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APRESENTAÇÃO


			Este livro aborda o carsharing, relacionando as políticas públicas para o estacionamento de veículos desse sistema e as teorias de ocupação e uso do solo. O estudo apresenta o histórico do sistema desde a sua aparição na Europa, a partir do final da década de 1940, até a presenta data, contextualizando a sua inserção junto à Antropologia do Consumo e às teorias do planejamento ambiental e urbano. O objetivo do estudo é relacionar as boas práticas para a operação do sistema de carsharing, levando em consideração as diferentes teorias de uso e ocupação do solo e as diferentes políticas de estacionamento adotadas em diversas cidades. O texto baseia-se em variados estudos a respeito do tema de carsharing e nas práticas adotadas em municipalidades no Brasil e no exterior. Os dados apresentados nesta obra foram coletados em sites de municipalidades, artigos e publicações relacionadas ao tema. Eles são apresentados por meio de exemplos e tópicos, sob a óptica da mobilidade urbana sustentável. As conclusões apontam para as práticas ideais e alternativas para a inserção do sistema de carsharing na rede de transportes públicos das cidades atuais.


			Jaime Massaguer Hidalgo Jr.


			





Sumário


			1


INTRODUÇÃO	13


			2


			CARSHARING E MOBILIDADE URBANA SUSTENTÁVEL	17


			2.1 Consumo colaborativo	23


			2.2 O que é o carsharing?	27


			2.3 Diferentes terminologias	30


			2.4 Modelos de operação	31


			2.5 Modelo econômico	32


			2.6 História do sistema	36


			2.7 Relações com outros modelos de transporte	39


			2.8 Carsharing como parte de um sistema de mobilidade sustentável	43


			2.9 Benefícios para a mobilidade urbana	44


			3


			POLÍTICAS DE ESTACIONAMENTO	47


			3 EXEMPLOS	53


			3.1 Alemanha, cidade de Bremen	53


			3.2 Austrália, cidade de Fremantle	54


			3.3 Austrália, cidade de Port Phillip	57


			3.4 Austrália, cidade de Stonnington	58


			3.5 Austrália, cidade de Sydney	60


			3.6 Bélgica, região de Flandres	62


			3.7 Brasil, cidade de São Paulo	63


			3.8 Canadá, cidade de Toronto	64


			3.9 Espanha, cidade de Madrid	65


			3.10 EUA, cidade de Pasadena	66


			3.11 EUA, cidade de Portland	67


			3.12 EUA, cidade de São Francisco	68


			3.13 EUA, cidade de Washington, D.C.	69


			3.14 França, cidade de Paris	70


			3.15 Holanda, cidade de Amsterdã	71


			3.16 Quadros-resumo dos exemplos das políticas de estacionamento	72


			3.17 Conclusão	77


			4


			TEORIAS A RESPEITO DA OCUPAÇÃO DO SOLO E DOS SISTEMAS DE CARSHARING	79


			4.1 Modelo concêntrico de Burgess	81


			4.3 Modelo das multipolaridades urbanas	85


			4.4 Modelos para cidades latino-americanas e brasileiras	87


			4.5 Cidades compactas	92


			4.6 Densidades urbanas como políticas de apoio ao carsharing	99


			5


			BOAS PRÁTICAS	103


			REFERÊNCIAS	105


			ÍNDICE REMISSIVO	113


		





INTRODUÇÃO


			No início do século XXI, mais da metade da população do Planeta mora em centros urbanos. A estimativa da Organização das Nações Unidas (ONU) aponta para 3,3 bilhões de pessoas espalhadas por metrópoles ao redor do Planeta, com uma previsão de 5 bilhões até o ano de 2030. As metrópoles mais populosas do Brasil (São Paulo, Rio de Janeiro, Salvador, Brasília, Fortaleza, Belo Horizonte, Manaus Curitiba, Recife e Porto Alegre) estão espalhadas de norte a sul, colaborando para a inserção do País nesse novo contexto mundial. O crescimento desses centros urbanos impõe inúmeros desafios, já que a ocupação e o uso do solo das cidades brasileiras aconteceram de uma forma profundamente desordenada; os princípios do planejamento urbano não incorporaram a ideia da mobilidade, e o planejamento dos temas relacionados ao transporte foi baseado em modelos essencialmente técnicos que não atendem à sociedade atual (BANISTER, 2002). A consequência disso é uma sensível queda na qualidade da mobilidade urbana, com engarrafamentos quilométricos, falta de pontualidade, aumento da poluição do ar e da poluição sonora, bem como de problemas de saúde por conta das horas perdidas entre os nossos trajetos diários. Tais ocorrências trazem uma reflexão a respeito das estratégias da mobilidade urbana sustentável e das relações com a espacialidade urbana e com os modelos de consumo existentes. As cidades possuem uma necessidade de energia que deve ser posta em debate com o objetivo rever os padrões de deslocamento e a forma como os serviços de transporte são oferecidos pelos centros urbanos.


			Segundo o relatório da United States Environmental Protection Agency (EPA, 2017), em 2017, 28,9% das emissões de gás de efeito estufa relacionadas à energia tiveram origem no setor de transporte. Isso indica um possível aumento de emissões em comparação com a estimativa de 2004 do Intergovernamental Panel on Climate Change (IPCC, 2004), que apontava 23%. Pouco mais da metade dessas emissões foram geradas pelo uso de veículos leves de passeio e de motocicletas, definidos como transporte motorizado individual. A metade da energia consumida no setor de transporte é destinada ao transporte individual motorizado. Porém, essa modalidade transporta menos de 25% dos passageiros do mundo. Apesar desse baixo número, acidentes de trânsito são responsáveis por um milhão de mortes anualmente, além de 10 milhões de feridos. Esse número faz com que os acidentes de trânsito integrem a lista das 10 maiores causas de fatalidade emitida pelas agências de saúde em todo o globo, junto à malária e ao vírus da imunodeficiência humana (HIV, na sigla em inglês). Uma pesquisa conduzida pelo Ministério das Cidades em conjunto ao Departamento Nacional de Trânsito (Denatran) no ano de 2005 aponta que os gastos com acidentes de trânsito nas rodovias brasileiras chegaram à cifra de R$ 22 bilhões, número que representava 1,2% do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro, levando em consideração a perda de produção associada à morte dos indivíduos ou à interrupção das suas atividades, os custos relativos ao cuidado de saúde e o cuidado com os veículos.


			Mesmo nesse cenário, as administrações públicas no Brasil ainda apostam num modelo que privilegia o transporte individual motorizado. No período entre 2010 e 2014, por exemplo, o governo reduziu o Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI) automotivo, atraindo fábricas automotivas para instalarem-se em território brasileiro por meio de incentivos fiscais. 


			Além de ser responsável por grande parte das emissões de gás de efeito estufa, o nosso modelo de mobilidade e planejamento urbano, baseado no transporte individual motorizado, tornou-se um sistema excludente; as ofertas de serviços e oportunidades geradas pelos centros urbanos não estão ao alcance de todos. A cidade de São Paulo, no Sudoeste brasileiro, possui 21% de área ocupada por vias (VASCONCELLOS, 2005), uma porcentagem próxima à das cidades de países desenvolvidos (23% em Londres, 24% em Tóquio e 25% em Paris). Porém, com relação à infraestrutura oferecida ao transporte coletivo, a Região Metropolitana de São Paulo (RMSP) possui 160 km de vias exclusivas destinadas a corredores de ônibus e 260,80 km de linhas operacionais de trem. Essa é uma extensão pequena se comparada à de cidades como Londres e Chicago, que possuem 402 km e 390 km de extensão em linhas de metrô e trem, respectivamente, sendo que a população da RMSP possui 11.821.876 de pessoas, segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE), contra 8.278.251 de pessoas em Londres e 2.841.952 de pessoas em Chicago.


			O urbanista Carlos Leite (2012) afirma que o consumo anual de gasolina per capita é inversamente proporcional à densidade urbana. Em Houston, nos EUA, a média é de 80 mil litros de gasolina por habitante por ano. A densidade de habitantes por hectare não chega a 25. Padrão semelhante é seguido por diversas cidades americanas, como Phoenix, Detroit, Denver e Los Angeles. Em seguida, vem o grupo de cidades australianas, como Brisbane, Melbourne e Sydney, que consomem cerca de 40 mil litros de gasolina per capita e aproximam-se de 50 habitantes por hectare. As europeias Copenhague, Hamburgo, Estocolmo, Amsterdã e Londres consomem menos de 20 mil litros de gasolina per capita e contam com uma densidade em torno de 100 habitantes por hectare. Por fim, o grande exemplo: cidades asiáticas como Tóquio, Cingapura, Moscou e Hong Kong – esta última no modelo contrário ao americano – consomem 5 mil litros de gasolina por habitante e contam com 300 pessoas morando no mesmo hectare.


			A partir desses cenários, novas abordagens nascem na reflexão sobre o tema do planejamento urbano: coordenação da mobilidade com o uso do solo, integração de sistemas multimodais, restrição da circulação de automóveis em áreas específicas do tecido urbano, adoção de transportes não motorizados e, por parte das gestões públicas, maiores investimentos em transportes coletivos. Os princípios da mobilidade urbana atual sugerem a necessidade de diminuir as viagens individuais motorizadas e os impactos ambientais negativos.


			





1


			CARSHARING E MOBILIDADE URBANA SUSTENTÁVEL


			A história recente da evolução urbana está ligada ao aparecimento do automóvel. O dimensionamento dos centros urbanos sempre esteve ligado ao alcance de transportes movidos a tração animal, tanto de pessoas como de cargas. Por séculos, os padrões de deslocamento e as larguras de vias públicas mantiveram-se os mesmos. Somente no final do século XIX, com a chegada das estradas de ferro, é que esse desenho urbano foi reinventado. Diferentes cidades passaram a conectar-se de forma mais veloz, e a circulação passou a ser vista como parte fundamental da vida urbana. O processo de modernização experimentado pelas cidades acabou por levar ao aparecimento dos automóveis.


			Mesmo antes da popularização dos automóveis, uma ampla infraestrutura estava sendo implementada para o crescente número de pessoas, charretes e animais em circulação. Logo após a sua invenção simultânea, em meados do ano de 1890, na Alemanha e na França, surgiram inúmeros indivíduos e sociedades investindo na sua fabricação. Já em 1921, as fábricas da Ford produziam mais da metade dos automóveis no mundo, enviando-os para todo o Planeta. O fordismo inventou a produção em massa, dividiu tarefas, criou a especialidade nas fábricas, padronizou peças, integrou a produção de forma vertical e, por fim, automatizou a produção. O automóvel firmou-se como um sonho de consumo e um fetiche na sociedade moderna; ele é visto como uma mercadoria capaz de agregar status social ao seu proprietário, saindo do domínio privado e interagindo com o domínio comum. Muito mais do que oferecer a possibilidade de uma circulação confortável pelos caminhos da cidade, o automóvel passou a ser visto como um recurso indispensável à vida moderna.


			No planejamento urbano, a ideologia urbanística do Modernismo segregou os usos da cidade e priorizou o uso de transporte individual motorizado. Jane Jacobs (1961) afirmou que esses dois fatores resultariam em cidades sem vida, esvaziadas de pessoas. Sobre o modelo modernista, Jan Gehl (2010) afirmou que as cidades não eram mais construídas como conglomerações de espaço público, mas como construções individuais. Ao mesmo tempo, o florescente tráfego de automóveis estava efetivamente espremendo o restante da vida urbana para fora do espaço urbano.


			Nas últimas décadas, o planejamento urbano compreendeu que o tráfego de automóveis não deve ser priorizado, e sobre ele introduziram-se princípios de moderação e segurança para garantir melhores condições de circulação aos pedestres e à vida urbana. Nasce, a partir de então, o que pode ser chamado de “mobilidade urbana sustentável”. Entre as inúmeras intervenções da mobilidade urbana sustentável nas grandes metrópoles, a utilização colaborativa de veículos aparece como uma nova abordagem nos temas relacionados ao transporte individual e de serviços. O sistema denominado “carsharing” nos EUA e “car club” na Inglaterra oferece os benefícios da mobilidade individual motorizada sem a necessidade da posse do veículo.
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