em sua contribuic@o para a preparagdo da Rio
92, 1. Sachs (1992) jd a incluia ao lado das dimensdes
econdmica, social, ecoldgica e cultural/tecnoldgica do
desenvolvimento sustentdvel.

O diagndstico da insustentabilidade do desenvol-
vimento sem a devida ordenagdo espacial dos assen-
tamentos humanos e das atividades econémicas no
territério, lembrado neste artigo, remonta aos estru-
turalistas, reunidos na Cepal apds a Segunda Guerra
Mundial: o conceito de centro/periferia, cunhado por
Raul Prebisch, aplica-se ndo somente em escala in-
ternacional, mas também em regides internas de um
mesmo pais (Sunkel, 1981).

O fluxo de matérias-primas da periferia para o
centro, e de produtos acabados do centro para a peri-
feria, se dd entre os paises em desenvolvimento e os
industrializados, mas também entre as regides menos
industrializadas e as mais avancgadas de cada pais. Isso
se repete nas metrépoles e suas dreas de influéncia,
onde se verifica também o deslocamento didrio de pes-
soas para seus locais de trabalho e para desfrutarem
dos servigos disponiveis nas metropoles. Esse perfil
de organizacdo espacial gera uma grande demanda
de energia associada as necessidades de transporte de
mercadorias e passageiros, especialmente em paises
maldotados de infraestrutura de transporte ferrovia-
rio/hidrovidrio de cargas e de transporte coletivo de
passageiros: o transporte rodovidrio se torna entdo
predominante, acarretando um intenso consumo de
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combustiveis fosseis derivados de petréleo, com to-
das as suas externalidades ambientais negativas bem
conhecidas.

Assim, é fundamental para um desenvolvimento
mais sustentdvel a implantac@o de politicas publicas
que busquem atuar sobre um dos determinantes mais
importantes da demanda de energia e de transportes:
o ordenamento do territdrio (La Rovere, 1986).

Deve-se reconhecer as enormes dificuldades nesse
sentido, podendo-se citar, dentre outras:

m a busca da forma e do tamanho da cidade ideal foi
tema de exaustivas controvérsias entre urbanistas e
planejadores regionais, e ndo hd um consenso a esse
respeito;

m ¢ conhecida a dificuldade de se influenciarem os
padrées de distribuicdo da populagdo pelo territdrio:
nem o planejamento centralizado da Unido Soviética
foi capaz de conter o fluxo migratdrio para Moscou,
mesmo com 0s mecanismos de coercao utilizados

por um regime autoritdrio;
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