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RESUMO

Estudos voltados para mobilidade sustentdvel vém crescendo desde o final do século XX, e
desde entdo os trabalhos empiricos e tedricos sdo crescentes neste ambito. Este trabalho
introduz um tema que ainda esta pouco desenvolvido dentro da area de transportes, que é
a preocupagao com a vulnerabilidade da mobilidade urbana, frente a ameacas repentinas e
espontaneas, em termos de recursos naturais, no ambito da disponibilidade em si e a vola-
tilidade econdmica destas commodities — em evidéncia o petrdleo. Desta forma, este artigo
contribui com uma revisdo histérica da relagdo entre o setor dos transportes urbanos e as
fontes de energia. Além disso, apresenta-se de forma incipiente uma proposta de conceitu-
acdo e sistematizagdo da resiliéncia da mobilidade urbana.

ABSTRACT

Studies focused on sustainable mobility have been growing since the late twentieth century,
and since then the empirical and theoretical contributions are increasing in this scope. How-
ever, this work introduces a topic that has been little developed in the transportation area
yet, which is the aspect of the vulnerability of urban mobility, by potentially facing sudden
and spontaneous threats, in terms of natural resources, concerning availability itself and the
economic volatility of these commodities (e.g. oil, natural gas, etc.). Thus, this article con-
tributes with a historical review of the relationship between transport and energy sources.
Besides that, it also contributes with an incipient framework of the urban mobility resilience
concept.

1. INTRODUCAO

Em que direcao as cidades dos paises desenvolvidos e em desenvolvimento estdo caminhando? A popu-
lacdo urbana do globo ja ultrapassou os 50% da populacdo mundial, e de acordo com as Nag¢des Unidas
(2015), este percentual pode alcancar 66% até 2050. Por conta deste prospecto, espera-se que solu¢des
eficientes sejam desenvolvidas para aprimorar aspectos sociais, econémicos e ambientais, frente ao au-
mento dos problemas urbanos que ameacam cidades em toda parte do planeta.

Por conta das crescentes preocupagdes com os impactos da urbaniza¢do na disponibilidade de recur-
sos naturais, nas mudancas climaticas e qualidade de vida, este artigo busca focar no tema da mobilidade
urbana, e sua ligagcdo com questdes relacionadas aos combustiveis fosseis. Apesar de existir um esfor¢o
para aprimorar o setor de transporte nas cidades, ainda ha uma crescente demanda na melhora da mo-
bilidade urbana e na reducdo dos impactos ambientais gerados por este setor.
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Aqui a mobilidade urbana é tratada sob a perspectiva da resiliéncia, com o objetivo de compreender
a mobilidade urbana frente a ameagas, como aumento inesperado do prego do combustivel ou redugado
da disponibilidade de recursos energéticos, como petréleo e gas. E compreendido que este tipo de ame-
aca para as nossas cidades e atuais sistemas de transporte pode ser gerado por motivos antropogénicos
ou naturais.

O conceito de resiliéncia utilizado neste artigo consiste em uma visdo s6cio-ecoldgica (Folke et al.,
2010), envolvendo caracteristicas de interrup¢do de uma perturbacdo, reorganizacio, sustentacio e de-
senvolvimento do ambiente e da qualidade de vida de seus habitantes. Com base nestas caracteristicas,
este conceito é aplicado em estudos que buscam compreender a capacidade de um sistema de persistir,
adaptar e se transformar, quando exposto a ameacas internas ou externas. E, além disso, é um conceito
adequado para a avaliagdo de sistemas complexos, em que existe interacdes dinamicas entre diferentes
escalas e fatores, que é o caso do espago urbano.

O objetivo é propor um conceito de resiliéncia da mobilidade urbana sob a perspectiva energética e
socioldgica. Além disso, contextualizar de forma histérica o uso dos combustiveis fésseis pelo setor de
transportes no mundo. Tragar o histérico da relacao entre fontes de energia e sistemas de transporte
ajuda a compreender as origens do problema e a refletir sobre possiveis repeti¢cdes de eventos na atua-
lidade.

Com base no exposto, esta discussao se justifica por:
» Auséncia do debate sobre resiliéncia da mobilidade urbana, em um contexto de dependéncia nos
sistemas de transporte motorizados, a base de combustivel féssil;
e Numero reduzido de trabalhos sobre a vulnerabilidade da mobilidade urbana;

« Interesse de contribuir com a comunidade académica e comunidade em geral, numa area de rele-
vancia central para o desenvolvimento sustentavel e estavel das nossas cidades;

« Existéncia de poucos trabalhos na area dos transportes que explicitam as origens do uso dos com-
bustiveis fosseis a partir de andlises socioldgicas e geograficas.

Buscando por termos “urban mobility resilience” e “resilience of urban mobility” em websites de banco
de dados de trabalhos académicos (em julho de 2014), como “google scholar”, “Web of Science” e “Science
Direct”, ndo se encontrou trabalhos que definam um conceito de resiliéncia da mobilidade urbana. En-
tretanto, existe o conceito de resiliéncia urbana, que trata de perspectivas diversas, como por exemplo,
ecoldgica, de riscos naturais e humanos, da economia regional e urbana e da perspectiva governamental
e institucional (Agudelo-Vera et al., 2012; Alberti, et al.,, 2003; Collier, et al., 2013; Galderisi, 2014; Jaba-
reen, 2013; Leichenko, 2011; Vale e Campanella, 2005).

Dentre as énfases dos trabalhos que abordam a resiliéncia urbana, estdo desastres naturais, reducao
de disponibilidade de recursos naturais, conflitos geopoliticos, etc. Ndo se encontrou nestes trabalhos
abordagens relacionadas a mobilidade urbana e transportes. Desta forma, uma proposta de um conceito
(incipiente) de resiliéncia da mobilidade urbana, com embasamento teoérico, pode oferecer uma contri-
buicao cientifica para futuros trabalhos.

Além disso, como ja exposto anteriormente, existem poucos trabalhos que abordam a pers-
pectiva energética e socioldgica no transporte e na mobilidade (Vasconcellos, 2014). A diferenga
entre um trabalho sob a perspectiva social e sociolégica, é que a primeira busca compreender
os impactos dos aspectos do transporte sob as questdes sociais, e a segunda localiza a sociedade
como ator de mudancas dos aspectos da mobilidade e do transporte (Vasconcellos, 2014).

Com base na dificuldade de encontrar definicdes para o conceito de resiliéncia da mobilidade urbana,
este trabalho utiliza referéncias como Vasconcellos (2014), Castells (2009; 1983) e Harvey (2008) para
auxiliar na compreensdo da légica da construcdo do espaco urbano e, consequentemente, entender a
l6gica da mobilidade, e assim ter mais clareza na relacao entre sociedade e mobilidade urbana.

Desta forma, este artigo esta divido em quatro secdes, além da introdugdo. Primeiramente, apresenta-
se uma contextualizacdo histérica do combustivel fé6ssil no mundo e sua relacao com o setor de transpor-
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tes. Em seguida, ha um embasamento tedrico utilizado para construir o conceito proposto neste artigo.
Depois, o conceito de resiliéncia da mobilidade urbana é apresentado, cruzando o embasamento tedrico
da mobilidade urbana com o conceito de resiliéncia socioecoldgica. Por dltimo, o trabalho é concluido
com um esclarecimento sobre a contribuicdo desta proposta conceitual no ambito dos estudos sobre
mobilidade urbana.

2. CONTEXTUALIZACAO HISTORICA DO COMBUSTIVEL FOSSIL NO MUNDO E SUA
RELACAO COM O SETOR DE TRANSPORTE

Desde os primdrdios da histéria da humanidade, a energia é um elemento que possui um papel funda-
mental para o desenvolvimento, desde as sociedades coletoras, agrarias até as industrializadas (Hein-
berg, 2003; Schlor et al,, 2012). Ao longo da historia, diferentes fontes de energia foram agregadas, em
diversos setores (Schlor et al., 2012).

Por sua utilidade e abundéancia, a madeira era a principal fonte de energia na idade média. Sua apli-
cacdo consistia em construir casas, armas, veiculos de tracdo animal e utensilios (usados na agricultura
e outros setores). Além disso, a madeira também era utilizada na preparagao de alimentos, calefacio e
iluminacdo (Heinberg, 2003).

Neste periodo, o aumento da populacdo e a exploragdo intensa da madeira gerou a escassez deste
recurso, e consequentemente a necessidade de encontrar alternativas. De acordo com Schlor et al
(2012), o primeiro sistema sustentavel surgiu em meados do século XVI, quando sistemas feudais ale-
maes desenvolveram leis que protegiam florestas. Entretanto, foi a explora¢do intensa do carvdo que
evitou um colapso econdmico e social nesta época (Heinberg, 2003; Schlor et al., 2012).

Embora o carvao ja fosse uma fonte de energia conhecida na idade média e ja utilizada para calefacao
e para cozinhar, apenas a redugdo da disponibilidade de madeira permitiu o aumento de sua exploragao.
O carvado era conhecido como “rocha negra” (black stone) e considerado como uma fonte de energia in-
ferior, por conta da fumaga e poeira gerada (Nef, 1977).

Apesar da poeira e fumacga, o aumento do uso do carvao nos séculos seguintes estimulou avangos e
descobertas no setor manufatureiro e metalurgico (Gilbert e Perl, 2008; Nef, 1977). No final do século
XVII], a alta demanda de carvdo encorajou o desenvolvimento de trilhos feitos de aco, que serviam para
dar estabilidade a vagoes tracionados por cavalos (Gilbert e Perl, 2008). Assim, permitindo a movimen-
tacdo de maior quantidade de carga.

No inicio do século XIX, foi implementado na Inglaterra o primeiro trem movido a queima de carvao,
por conta da superioridade de tracdo, em comparacdo com vagoes tracionados por cavalos (Rodrigue et
al,, 2013). Em meados do século XIX, navios comecaram a trocar energias renovaveis (vento e for¢a do
homem) por energia a vapor (queima de carvao), assim aumentando a velocidade e capacidade de car-
regamento (Gilbert e Perl, 2008).

Durante o século XIX, quando as maquinas proliferaram, o 6leo vegetal e de baleias eram utilizados
para lubrificagcdo e também utilizado em lampadas (Australian Government, 2013). Com a crescente de-
manda por 6leo de baleia, esta espécie de valor comercial passou a ser cagada até o ponto de sua extin¢do
(Martin, 2001). Com o inicio da extracio e refinamento de petréleo no final do século XIX, o problema
com a escassez de 6leo de baleia foi resolvido. Além disso, no inicio do século XX, houve a descoberta e
implementacdo do gas natural e eletricidade nas cidades, o que contribuiu com o setor industrial e a
infraestrutura urbana (Heinberg, 2003).

0 século XX é conhecido como a “era do petréleo”, por conta do crescente uso deste recurso nos seto-
res de transporte, agricultura, inddstria e nas tecnologias utilizadas em guerras (Heinberg, 2003). No
caso do setor de transportes, é possivel afirmar que a industria automobilistica desempenhou um papel
importante para o desenvolvimento dos Estados Unidos e outros paises, entre 1920 e 1970 (Rodrigue
et al, 2013; Gilbert e Perl, 2008; Hanson & Giuliano, 2004). Ademais, em meados do século XX, o setor
de transporte aéreo comegou a movimentar pessoas e cargas pelo mundo (Rodrigue et al., 2013; Gilbert
e Perl, 2008).
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De uma perspectiva historica, observa-se que o século XX marca o inicio do crescente uso de petroleo,
inicialmente com o objetivo de atender as necessidades da sociedade, em relacdo ao crescimento da pro-
dugio industrial, otimizacdo do transporte e a modernizagdo da vida urbana. Além disso, as descobertas
cientificas, como automéveis, pesticidas e tipos de refino de petréleo desempenharam papéis importan-
tes em todos os setores da sociedade, e foram implementadas tanto em areas rurais quanto urbanas ao
longo do tempo.

Apo6s a segunda guerra mundial, o consumo de petréleo cresceu em escala global, principalmente nos
Estados Unidos e paises europeus. Entretanto, pela segunda metade do século XX, os Estados Unidos ndo
estavam extraindo petréleo suficiente para atender a demanda do pais (Hopkins, 2008). Desta forma,
passaram a depender do mercado externo de petroéleo, principalmente da Arabia Saudita, Iraque, Iran,
Kuwait e Emirados Arabes (primeiros paises a compor a OPEC), sendo maior parte do petréleo vindo
dos primeiros trés (Newman et al., 2009; Hopkins, 2008).

De uma perspectiva geopolitica, o suporte dos Estados Unidos a Israel teve severas consequéncias em
1973, quando a coalisdo dos Estados Arabes, liderados pelo Egito e Siria passaram a “linha de cessar
fogo”, para invadir a Peninsula do Sinai e Colinas de Golan, iniciando a guerra de Yom Kippur (Sagan,
1979). Enquanto os Estados Unidos apoiavam Israel, a Unidio Soviética dava suporte aos Estados Arabes,
criando um confronto entre as duas potencias neste periodo. Este confronto influenciou no embargo de
petréleo dos Estados Arabes contra os Estados Unidos.

Este embargo gerou filas “interminaveis” nos postos de gasolina e, além disso, o pre¢o do barril de
petrdleo subiu de 3 para 12 délares (Hopkins, 2008; Heinberg, 2003; Goldemberg et al., 1987). Em 1979,
um novo periodo de guerra comegou no Oriente Médio, entre Iraque e Iran, e novamente a reducdo da
disponibilidade de petroleo afetou o preco, aumentando de 12 para 30 délares por barril (Heinberg,
2003; Goldemberg et al., 1987). 0 aumento do preco do petréleo afetou a economia global, além disso, a
subsequente inflacdo gerou um aumento de preco dos bens de consumo, criando um “efeito dominé” e
afetando o dia-a-dia de cidadaos em todo o mundo (Heinberg, 2003). Crises subsequentes foram evita-
das nas duas ultimas décadas do século XX, por conta da descoberta de reservas de petréleo no Mar do
Norte, na costa da Nigéria, Angola, México e no Alasca.

Nuclear Energia Renovavel Geragdo de Energia ¢

Hidrauli / i i
draulica ¢m—— Residencial,

comercial e
agricultura

Atividades n3o
ligadas a produgédo
de energia

(a) Matriz do consumo global de energia primaria em 2012 (BP, 2013)
(b) Matriz do consumo de carvao por setor em 2011 (IEEJ, 2013)
(c) Matriz do consumo de petréleo por setor em 2010 (OPEC, 2013)
(d) Matriz do consumo de gas por setor em 2011 (IEEJ, 2013)

Figura 1: Matriz de consumo de energia primaria e energia por setor no mundo
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Crises como de 1973 e 1979 aconteceram novamente em 1990 e 2008. Em 1990 a crise foi deflagrada
pela invasao do Iraque ao Kuwait, e 2008 por razdes que ainda estdo em discussdo (Hamilton, 2009).
Hamilton (2009) argumenta que a causa provavel para a crise de 2008 é a falha de produgao, que nao
acompanhou o crescimento da demanda por petrdleo. Além disso, é importante ressaltar que na crise
de 2008 o preco do barril de petréleo aumentou de 50 para 140 délares (IEA, 2015b) e que o PIB global
apresentou queda logo ap6s as crises de 1990 e 2008 (World Bank, 2015).

Ainda que este trabalho nao explore a fundo questdes relativas a guerras, é interessante ressaltar que
o inicio do século XXI é marcado por vastas discussdes em relacdo ao ataque de 11 de setembro (2001),
nos Estados Unidos. Neste caso, houve discussoes sobre os interesses dos Estados Unidos no Oriente
Médio, se as invasdes eram para combater o terrorismo ou para ter acesso as reservas de petroleo (Mo-
ore, 2004).

Todos estes eventos evidenciaram a crescente significancia que o petroleo passou a ter com o au-
mento de sua demanda. Qualquer varia¢do no preco do barril de petréleo pode afetar a economia global,
e consequentemente o setor de agricultura e industrial, levando ao aumento de pre¢o de alimentos e
bens de consumo, impactando também o setor de transportes. Cabe lembrar que muitas metrépoles hoje
sdo altamente dependentes dos meios de transporte motorizados, movidos a gasolina e diesel.

Com relacdo a dados recentes neste tema, a Figura 1 apresenta dados da matriz global de consumo
de energia primaria e o percentual de consumo de cada fonte de energia por setor no mundo.

Analisando de forma mais abrangente, observa-se que os combustiveis fésseis ocupam maior parte
da figura A (figura 1), que representa a matriz global de consumo de energia primaria, compondo um
valor de 87% de todas as fontes de energia primaria. Em ordem decrescente de consumo, esta o petroleo
(33%), carvio (30%) e gas natural (24%). E importante frisar que para o Banco Mundial, em 2011, os
combustiveis fésseis compunham 81% do consumo de energia primdria no mundo, ou seja, houve um
aumento de 6% no consumo global de combustiveis fésseis. Entretanto, este aumento pode ser questio-
navel, por serem dados calculados por instituicdes distintas.

Com maior aten¢do em cada um dos combustiveis fosseis, é possivel observar o quanto cada setor é
dependente de cada tipo de fonte de energia. A figura B (figura 1) mostra a matriz de consumo de carvao
por setor no mundo. No caso do carvao, o setor de geracao de energia compde 60% de todo o consumo,
em seguida vem a industria (20%) e outros setores (20%). De acordo com o Instituto de Economia Ener-
gética do Japao (IEE]), até 2040 o percentual de consumo de carvao pelo setor de geracdo de energia
pode chegar a 70%.

No caso do petréleo (C na figura 1), em 2010, a maior parte é consumida pelo setor de transportes
(57%), em seguida a industria (26%), depois vem o setor residencial, comercial e agricola (11%), e por
ultimo o setor de geracdo de energia (6%). De acordo com a OPEC (2013), até 2035 o transporte pode
aumentar para 60% no consumo total de petroéleo.

No caso do gas natural (D na figura 1), em 2011, 38% do consumo é pelo setor de geracdo de energia,
21% pela construcdo civil, 18% pela industria, 3% pelo transporte, 5% por atividades que ndo estdo
ligadas a producio de energia, e 15% por outras atividades. E previsto que, até 2040, o setor de geracio
de energia vai compor 40% do consumo total de gas natural (IEE], 2013).

Os setores mais dependentes de combustiveis fosseis sdo transporte, geracdo de energia e industria
(BP, 2014). Apesar de, em termos de energia, o transporte ser o que menos consome dentre estes trés
(BP, 2014), o transporte € o setor que menos utiliza energia renovavel dentre os trés (IEA, 2015a). Além
disso, as previsoes mostram uma tendéncia de crescimento do consumo do combustivel fossil para os
préximos anos (BP, 2014), sendo que o petréleo é um recurso natural limitado. Os calculos de um futuro
pico de petrdleo em termos de produgdo global podem ainda ser incertos, mas em termos locais ja acon-
teceram, e consequentemente afetaram economias e sociedade nestes locais. Entre os paises que ja al-
cancaram o pico de petroleo estido (Association for the Study of Peak Qil USA, 2015): os Estado Unidos,
em 1970; Indonésia, 1994; Venezuela, em 1997; Reino Unido, em 1999; Noruega, em 2001; dentre ou-
tros.
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Nesta revisdo historica da relacdo do transporte e fontes de energias, observou-se diferentes razdes
pelo qual o homem sente a necessidade de buscar novas fontes de energia. A contradicdo, hoje, é que,
apesar dos motivos “nobres”, no que diz respeito ao meio ambiente e sociedade, percebe-se que as ten-
déncias, em termos globais, sdo contrarias aos interesses. O consumo de combustiveis fosseis aumenta,
ademais, a sociedade e o meio ambiente ainda estdo sofrendo com o excesso de uso destes recursos
naturais ndo renovaveis. Este fato deixa em aberto a real efetividade das solucdes sustentaveis. O con-
ceito de resiliéncia da mobilidade urbana vem para acrescentar, pois busca entender a mobilidade ur-
bana no sentido da funcionalidade e continuidade frente a ameacgas externas e espontaneas.

3. BASES TEORICAS: SUPORTE PARA A PROPOSTA DO CONCEITO DE RESILIENCIA DA
MOBILIDADE URBANA

Este topico apresenta as bases tedricas utilizadas para construir o conceito de resiliéncia da mobilidade
urbana. Primeiramente, trata do entendimento da mobilidade urbana sob a perspectiva sociolégica, para
depois propor o conceito. Este conceito também agrega outros conceitos, como seguranga energética
(Winzer, 2012), resiliéncia (Folke et al., 2010), e seguranc¢a humana (Na¢des Unidas, 2009).

Observou-se que a perspectiva socioldgica esté ligada ao papel da sociedade na construgdo do signi-
ficado urbano (Castells, 2009; 1983), e consequentemente nas condi¢des necessarias para o desenvolvi-
mento social. Este contexto motiva agregar neste trabalho o conceito de seguran¢a humana, em que trata
destas condicdes de desenvolvimento social.

3.1. Mobilidade Urbana e a Cidade: Perspectiva Sociologica

O sistema de transporte garante o funcionamento da cidade, facilitando os cidaddos a realizarem suas
atividades diarias (Wachs, 2004). E importante destacar que o propésito do sistema de transporte en-
volve atender a demanda da mobilidade, superando obstaculos, como distancia, tempo, divisdes admi-
nistrativas e topografia (Rodrigue et al., 2013). Mas, além de seu proposito, para haver a existéncia de
um sistema de transporte é necessario que dois requisitos sejam atendidos. Primeiro a necessidade de
atender a uma demanda de mobilidade, como apontado anteriormente. Segundo, haver a disponibili-
dade de recursos energéticos adequados para os sistemas de transporte utilizados. Pode-se também
chamar estes requisitos, respectivamente, de demanda direta e indireta (Rodrigue et al., 2013). Desta
forma, é entendido que estes sdo os requisitos iniciais para implementacdo de um sistema de transporte.

Mais especificamente, um sistema de transporte é complexo e possui uma interdependéncia de fato-
res que podem afetar o sistema ou serem afetados por ele (Hoyle e Knowles, 1998). O sistema de trans-
porte como um sistema interativo pode ser dividido em trés etapas: demanda; implementacao; avalia-
¢do. As etapas estdo relacionadas entre si, assim como os fatores. A seguir explicita-se alguns destes
fatores, de cada etapa deste sistema interativo:

+ Demanda - Esta etapa envolve a compreensao das condi¢cdes demogréaficas (ex. estrutura social;
densidade e distribuicdao populacional; e nivel da demanda) e estrutura econdmica (ex. recur-
sos disponiveis; uso do solo; distribuicdo de empregos);

+ Implementacao - Esta etapa consiste na tomada de decisdo, com base na estrutura politica
(ex. planejamento; e leis/regulamentacdes), preocupagcdes ambientais (ex. impactos ambien-
tais; e preservacdo do ecossistema), finangas (ex. receita; aloca¢do de recursos; nivel de inves-
timento) e tecnologias disponiveis (ex. relevancia; e custo);

* Avaliacdo - Nesta etapa considera-se as caracteristicas de uso (ex. custo; e comportamento),
escala (ex. local, nacional ou global), dimensdes (ex. espacial; temporal; e estrutural) e influen-
cias (ex. meio ambiente; uso do solo; e desenvolvimento social e econdmicos).

Além da relacdo entre estas etapas e fatores que envolvem o planejamento e implementacdo de um
sistema de transporte. Destaca-se também, que existe um fator histérico que torna o sistema dinamico,
e que induz um sistema ciclico, de forma que etapas anteriores estio sempre sendo reavaliadas, com a
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intencdo de estar adequando o sistema a novas condi¢des de existéncia (Hoyle e Knowles, 1998).

Destaca-se também como outra perspectiva dos estudos de mobilidade urbana a relacdo do sistema
de transporte e o espago urbano. Com relagio a isto, observa-se que existe uma relagao reciproca, ou
seja, a estrutura espacial pode ser um fator determinante para o sistema de transporte e vice-versa (Ro-
drigue et al., 2013).

Existem dois tipos de reciprocidade que explicam esta relacdo do transporte e espaco urbano (Rodri-
gue et al.,, 2013). Primeiramente a reciprocidade da mobilidade, que consiste na relacdo de dependéncia
que as atividades do espaco urbano tém com o sistema de transporte. Com base na influéncia que o
transporte tem sobre as atividades econ0micas, determinadas localidades da cidade podem ter maior
ou menor acessibilidade a terminais de transporte, como estacdes de dnibus, metro e/ou trem.

Em seguida, ha a reciprocidade da localidade, que envolve a distribuicdo dos diferentes usos de solo
na cidade e as caracteristicas do sistema de transporte. Ou seja, entende-se que um centro de negocios
(Central Business District) tende a direcionar as redes viarias e sistemas de transporte para esta area,
pela concentracdo de empregos e atividade comerciais.

Ainda abordando a relacdo do transporte e espaco urbano, ndo ha uma forma fixa de ver esta relacao,
até porque cada caso possui suas particularidades e historicos de desenvolvimento social e urbano. We-
gener (2004), por exemplo, identificou mais de 20 modelos contemporaneos que buscam explicar esta
relacdo. E através da revisdo de cada um destes modelos, Wegener (2004) foi capaz de destacar fatores
que ndo sao levados em consideracdo, como impactos ambientais (que ndo estdo somente relacionados
a poluicdo atmosférica) e desigualdade sécioespacial.

E observado, atualmente, modelos de planejamento de transportes contemporaneos que buscam
atender diretrizes sustentaveis (Rodrigue et al., 2013), com o objetivo de trazer equidade social, reduzir
impactos ambientais e melhorar a qualidade de vida nas cidades. Estas diretrizes vém complementar o
modelo tradicional de quatro etapas, adicionando no processo, avaliacdes de impactos ambientais, soci-
oeconOmicos e espaciais.

Entretanto, Vasconcellos (2014) afirma que existem poucos estudos na area de transportes que apre-
sentam uma perspectiva sociolégica. Este autor explica que é mais comum encontrar trabalhos com ca-
racteristicas mais descritivas, que consistem em avaliar os impactos sociais. Enquanto, uma perspectiva
socioldgica tem um papel de relacionar padrdes de mobilidade com as deficiéncias sociais, politicas, eco-
ndmicas e institucionais.

Desta forma, antes de propor uma sistematizacao e conceituacio da resiliéncia da mobilidade urbana,
este artigo apresenta uma visao tedrica da mobilidade urbana, construida através de uma revisdo de
literatura, com énfase na perspectiva socioldgica. Ou seja, estabelecendo a mobilidade urbana como ob-
jeto central de estudo, ao invés do sistema de transporte em si.

A figura 2 é um diagrama que representa o framework da mobilidade urbana, ou seja, representa a
relacdo da mobilidade urbana de um individuo ou grupo social e os elementos que exercem influéncia
na mobilidade. Sob a l16gica da demanda direta e indireta do Rodrigue et al. (2013), quando se explicita
o contexto espacial que cria a necessidade da implanta¢do de um sistema de transporte, entende-se que
algo similar se passa com a mobilidade urbana. Ou seja, neste artigo entende-se que o ato da movimen-
tacdo pode ser estimulado ou obstruido por elementos em ambito sociolégico (influéncia direta) e ex-
ternos (influencia indireta). Estes elementos externos podem ser interpretados como o ambiente cons-
truido, politicas publicas, condicdes geograficas, dentre outros. A figura 2 é a forma escolhida para de-
monstrar a relacdo destes elementos.

A proposta de compreensao légica da mobilidade urbana, parte do entendimento do espago
urbano como uma unidade ecoldgica, com base na Escola de Chicago, entretanto com os ele-
mentos sociais como questdes centrais do sistema (Castells, 2009). Ademais, parte-se da ideia
de que o espaco urbano é um produto de interesses e contradi¢cdes sociais, que estdo espacial-
mente distribuidos na cidade (Castells, 2009). De forma geral, este processo de producao do
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espaco urbano pode ser geograficamente identificado por trés elementos: Ideologia das classes
sociais; economia; e politico-institucional (Castells, 2009).

Espago urbano como um produto da estrutura social

Economia

-Salério -Trabalho
Origem e ety
: i i d
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Figura 2: Representag¢do dos elementos que exercem influéncia sob a mobilidade urbana

Aideologia de classes esta relacionada com os interesses de cada classe social, que estao representa-
dos, desde a localiza¢do de moradia, até as modificacdes urbanas feitas por um grupo ou individuos. Ou
seja, este elemento pode estar sendo representado de diversas formas no espaco, levando em conside-
racdo que decisdes de grupos sociais ou individuos podem ser concretizados no espaco gerando, por
exemplo, o processo de auto-segregacao.

0 elemento economia esta relacionada com a distribuicdo espacial das atividades econémicas da ci-
dade, considerando comercial, industrial e servigos. O elemento politico-institucional se refere a distri-
buicdo e configuracdo espacial dos bairros e distribuicdo espacial das reparticdes publicas, por exemplo,
prefeitura, setores da prefeitura (ex. transporte, planejamento urbano, etc.), dentre outros.

Como o objetivo é enfatizar a perspectiva sociolégica, este trabalho propde o conceito de resiliéncia
da mobilidade urbana com base nos elementos que representam as influéncias diretas na mobilidade
urbana. Na figura 2, observa-se que estes elementos sio (tabela 1): (1) condi¢des socioecondmicas e
fisicas; (2) origem e destino; (3) atratividade; (6) movimentos sociais; (7) o direito a mobilidade urbana;
(8) transporte privado; e (11) atitude.

Os elementos de influéncia indireta estdo relacionados ao ambiente construido, a oferta de servicos
e oportunidades de mobilidade que ndo foram, necessariamente, planejados e implementados por aque-
les que se movimentam na cidade e “consomem” este espaco (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013; Hanson
& Giuliano, 2004). Além disso, existem as condi¢des naturais do espaco que estdo relacionadas, por
exemplo, a morfologia do terreno (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2013; Hanson & Giuliano, 2004).

A proposta tedrica de estabelecer a mobilidade urbana como centro do sistema é uma alternativa para
estudos de transporte, em tempos que perspectivas de sustentabilidade e resiliéncia sdo crescentes e
atentam em reduzir distancias, custos, impactos ambientais, estimular mudancas de comportamento e
trazer maior equidade no acesso aos meios de transporte e as atividades da cidade.

Esta secdo d4 uma visdo geral da mobilidade urbana, com base em elementos que podem influenciar a
mobilidade dos individuos e grupos sociais dentro de uma area urbana. O framework contribui com uma
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perspectiva socioldgica sobre mobilidade urbana, através de uma compreensao da produgdo do espaco
urbano e o papel da sociedade neste processo.

Tabela 1: Elementos de influéncia direta na mobilidade urbana

Fig. 2 Tipo de Descrigdo Referéncia
influéncia

1 Direta Este diz respeito a informagbes como classe, etnia, religido, sexo, idade e divi-  (Vasconcellos, 2014)
sdo social e técnica do trabalho. Existem subconjuntos de informagdes que po-
dem estar dentro destes fatores.

2 Direta A matriz de viagem de um grupo ou individuo, ou seja, a informagdo do destino  (Vasconcellos, 2014)
e origem das viagens.

3 Direta Este esta relacionado com a razdo pela qual um individuo ou grupo esta exer-  (Vasconcellos, 2014)
cendo a viagem, além disso, onde uma pessoa é capaz de atender as necessi-
dades no espago urbano.

6 Direta Este esta relacionado aos movimentos sociais, em especifico, que tém como  (Castells, 1983)
objetivo o “consumo coletivo”, ou seja, aprimorar o servico de uma atividade
que todos teriam que ter acesso.

7 Direta/ In-  Este diz respeito ao direito de participar no processo de planejamento e ela- (Harvey, 2008)

direta boragdo de politicas e de se beneficiar das op¢des de mobilidade (direta ou

indiretamente).

8 Direta Este diz respeito a posse de transporte privado e frequéncia de uso. Este ele- (Vasconcellos, 2014)
mento também sugere outros fatores subjetivos relacionados com a razao pela
qual um prefere transporte privado ao invés do publico.

11 Direta Entendendo que existe a ideologia de uma classe social, este elemento estd (Castells, 2009)

relacionado com a ideologia de um individuo ou um grupo, em relagdo espe-
cificamente a atitude, e como este aspecto pode influenciar na vontade de se
adaptar. Por exemplo, o compromisso sustentavel ou social, ou outra ideologia
pessoal.

Fonte: adaptado de Vasconcellos (2014), Castells (2009; 1983) e Harvey (2008)

4. RESILIENCIA DA MOBILIDADE URBANA: PROPOSTA CONCEITUAL E DE SISTEMATIZACAO

Esta secdo foca em propor um quadro conceitual da resiliéncia da mobilidade urbana (figura 3). Esta
estrutura é construida sob a logica sociolégica, vendo o espago como um produto das contradi¢cdes soci-
ais. Além da perspectiva tedrica da mobilidade urbana apresentada anteriormente (secdo 3), a logica do
conceito proposto aqui também agrega os seguintes conceitos: resiliéncia; seguranca energética; e segu-
ranca humana.

CondigBes Socioecondmicas e Fisicas

Continuidade da oferta do combustivel féssil (“commodity”)

Influéncias diretas

Legenda:

EI Filtro de severidade

Figura 3: Framework da resiliéncia da mobilidade urbana

Mobilidade Urbana

Persisténcia

Adaptabilidade

* A capacidade de manter os padrées de mobilidade,
quanto ao modo e origem e destino, podendo ou ndo
comprometer as condi¢des socioecondmicas e outros
elementos de influéncia direta

* O potencial de cumprir o objetivo da viagem, com base
no conhecimento, experiéncia e oportunidades. Ou
seja, pode haver mudangas nas escolhas modais,
condigbes socioecondmicas ou origem e destino.

* O potencial de criar novas condi¢bes para possivel
mudanga dos padrdes de mobilidade, com a finalidade
de ser menos vulnerdvel ou mesmo resguardado,
frente a ameacas futuras.
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Inicialmente é possivel observar na figura 3 o setor da ameaca a mobilidade urbana. Esta ameaca é
baseada no conceito de seguranca energética de Winzer (2012). Para Winzer (2012) a seguranca ener-
gética é um conceito amplo, pois sdo inimeros os riscos que podem afetar a cadeia de produgdo até o
consumo em diferentes ambitos. Ou seja, ndo existe uma ordem determinada para quando a cadeia de
fornecimento energético é afetada, pois as causas sdo diversas.

Em seu trabalho, Winzer (2012) buscou unir de forma mais cientifica possivel as questdes ligadas a
seguranga energética. Primeiramente, o autor explicita que ha diferentes tipos de origens do risco, que
podem ser técnicos (ex. falha mecanica, emissdes indesejadas, falha termal, etc.), humano (ex. risco de
demanda, terrorismo, instabilidade politica, etc.) ou natural (ex. esgotamento de recurso natural, desas-
tre natural, etc.). Dependendo da origem do problema, existem trés setores que podem ser afetados: a
continuidade do fornecimento de commodities; a continuidade do fornecimento do servico de transporte
publico; ou (a continuidade do) preco acessivel do combustivel.

Desta forma, é possivel perceber que, apesar do transporte publico ndo ser considerado influéncia
direta, este elemento ndo deixa de estar incluido no quadro teérico da resiliéncia da mobilidade urbana.
[sto quer dizer que, o papel do transporte publico é significante para a resiliéncia da mobilidade urbana,
pois dependendo de sua configuracao e caracteristicas, este servico pode estar mais ou menos vulnera-
vel a possiveis riscos, sejam eles técnicos, humanos ou naturais. Consequentemente afetando menos ou
mais a mobilidade urbana.

Neste quadro conceitual, a partir do momento que a mobilidade urbana sofre uma ameaca, as influén-
cias diretas passam a apresentar um papel significante, pois dependendo das caracteristicas socioeco-
nomicas, origem e destino (distancia), atratividade, e dos outros elementos, o grupo social ou individuo
tera mais ou menos possibilidades de se adaptar, frente as adversidades (ameacas), que pode ser o au-
mento do prego do petréleo ou reducao de sua disponibilidade.

E compreendido que a resiliéncia é um conceito que pode ser segmentado em trés etapas (Folke, et
al,, 2010): persisténcia; adaptabilidade; e transformabilidade. A primeira etapa esta relacionada com o
potencial de um individuo ou grupo manter seus padrdes de mobilidade, afetando talvez as condi¢des
socioecondmicas, sem comprometer a qualidade de vida. A adaptabilidade esta relacionada com o po-
tencial de adotar alternativas diferentes aos padrdes usuais de mobilidade, também sem comprometer
a qualidade de vida. E a transformabilidade esta ligada com o potencial de criar novas condi¢des de
adaptabilidade e persisténcia, frente a futuras ameacas.

O proximo elemento que pode ser observado na figura 3 € o filtro de severidade. Este elemento re-
presenta o nivel de resiliéncia em relacido a cada aspecto ligado as influéncias diretas. Esta secdo propde
utilizar o conceito de seguranca humana para estabelecer os filtros de severidade das condi¢cdes socioe-
conOmicas e sua relacdo com os outros elementos de influéncia direta.

Utilizando a matriz de gastos de um individuo ou grupo social, o conceito de seguran¢a humana das
Nag¢des Unidas (2009) serviria de base para determinar o menor nivel de resiliéncia. A partir do mo-
mento que uma ameaca do setor de combustivel féssil afetar as condi¢des basicas da seguranca humana,
aresiliéncia estaria em nivel baixo, estas condi¢cdes estdo relacionadas a assegurar: economia da familia;
moradia; higiene pessoal e satide; educacgao; vestuario; e alimentagdo. O nivel médio de resiliéncia seria
marcado pelo corte de gastos em atividades de lazer, e o alto nivel de resiliéncia, seria marcado apenas
por afetar parte do rendimento que é economizado.

Desta forma, partindo da perspectiva da seguran¢a humana, esclarecida anteriormente, é possivel
estabelecer os filtros de severidade dos outros elementos de influéncia direta, entendendo que existem
interagdes dindmicas entre diferentes escalas e fatores da mobilidade urbana. Ou seja, o nivel de resili-
éncia gerado, partindo das questdes socioeconémicas estdo interligadas com o filtro de severidade dos
outros fatores. A tabela 1, na secao anterior, descreve o significado de cada um dos elementos de influén-
cia direta. E com base nestas descri¢des, pode-se gerar formas de mensurar estes elementos quantitativa
e qualitativamente.

A figura 4 apresenta a proposta de organizacdo dos elementos de influéncia direta em um sistema de
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resiliéncia da mobilidade urbana, divido nas trés etapas da resiliéncia sécio-ecoldgica, persisténcia,
adaptabilidade e transformabilidade. Este sistema serve de base para a geracdo de um processo de ana-
lise da resiliéncia da mobilidade urbana.

Uma descricdo mais detalhada deste sistema (figura 4) permite compreender o papel de cada um dos
elementos na avaliacdo da resiliéncia da mobilidade urbana, e o como os filtros de severidade destes
elementos influenciam na reacdo da mobilidade urbana frente a ameacgas, como aumento de preco dos
combustiveis fésseis ou falta da disponibilidade destes recursos. Este sistema pode ser lido da seguinte
forma:

Sistema de Resiliéncia da

MobilidadeW——\

Persisténcia Adaptabilidade _ Transformabilidade

r
8 Condigdes Socioeconémicas I- ——— Transporte Publico
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Figura 4: Sistema de Resiliéncia da Mobilidade Urbana

¢ Etapa da Persisténcias - Para comegar, existe uma condi¢io socioeconémica atual (presente

matriz de gastos e nivel salarial) e também um padrio de mobilidade, que é escolhido por causa
de uma determinada atitude (lido também como motivacao).
Quando estas condi¢des presentes sdo confrontadas com uma ameacga — em especifico, aumento
do preco da gasolina/diesel/gas natural ou dos transportes publicos a base de combustiveis fos-
seis - o grupo social e individuo em suas condi¢des presentes, pode se resguardar de um efeito
socioecondmico, por ndo utilizar nenhum modal que envolva este recurso energético. Entre-
tanto, este ndo sendo o caso, deve-se avaliar as alternativas, ja envolvendo a etapa da adaptabili-
dade.

+ EtapadaAdaptabilidade - Envolve a capacidade de um individuo ou grupo social de se adaptar,
frente a dificuldade de persistir quando ameacado, com base na atratividade; atitude e opgdes
modais; origem e destino; e condi¢cdes socioecondmicas.

Atratividade: Nivel de atracdo (lido também como interesse) de um individuo ou grupo social

para determinadas localidades. Esta atratividade pode estar relacionada a oferta de empregos e

servigcos em localidades accessiveis por transportes ndo motorizados;

1. Atitude e Opg¢oes Modais: Aspecto comportamental, lidando com os motivos pelo qual certas
escolhas sdo feitas — ou ndo, com base nas oportunidades de mobilidade (op¢des modais).

2. Estas escolhas podem envolver escolha modal, local de residéncia, local de trabalho, e inclusive
ideologias pessoais (comprometimento com a sustentabilidade ou outras ideologias pesso-
ais).
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3. Origem e Destino: A capacidade de realizar as mesmas atividades, considerando a troca da
origem e/ou o destino, como por exemplo, mudar o local de residéncia e/ou de trabalho.

4. Condigdes Socioecondmicas: A capacidade de aprimorar o salario ou de gerenciar a matriz de
gastos, sem afetar a qualidade de vida ou condi¢cdes basicas de dignidade humana.

E importante considerar, que dificilmente as escolhas envolvendo cada um destes elementos po-
dem ser feitos separadamente. Ou seja, sdo elementos e escolhas que estdo interligados. E, além
disso, as condi¢des socioecondmicas estdo intimamente ligadas as condicoes geograficas e ao
comportamento de um individuo ou grupo social.

Os filtros de severidade dos elementos da adaptabilidade sao estabelecidos, por exemplo, através
dos niveis de acessibilidade a empregos préximo aos locais de residéncia; resisténcia ao uso de
trem ou metrd, por motivos de seguranca ou desconforto; a flexibilidade de mudar o local de
residéncia ou trabalho, com base no custo da moradia e salarios recebidos; a possibilidade de ter
uma valorizacdo salarial ou de gerenciar as financas pessoais e familiares.

Ademais, cada localidade de uma cidade com suas particularidades geograficas e socioecondmi-
cas, possui diferentes combinacdes de problemas e niveis de severidade, gerando diferente niveis
de resiliéncia da mobilidade urbana. Com os problemas de adaptabilidade identificados, a pro-
xima etapa ¢ avaliar a transformabilidade.

« Etapa da Transformabilidade - Tem a intencdo de avaliar de diferentes perspectivas as pres-
soes e projetos para melhoria da mobilidade urbana. Esta etapa envolve analisar o papel dos
movimentos sociais no processo de estimular o desenvolvimento de projetos de mobilidade nao
motorizados e independentes de combustiveis fosseis. Além disso, avaliar projetos de reestrutu-
racdo urbana, se existe a inten¢do de descentralizar os postos de trabalho, com a intencao de
reduzir as distancias das viagens a trabalho.

Outros elementos, que podem ser avaliados também, sdo o nivel de inclusdo dos cidaddos no processo
de planejamento de transportes (direito a mobilidade urbana) e os esfor¢os para mudar a atitude do
cidaddo com relacao a mobilidade urbana, ou seja, a eficicia do “marketing positivo” no estimulo ao uso
do transporte publico, em especificos os meios ndo-motorizados.

Para finalizar esta secdo, é possivel observar que cada um dos elementos de influéncia direta pode
compor diferentes etapas da resiliéncia (persisténcia, adaptabilidade ou transformabilidade). Neste sen-
tido, quando um modelo empirico for construido, deve-se relacionar o significado de cada elemento e
sua funcdo dentro de cada uma das etapas da resiliéncia da mobilidade urbana.

CONCLUSOES

Entende-se que quando lidando com a compreensao de perspectivas tedricas e construcio de conceitos,
que o trabalho é extenso e detalhado, entretanto é necessario a sintese do contetdo para ter visibilidade
académica, em uma revista cientifica.

Este trabalho contribui de duas formas, primeiro com a contextualizacdo histérica dos combustiveis
fosseis e o setor de transportes. Em seguida, contribui com uma proposta conceitual e sistematizacdo da
resiliéncia da mobilidade urbana.

Este artigo explicitou os diferentes efeitos que os elementos de influéncia direta exercem sobre a o
nivel de resiliéncia mobilidade urbana. Além disso, argumentando a importancia de utilizar as condi¢cdes
socioecondmicas como epicentro do modelo. Pois os custos com o transporte e seus efeitos sobre as
condi¢des econdmicas de um individuo ou grupo social estd intimamente relacionado com as formas de
uso do espago urbano.

0 quadro conceitual desenvolvido aqui, pode servir de base para futuros trabalhos empiricos que
queiram explorar o tema da resiliéncia da mobilidade urbana frente a dependéncia a combustiveis fos-
seis. Além disso, o modelo apresentado pode trazer insights que vao além do sistema de transporte em
si, mas também considerando caracteristicas urbanas e socioldgicas.

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 158



Fernandes, V. A.; Rothfuss, R.; Hochschild, V.; Silva, W. R. Volume 25 | Ndmero 4 | 2017

AGRADECIMENTOS
Os autores agradecem a Coordenacgdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (Capes) pela bolsa de doutorado pleno
no exterior para o autor principal e pelo interesse no tema desenvolvido aqui.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Agudelo-Vera, C. M., Leduc, W. R, Mels, A. R, & Rijnaarts, H. H. (2012). Harvesting urban resources towards mroe resilient
cities. Resource, Conservation and Recycling, 64, 3-12. d0i:10.1016/j.resconrec.2012.01.014

Alberti, M., Marzluff, ]. M., Shulenberger, E., Gordon, B, Ryan, C., & Zumbrunnen, C. (2003). Integrating humans into ecology:
Opportunities and challenges for studying urban ecosystems. Bioscience, 53(12), 1169-1179. doi: 10.1641/0006-
3568(2003)053[1169:IHIEOA]2.0.CO

Association for the Study of Peak Oil USA. (2015). Oil Production by Country. Acesso em 22 de Junho de 2015, disponivel em
ASPO USA: http://peak-oil.org/peak-oil-reference/peak-oil-data/production-and-peak-dates-by-country/

Australian Government. (2013). Australia’s whaling industry and whales. Acesso em 09 de Julho de 2015, disponivel em
Australia Government: http://www.australia.gov.au/about-australia/australian-story/australias-whaling-industry-and-
whales

BP. (2013). BP Statistical Review of World Energy June 2013. BP. Fonte: http://www.bp.com/content/dam/bp/pdf/statistical-
review/statistical_review_of world_energy_2013.pdf

BP. (2014). BP Energy Outlook 2035. BP. Fonte: http://www.bp.com/content/dam/bp/pdf/Energy-economics/Energy-
Outlook/Energy_Outlook_2035_booklet.pdf

Castells, M. (1983). The City and the Grass-roots: Cross-Cultural Theory of Urban Social Movements. Berkeley: Univ. Calif. Press.

Castells, M. (2009). A Questao Urbana (4th ed.). Sao Paulo: Editora Paz e Terra S/A.

Collier, M. ., Nedovi¢-Budi¢, Z., Aerts, ., Connop, S, Foley, D., Foley, K., Newport, D.; McQuaid, S.; Slaev, A., Verburg, P. (2013).
Transitioning to resilience and sustainability in urban communities. Cities, 32(Supplement 1), s21-s28.
doi:10.1016/j.cities.2013.03.010

Folke, C., Carpender, S. R., Walker, B., Scheffer, M., Chapin, T,, & Rockstrom, J. (2010). Resilience Thinking: Integrating
Resilience, Adaptability and Transformability. Ecology & Society, 15(4). Fonte:
http://www.ecologyandsociety.org/vol15/iss4/art20/

Galderisi, A. (2014). Urban resilience: A framework for empowering cities in face of heterogeneous risk factors. ITU A[Z, 11(1),
36-58. Fonte: http://www.az.itu.edu.tr/azvol1 1nolweb/06-Galderisi-1101.pdf

Gilbert, R., & Perl, A. (2008). Transport Revolutions: Moving People and Freight without Oil. London: Earthscan.

Goldemberg, ]., Johansson, T. B, Reddy, A. K., & Williams, R. H. (1987). Energy for a Sustainable World. World Resource
Institute. Fonte:
http://www.researchgate.net/profile/Thomas_Johansson2 /publication/38994517_Energy_for_a_sustainable_world/links
/540dc7da0cf2df04e75657fc.pdf

Hamilton, J. D. (2009). Causes and Consequences of the Oil Shock of 2007-08. Brookings Papers on Economic Activity, w15002,
pp. 215-283. Fonte: http://www.brookings.edu/~/media/Projects/BPEA/Spring%202009/2009a_bpea_hamilton.PDF

Hanson, S., & Giuliano, G. (2004). The geography of urban transportation. Guilford Press.

Harvey, D. (2008). The Right to the City. New Left Review, 53, 23-40. Fonte: http://newleftreview.org/11/53/david-harvey-the-
right-to-the-city

Heinberg, R. (2003). The party's over: oil, war and the fate of industrial societies. Clairview books.

Hopkins, R. (2008). The transition handbook: from oil dependency to local resilience (eBook). Green books. Fonte:
http://store.kobobooks.com/de-DE/ebook/the-transition-handbook-2

Hoyle, B., & Knowles, R. (1998). Transport Geography: An Introduction. In B. Hoyle, & R. Knowles, Modern Transport
Geography (2nd ed., pp. 1-12). Wiley

IEA. (2015a). FAQs: Renewable energy. Fonte: http://www.iea.org/aboutus/faqs/renewableenergy/

IEA. (2015b). Spot Prices. Fonte:: http://www.eia.gov/dnav/pet/PET_PRI_SPT_S1_M.htm

IEE]. (2013). Asia/World Energy Outlook 2013. Institute of Energy Economics of Japan (IEE]). Fonte:
https://eneken.ieej.orjp/data/5331.pdf

Jabareen, Y. (2013). Planning the resilient city: Concepts and strategies for coping with climate change and environmental
risk. Cities, 31, 220-229.

Leichenko, R. (2011). Climate change and urban resilience. Current Opinion in Environmental Sustainability, 3(3), 164-168.
doi:10.1016/j.cosust.2010.12.014

Martin, S. (2001). The Whales’ Journey. Allen & Unwin.

Moore, M. (Director). (2004). Fahrenheit 9/11 [Motion Picture].

Nagdes Unidas. (2009). Human Security in Theory and Practice. United Nations. Fonte:
http://www.tr.undp.org/content/dam/turkey/docs/news-from-new-horizons/issue-41/UNDP-TR-
HSHandbook_2009.pdf

Nagdes Unidas. (2015). World’s population increasingly urban with more than half living in urban areas. Fonte::
http://www.un.org/en/development/desa/news/population/world-urbanization-prospects-2014.html

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 159



Fernandes, V. A.; Rothfuss, R.; Hochschild, V.; Silva, W. R. Volume 25 | Ndmero 4 | 2017

Nef, ]. U. (1977). An Early Energy Crisis and its Consequences. Scientific American, 140-150. Fonte:
http://nature.berkeley.edu/er100/readings/Nef_1977.pdf

Newman, P, Beatley, T, & Boyer, H. (2009). Resilient Cities: Responding to Peak Oil and Climate Change. Island Press.

OPEC. (2013). 2013 World 0il Outlook. Vienna: Organization of the Petroleum Exporting Countries (OPEC). Fonte:
http://www.opec.org/opec_web/static_files_project/media/downloads/publications/W00_2013.pdf

Rodrigue, ]. P, Comtois, C., & Slack, B. (2013). The geography of transport systems. Routledge.

Sagan, S. D. (1979). Lessons of the Yom Kippur Alert. Foreign Policy, 36, pp. 160-177. Fonte:
http://www.jstor.org/stable/1148213 .

Schlér, H., Fischer, W,, & Hake, J. F. (2012). The meaning of energy systems for the genesis of the concept of sustainable
development. Applied energy, 97, pp. 192-200.

Vale, L. ]., & Campanella, T. ]. (2005). The resilient city: How modern cities recover from disaster. Oxford University Press.

Vasconcellos, E. A. (2014). Urban Transport Environment and Equity: The case for developing countries (eBook). Routledge.
Fonte: http://store.kobobooks.com/de-DE/ebook/urban-transport-environment-and-equity

Wachs, M. (2004). Reflection on the Planning Process. In S. Hanson, & G. Giuliano, The Geography of Urban Transportation (pp.
141-162). New York: The Guilford Press.

Wegener, M. (2004). Overview of Land-use Transport Models. In D. A. Hensher, K. ]. Button, K. E. Haynes, & S. Stopher,
Handbook of Transport Geography and Spatial Systems, Volume 5 (Handbooks in Transport) (pp. 127-146). Emerald Group
Publishing.

Winzer, C. (2012). Conceptualizing energy security. Energy Policy, 46, 36-48. d0i:10.1016/j.enpol.2012.02.067

World Bank. (2015). GDP growth (annual %). Acesso em 15 de Janeiro de 2015, disponivel em The World Bank:
http://data.worldbank.org/indicator/NY.GDPMKTP.KD.ZG

TRANSPORTES | ISSN: 2237-1346 160



