O planejamento dos transportes
nas areas metropolitanas

A programacao coor-
denada dos investimentos e a concepcao
de sistemas operacionais inte(grac/os de
transportes tornam-se cada vez mais im-
portantCS no contexto do piancjamento
giobai das dreas metropoiitanas. Primeira-
mente, porque a c/isponibiiidade de ser-
vicos de transporte condiciona o proces-
SO € 0s padrées de expansao das areas ur-
banas e metropolitanas e define ou
reorienta os pacﬁées de uso do solo. Em
seguida porque, além de constituir-se em
condicionante de op¢oes locacionais, um
sistema de transportes racionalmente con-
cebido constitui também importante ins-
trumento de redistribuicio de renda em
favor das popuiaco‘es economicamente
menos favorecidas nessas dreas e fator de
eievacao dos niveis de vida em gerai, na
medida em que sao proporcionados Sa-
nhos de tempo e conforto aos usudrios. Fi-
naimente, porque os transportes constituem
fator de integracao, compatibiiizacao era-
cionalizacio dos mercados de bens e ser-
vicos, assim como fatores de producao.

Piane/'amento dos trans-
portes; transito; trai[ego; transportCS cole-
tivos; transportes alternativos; renda e
tran5port€5.
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The coordinated
programmin(g of investments and the
conception ofintc(gratcc/ operationai
systems oftranSport are becoming more
and more important in the context of the

iobaipiannin(g ofmetropoiitan areas. First,
%ecause the avaiiabiiity of transport services
sets the process conditions and the
expansion patterns of the urban and
metropoiitan areas, deﬁning or redirectin(g
the patterns of land use. T/ien, because,
besides restrainin(g location options, a
rationaii)/ conceived transport systcm also
constitutes an important instrument of
income redistribution in favor of the
economicaii)/ unpriviiegcc/ popuiation5 in
these areas, and a factor of elevation of life
levels in (generai, as time sa vin(g and comfort
are providcd for the users. Finaiiy, because
transports constitute a factor of inte(gration,
compatibiiit)/ and rationalization of the
goods and services market, as well as
production factors.

Transport piannin(g;
transit; traffic; pubiic transportation;
alternative means oftransportation;
income and transport.
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Introducao

A programagéo coordenada dos investimen-
tosea concepgéo de sistemas operacionais
integrados detransportes tornam-se cada vez
mais importantes no contexto do planeja—
mento global das areas metropolitanas. Pri-
meiramente, porque a disponibilidade de
servicos de transporte condiciona o proces-
SO € 0S padrées de expansﬁo das areas urba-
nase metropolitanas e define ou reorienta os
padrées de uso do solo. Em seguida porque,
além de constituir-se em condicionante de
opgées locacionais, um sistema de transpor—
tes racionalmente concebido constitui tam-
bém importante instrumento de redistri-
buigéo de renda em favor das populagées
economicamente menos favorecidas nessas
areas e fator de elevagﬁo dos niveis de vida em
geral, na medida em quesao proporcionados
ganhos de tempo e conforto aos usuarios. Fi-
nalmente, porque os transportes constituem
fatorde integracao, compatibilizagéo € racio-
nalizacao dos mercados de bens e servicos, as-
sim como fatores de produgﬁo.

O objetivo do presente trabalho ¢é
examinar a problemética do planejamento
dos transportes nas areas metropolitanas,
considerando os niveis, complementarida—
des, opgoes ¢ objetivos desse planejamen—
to, sempre tomando como referéncia o con-
texto do desenvolvimento urbano visto em

sua globalidade.

Como abordar o problema do planeja—
mento de transportes nas areas metropoli—
tanas? De inicio, ¢ preciso ter presente que

esse planejamento faz-se em trés niveis
complementares e harménicos, no quadro
de referéncia de um Plano Diretor de trans-
portes metropolitanos €ena tradugéo deste
em medidas executivas. O nivel mais con-
creto e aparente desse planejamento ¢o
das solugées de transito. Sao solugées ope-
racionais, no sentido de resolver problemas
especiﬂcos de sinalizacio sincronizada, es-
coamento répido de veiculos nas vias urba-
nas, seguranca de pedestres, eliminagéo de
pontos de congestionamento, remaneja—
mento de locais de passagem ¢ estaciona-
mento, etc. O planejamento em nivel de
transito, evidentemente, constitui a camada
mais superﬂcial do complexo problema do
planejamento de transportes nas dreas me-
tropolitanas.

Infelizmente, no Brasil, as solucoes de
engenharia para os problemas de transito
sao adotadas, muitas vezes, sem O necessa-
rio fundamento em estudos economicos
urbanos e regionais. Esses estudos tem por
fim, justamente, desvendar uma estrutura
mais complexa do fenomeno transporte e
aproFundar uma analise da realidade metro-
politana, queas solucoes de transito, obvia-
mente, nao conseguem captar.

Existe, assim, um nivel prévio de plane—
jamento, que podemos chamar de planeja—
mento em nivel de tréfego, onde sio deter-
minados os pontos de grandes concentra-
coes de geragao de tréfego, identificadas as
origens e 0s destinos de passageiros e car-
gas, analisadas as correntes de tréfego, feitaa
distribuicao preliminar destas por modalida-
de, realizadas as simulagées do trélfego futu-
ro ¢ conferida a consisténcia do modelo
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adotado para distribuicio intermodal. Esse
nivel de planejamento, evidentemente, pre-
cede o planejamento em nivel de transito, na
medida em que as solugées de transito sio
conseqiiéncia de um adequado equacio-
namento do problema do tréfego.

Em termos de medidas executivas, ¢
desse nivel de planejamento que derivam as
opgées porum equilibrio entre o transpor—
te pl]blico - notadamente o de massa - e o
individual, bem como a escolha de tecno-
logias e sistemas operacionais mais adequa—
dos, tendo em vista a melhor divisio de tra-
balho entre as diferentes modalidades no
contexto de atendimento da demanda total.

f sabido que, €m Nosso pais, 0 equi-
librio entre as solucdes de atendimento de
massa e aquelas de atendimento individual -
além da selegéo de tecnologias adequadas
as caracteristicas da area metropolitana -
nio decorrem de estudos de tréfego que
examinam alternativas de escoamento dos
fluxos, mas sim de decisoes auténomas nio
complementares e, muitas vezes, conflitan-
tes. Além disso, o equacionamento de pro-
blemas especiﬁcos de escoamento dos flu-
XOS, quando feito, nao deriva de estudos
aprofundados quanto ao inter-relaciona-
mento das variaveis relevantes para o trafe-
go com aquelas de carater macroeco-
nomico, que refletiriam o crescimento e as
transformagées da estrutura metropolitana.

Haveria ainda, por conseguinte, o)
planejamento que pode ser chamado em
nivel de transportes, mediante o qual sao
elaborados estudos que constituirdo as ba-
ses para consolidacao de um Plano-Dire-
torde transporte metropolitano eque deve

perceber, do que foi exposto, o planeja—
mento em nivel de tréfego. Sio projetadas
as varidveis macroecondmicas mais signiﬁ—
cativas para identificar o crescimento da
area metropolitana (renda, populagéo, em-
prego, atividades economicas, etc.), exami-
nando o inter-relacionamento destas com
as projegées de fluxos de passageiros € car-
£as, frota de veiculos, etc. Sao identificadas
ainda as caracteristicas locacionais das ati-
vidades econémicas, sociais e residenciais
e também ¢ examinado o problema aluz da
regulamentagﬁo de uso do solo vigente e
das perspectivas de sua alteragéo. Esse ni-
vel de planejamento constitui-se num nivel
mais profundo de anélise das grandes alter-
nativas de transporte para a area metropo—
litana. F claro que por tras desses trés niveis
de planejamento de transporte metropoli—
tano existe ainda o planejamento urbano ou
metropolitano propriamente dito, sem o
qual perde sentido a elaboragéo do Plano
Diretor de transporte metropolitano.

A passagem de um nivel de planeja—
mento para outro, ou seja, o desdobra-
mento progressivo dos problemas de
transporte latu senso em problemas de tra-
Fego e destes em problemas de transito,
permitird ao setor pl]blico fundamentar
uma opgéo entre o predominio de solu-
coes para transporte pﬂblico - especial—
mente o de massa - ou transporte indivi-
dual. Na verdade, essa constitui a grande
opgéo aser Feita, porque dela resultaré, de
certa forma, toda a conﬂguragéo do cres-
cimento metropolitano, como decorrén-
cia da disponibilidade, em nivel e locali-
7aCao, dos Servicos de transporte.
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f importante destacar queo comple—
xo desenvolvimento urbano—transporte—tré—
Fego—trénsito reflete-se na estrutura de pla—
nejamento intersetorial-intermodal-modal
dos transportes. O planejamento interseto-
rial ¢ aquele que examina as relacoes do
setor de transportes com os demais setores
daeconomia metropolitana e regional, com-
patibilizando as metas de expansao do sis-
tema de transportes com os objetivos eco-
noOMICos e sociais globais.

O planejamento intermodal é aque-
le que examina as relagées entre as dife-
rentes modalidades de transportes, ade-
quando suas capacidades de atendimen-
to a demanda total, de maneira que o
equilibrio no atendimento decorra de uma
racional distribuicao de fluxos a um custo
econémico menor.

Finalmente, no nivel modal, é analisa-
doo emprego de recursos em diferentes al-
ternativas de investimento para cada moda-
lidade. Sio os problemas especiﬂcos de
viabilidade econemica de investimentos,
escolha de tecnologia, etc.

f para o planejamento intermodal
que convergem tanto as inFormagées das
relagées intersetoriais quanto as informa-
coes especiﬂcas modais. Constitui, por-
tanto, a etapa mais complexa no Plano
Diretor de transporte metropolitano, pois
nela é feita a coordenagéo dos programas
de investimento e das politicas de opera-
cao. As alternativas de escolha de moda-
lidades sao feitas dentro de limites de na-
tureza econémica, tecnolégica ou prética.
Na verdade, para os transportes em areas
metropolitanas, a escolha de modalidade

se fazno quadro de referencia de sistemas
e estes podem englobarvérias solucoes in-
tegradas e complementares.

O planejamento dos transportes nas areas
metropolitanas constitui matéria altamente
complexa. Os problemas relativos a trans-
ferencia tanto de passageiros quanto de car-
gas devem ser examinados no ambito de um
Plano Diretor de transporte metropolitano,
tendo por objetivo proporcionar maior
mobilidade a menores custos econémicos
para o deslocamento de pessoas e merca-
dorias. A coordenacio intermodal envol-
ve medidas executivas, dirigidas mais no
sentido de complementaridade de solu-
coes do que de competicao entre modali-
dades de transportes. E interessante restrin-
g intencionalmente o escopo deste traba-
lho no caso do transporte de passageiros,
com vistas a uma esquematizagéo dos as-
pectos de complementaridade intermo-
dal, uma vez que o equacionamento de
solugées para o transporte de carga de-
pende em grande parte das opgées feitas
para equacionar o problema do transpor-
te de passageiros.

Tendo em vista que uma “viagem” na
area metropolitana deve ser considerada
como seqiiéncia de eventos que implicam
etapas com caracteristicas pro’prias de tem-
poO, conveniéncia e conforto, mas que de-
vem produzir o efeito final de transferéen-
cia do passageiro de uma origem para um
destino, o sistema de transporte deve ser
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compreendido COMO a Conjugacao de va-
rias modalidades de transportes. Cabe exa-
minar, No planejamento em questao, qual a
participacao adequada de cada modalida-
de no conjunto de um sistema de atendi-
mento, no que diz respeito A complemen—
taridade dos niveis de servico, e qual afun-
cio de cada sistema no atendimento da de-
manda total.

As modalidades de transporte metro-
politano podem ser grupadas nos seguin-
tes sistemas:

a) metrd, trem suburbano, bonde e oni-
bus de grande capacidade em via isolada,
constituindo o sistema de transporte pu-
blico de massa;

b) onibus ou microonibus, com siste-
made transporte pﬂblico complementarao
anterior; e

c) automoveis particulares e taxis,
como sistema de transporte individual.

Tais sistemas devem integrar-se e com-
plementar—se, no sentido de proporcionar
ctapas articuladas nas viagens, muito embora
seja crescente a competigéo entre o trans-
porte publico ¢ o transporte individual. £
essa competicdo que, mesmo nos paises al-
tamente industrializados, vem justiﬂcando a
revisao das poh’ticas de favorecimento a ex-
pansao do transporte individual.

Comosse sabe, o estado de congestio—
namento das vias urbanas nas metrépoles de-
veu-se ao incremento acelerado das frotas de
veiculos, provocando solugées de tréfego e
transito que desfavoreceram o transporte pl’J—
blico. A conseq[]éncia, como se constata
atualmente em muitas metrépoles, ¢ade-
cadencia dos niveis de servico do trans-

porte de massa e a reducio de mobilida-
de para os veiculos que trafegam nas vias
urbanas, com prejuizo para os onibus
como peca fundamental para alimentagﬁo
do tréfego de massa. Onibus, taxis € au-
tomoveis encontram-se diante dos se-
guintes problemas, a0 disputarem as mes-
mas vias urbanas: declinio da velocidade
comercial; incremento dos custos opera-
cionais e do desgaste dos veiculos; perda de
tempo, com a duragéo cada vez maior das
viagens. S3o os custos do congestionamen—
to que tornam mais oneroso o deslocamen-
to de passageiros nas areas metropolitanas.
Examinando o transporte publico de
massa, quais seriam as caracteristicas, vanta-
gens e desvantagens de cada modalidade?
O metro foi introduzido nas grandes cida-
des da Europa e da América do final do s¢-
culo XIX e inicio do século XX. As razoes
que levaram 2 implantagéo de malhas de
metrd - algumas bastante densas, COMo as
de Paris e Londres - foram, de um lado, o
répido aumento das distancias nas areas
metropolitanas e, de outro, a impossibili—
dade de competigéo, em tempo e veloci-
dade, por parte das alternativas de transpor—
te de superﬂ'cie. Apés a implantagéo das
malhas em numerosas cidades, houve um re-
CessO Na construcao de novas linhas de me-
tr6 durante o periodo de grande expanséo
da industria automobilistica, principalmen—
te nos Estados Unidos. Atualmente, obser-
va-se em todo o mundo um renascimento
de implantagﬁo de linhas ou sistemas de
metro nos paises industrializados. Cerca de
trinta e oito cidades no mundo dispéem
de sistemas de metro jé implantados, em
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processo de modernizacio ou em fase
adiantada de implantagéo.

Para o usuario, as vantagens do metro
sobre outras modalidades sao incontaveis:
a) elevada velocidade média; b)grande ca-
pacidade de escoamento; e ¢) pontualida—
de nos servicos.

O metro s6 apresenta vantagens ope-
racionais quando implantado em rotas de
elevada concentracao de tréfego, nio ha-
vendo conveniéncia em desenvolve-lo atra-
vés de malhas muito densas. Atendendo
apenasa pontos geradores de elevados quan-
titativos de tréfego, o metrd ¢ compensado
pelo suporte de outras modalidades, que
tém suas malhas mais densas para exercer
uma Fungéo alimentadora complementar.

As ferrovias suburbanas desenvolvem-
se mais no sentido linear do que em malhas,
atendendo igualmente a rotas de elevada
concentracao de tréfego, sO que para recur-
sos médios maiores. Enquanto que nos me-
trés o €spaco recomendavel entre estacoes
varia de 50O a 2.000 metros, nas ferrovias
suburbanas a variacao ¢ de 1.000 a 5.000
metros. Nestas dltimas, devido as maiores
distancias a serem vencidas nas viagens, sdo
exigidas das composicoes maiores veloci-
dades. As ferrovias suburbanas, atualmente,
sdo interligadas a malha do metré na maio-
ria das cidades européias € americanas, pro-
porcionando Servicos integrados a0 Uusua-
fio e tendo como funcao bésica permitir a
expansao das cidades para a periFeria.

Os bondes tendem ao desapareci—
mento nas grandes metrépoles, dadaa di-
ficuldade de combinar os diferentes tipos
de uso das vias urbanas com uma opera-

cio de tipo ferroviario e, principalmente,
em decorréncia da competicao com os
veiculos rodoviarios.

Os énibus podem operar isoladamen-
te, em vias com prioridade de escoamento
ou como coletores e distribuidores de flu-
xos das rotas de elevada densidade, servidas
pelo trem suburbano e/ou metro. As princi-
pais vantagens do &nibus em relagéo a ou-
tras modalidades de transporte metropolita—
no sao:a) flexibilidade para atingirgrande di-
versidade de pontos de origem e destino;
b) adaptagéo répida a modificacoes nas vias
urbanas; o despesas de capital relativamente
baixas, se comparadas com solucdes de tipo
ferroviario; e d) condicoes operacionais mais
vantajosas para fluxos de menor densidade.

As desvantagens, entretanto, sao sufi-
cientes para tornar inadequada a escolha do
sistema de &nibus como modalidade princi-
pal de transporte de massa em grandes areas
metropolitanas, ante outras alternativas de
transporte pl]blico: a) irregularidade de ho-
rarios devido a congestionamentos; b) velo-
cidade comercial normalmente baixa (10 a 15
km/h); e ¢) nimero de pessoal ocupado por
passageiros transportados mais elevado que
nos sistemas de metro e ferrovia, envolven-
do conseqiientemente maiores dificuldades
administrativas. Quando os nibus sao segre-
gados dos veiculos particulares e dos taxis,
para manté-los longe dos congestionamen—
tos de transito, essas desvantagens podem ser
atenuadas e os onibus adquirem caracteristi-
cas de transporte de massa, porém com me-
nor capacidade de escoamento.

No inicio do século XX, cidades co-
mo Paris, Londres, Nova York e Buenos Aires
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jé dispunham de malhas integradas, trem su-
burbano-metro-bonde, que permitiram que
o crescimento dessas cidades fosse orien-
tado no sentido centrifugo A0S €spacos
intra-urbanos, disciplinando o uso do solo
e aliviando aqueles €spacos das fortes pres-
soes demogréﬂcas. Por outro lado, na atua-
lidade, cidades como Amsterda, Zurique,
Milao, Bruxelas, Boston e Sio Francisco,
ainda apresentam sistemas de trem suburba-
no-bonde complementados pelos onibus,
sendo queo bonde ¢ainda responsével pelo
escoamento de grandes massas em ‘corredo-
res’ nos espacos centrais, embora esteja sen-
do gradativamente substituido pelo metro.
As dreas metropolitanas brasileiras ti-
veram sua expansao orientada, no inicio do
século, pelo bonde e porum eficiente siste-
ma trem suburbano-bonde, complemen—
tado posteriormente pelos onibus. A partir
da década de 5O, entretanto, o favoreci-
mento aos dnibus na competicdo ante o sis-
tema de escoamento de massa (trem subur-
bano—bonde), a eliminaciao abrupta do
bonde - sem uma tentativa de solucoes in-
termediarias do tipo adotado nas cidades
européias e americanas - conjugada a ex-
pansﬁo do uso do automével, acabaram
por provocara estagnacao (e mesmo deca-
déncia) do transporte publico de massa,
transferindo essa tarefa para onibus e auto-
moveis. Os onibus deixaram de ser moda-
lidade complementar para substituir o bon-
de e o trem suburbano no transporte do tra-
Fego denso. Ora, como os servicos presta-
dos pelos onibus ndo se constituem em al-
ternativa para o transporte individual - de-
vido as ja citadas desvantagens concer-

nentesa pontualidade e velocidade comer-
cial - as vias urbanas foram sendo congestio-
nadas pelos onibus, tixis e automoveis par-
ticulares. Calgadas tomadas aos pedestres,
arvores abatidas e redugéo dos €Spacos ver-
des, ediﬂ’cios—garagem em espacos centrais,
extensas filas nos terminais de onibus, ele-
vados indices de acidentes, poluigéo doar,
elevado indice de ruido, etc, éo alto pre-
CO que pagam nossas dreas metropolitanas
pela auséncia de Planos-Diretores de trans-
porte metropolitano.

Quais as opcoes que podem ser feitas com
base no planejamento do transporte metro-
politano? Optar pelo transporte publico
de massa signiﬂca dar énfase a um sistema
no qual sio movimentados grandes volumes
de passageiros. Nas areas metropolitanas, a
Opgao implica investimentos nas modalida-
des de transporte de elevada capacidade,
a0 longo de rotas basicas ou “corredores”
para atendimento das necessidades de mo-
vimentacao de grandes concentracoes
populacionais e operadas por entidades
pl]blicas e privadas com servicos definidos
por rotas, paradas e horarios determinados.
A Opgao signiﬂca ainda equacionar alterna-
tivas concretas e eficientes parao transporte
individual privado, oferecendo ao usuario
deste a possibilidade de utilizar-se do trans-
porte pﬂblico sem que isso represente uma
restricdo a liberdade de locomogéo dos
proprietarios de automoveis.

Um sistema de transporte de massa
pode compreender varias modalidades de
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transporte. A decorréncia dessa opgao é
uma divisio de trabalho, sendo o sistema
formado pelas ferrovias suburbanas, metro
e onibus de alta capacidade, para operacao
em certos “corredores” onde ocorre eleva-
da concentracao de trafego, complemen—
tado peio sistema de Onibus, automovel
particular e taxi. Estes altimos coletam os
fluxos mais rarefeitos paraa alimentacao das
rotas de trafego denso e os distribuem.
Cumpre ressaltar ainda que, no Curso
dos altimos decénios, emergiu o chamado
transporte alternativo, o quai ¢ realizado
preferencialmente através de Kombis, Bes-
tas, Splinters, entre outros. Fssa modalida-
de de transporte constituiu-se numa opcao
concorrencial aos onibus, gerando, por tal
razao, choques e conflitos de interesses en-
tre os “perueiros” e os empresarios das em-
presas privadas de onibus que realizam o
transporte coletivo. As desinteligéncias mui-
tas vezes resultaram em violentos protestos
de rua com a intervencao policiai diante da
magnitude das controvérsias identificadas
entre as partes acima aludidas. Alegavam oS
empresarios que o advento do transporte
alternativo estava acarretando graves prejui—
Z0s para Os seus empreendimentos. Por ou-
tro lado, os "perueiros" ponderavam sobre
a pertinéncia e a agilidade do transporte
alternativo, alegando que 0s mesmos Cons-
tituiam nao s6 uma nova perspectiva de tra-
balho para eles, como também acentuavam
aaceitacio e a prer(eréncia da popuiagao
peio tipo de transporte supracitado. Além
das questées abordadas haviaa aCusacao, por
parte dos empresarios, que os alternativos
estavam circulando ilegalmente, sem a devi-

da iicenga das autoridades competentes. Na
verdade, se, de um lado, essa modalidade de
transporte velo para Ficar, de outro, ha que
se observar que em varias areas ele ainda se
encontra na condigao clandestina. Portanto,
cumpre ao poder publico regulamentar o
transporte alternativo e fiscalizar a forma
mediante a quai este vem desempenhando
suas fungées. Tal ponderagao faz sentido,
uma vez que, ao analisarmos o ritmo cotidia-
no da atuacdo dessa modalidade de trans-
porte, observamos, r(req(]entemente, probie—
mas de superlotagao e irregularidades envol-
vendo cobradores, motoristas, bem como a
manutencao € a seguranca dos veiculos re-
ferentes ao transporte em tela.

A gravidade do problema dos trans-
portes nas areas metropolitanas brasileiras
resulta, em primeiro iugar, de ter sido rejei—
tadaa opgao feita pelo transporte pr]blico
de massa, a partir do advento da nossa in-
dastria automobilistica. Na verdade, as solu-
coes iigadas atal opgao tem sido relegadas
para um segundo plano, em favor de solu-
coes que estimulam o uso dos énibus como
principal modalidade de transporte pr]bli—
co e do automével como transporte priva—
do. Isso pode ter signiﬂcado, em termos
desses servicos urbanos, uma distribuicao
desfavoravel de renda, no sentido de que:

a) nas dltimas duas décadas, grande
parte dos investimentos pl]biicos favoreceu
o usudrio do automovel e dos énibus, que
ocuparam 0s espagos mais "nobres” das
areas metropolitanas;

b) pela auséncia de pianejamento e
coordenagao intermodal, foi estimulada a
competicao irrestrita dos enibus com os
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trens suburbanos e os bondes, desviando
fluxos de passageiros destes para aqueles
e criando para as administracoes ferrovia-
rias um circulo vicioso de desequilibrios
financeiros;

c) as solugées de transporte coletivo
por onibus para as populagées de nivel de
renda mais baixo, relegadas a0s €spacos
periféricos, $A0 Onerosas. Qualquer medi-
da governamental no sentido de favorecer
solucoes de transporte de massa viria favo-
recer essas camadas populacionais em ter-
mos de elevacio da sua renda real.

Em seguida, cabe ressaltar que, mesmo
para as populagées de nivel de renda mais
alto, que se utilizam do automovel parti—
cular, o) congestionamento nas areas urba-
nas — cada vez mais intenso — acabard por
colocar os usuarios do automovel num dile-
ma de perda do seu tempo disponivel para
trabalho e lazer versus opgﬁo porum siste-
ma eficiente de transporte répido de massa.

Deve-se ressaltar, ﬁnalmente, que o
poder pﬂblico abandonou entre nos, de cer-
ta forma, a Op¢do no sentido da utilizacio
do sistema de transporte - principalmente
do transporte de massa - para condicionar
o crescimento metropolitano a padrées ra-
cionais de utilizacio do solo. Nesse sentido,
o atual sistema de transporte nao tem contri-
buido para descongestionar 0s espagos intra-
urbanos das areas metropolitanas, em favor
de uma OCUpacao mais racional da periferia.
Pelo contrario, 0 estimulo exagerado A0 UsO
do automovel particular tem conduzido a
maiores densidades urbanas, dadas as carac-
teristicas peculiares de crescimento das areas
metropolitanas brasileiras.

Em termos de planejamento, a maioria
dasareas metropolitanas do pais nao dispée
de um planejamento integrado de trans-
portes. Muitas vezes, confundem-se me-
didas ou planos de emergencia de transito
com planos de transportes. As solugées de
engenharia, que deveriam ser conseq[]éncia
de um planejamento econdbmico adequa—
do, constituem-se muitas vezes em origem
de novos problemas e de novas decisoes de
localizacio, distorcendo os padrées de
crescimento metropolitano e contribuindo
para o aumento do congestionamento.

Quais seriam os objetivos basicos de um
plano—diretordetransporte metropolitano?
Do que foi visto até aqui, 0s objetivos mais
importantes de tal plano seriam:

a) disciplinar e reorientar os padrées
de uso do solo, no sentido da renovacdo
urbana, reabilitagéo dos €Spacos de ocupa-
¢do mais antiga e racionalizacio na locali-
zacio dos espacos residenciais;

b) possibilitar a elevacio progressi-
va do nivel real de renda da populagéo
servida pelo sistema de transportes, atra-
vés da prestacao de servicos integrados,
baratos e eficientes.

c) permitir a conexao mais eficiente
entre os diversos pélos da area metropoli—
tana e dar maior racionalizacio e compati—
bilidade na localizacao dos espacos resi-
denciais e de servicos com o mercado de
trabalho, melhorando as relagées entre lo-
cais de trabalho e locais de residencia e lazer;
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d) permitir que as solugées especiﬂ—
cas de transito ou de escoamento de trafe-
£0 sc integrem no ambito de um plano de
transportes, tendo sempre presente que este
deve inserir-se obrigatoriamente no quadro
do planejamento metropolitano global.

Cabe examinaragora como e porque
esses objetivos fundamentais nao tém sido
adequadamente equacionados, pela carén-
cia de planejamento.

Com relagéo a deﬂnigéo ou reorientacao
dos padrées de uso do solo, cabe lembrar
que, no Brasil, a tendeéncia para o cresci-
mento desordenado das areas metropolita—
nas deveu-se, em grande parte, a auséncia
de um planejamento efetivoe integrado do
sistema de transportes. Ainexisténcia de cri-
térios objetivos para selecio de priorida—
des de investimentos e as distorcoes na po-
litica de precos acarretam graves deficien-
cias operacionais e estagnacao tecnolégica
dos tra nsportes pﬂblicos de massa, concor-
rendo assim para as deformacoes hoje
observaveis nas estruturas metropolitanas.
Inicialmente, cabe examinar os prin—
cipais impactos do transporte de médias e
longas distancias na conﬂguragéo metropo-
litana. Sabe-se que os padrées caracteristi-
cos da estrutura urbana surgem das necessi-
dades ligadas as diferentes utilizacoes do
solo, em relagéo as vantagens de transferen-
clae processamento, de localizacio das ati-
vidades econémicas. As cidades se desen-
volvem em pontos nodais da rede de trans-

portes e devem parte de sua extensao as
vantagens de contatos entre mercados con-
sumidores, zonas de produgéo e matérias-
primas, centros de transformagéo, etc. Ape—
sar de suas caracteristicas préprias, ligadas
a fatores geogréﬂcos, historicos, socio-
culturais, etc., as cidades sio formadas e
estao sujeitas a transformagées, em grande
parte, devido aos fatores de contato resul-
tantes da disponibilidade de transportes em
particular e comunicacoes em geral.

No Brasil, o processo de deterioracio
dos transportes ferroviario e maritimo nas
altimas duas décadas, bem como o declinio
sistematico de suas participacoes no aten-
dimento da demanda total pelos SEIvVicos
de transportes, contribuiram de maneira
marcante para distorgées locacionais que
afetarama conﬁguragéo metropolitana. Ati-
vidades industriais que envolviam transfe-
réncia e manuseio de grandes concentra-
coes de carga densa, que tradicionalmente
procuraram localizar-se a0 longo dos tron-
cos ferrovidrios ou nas areas portuérias, aca-
baram localizando-se ao longo de acessos
rodovidrios ou mesmo proximos a estreitas
faixas portuérias, posteriormente envolvidas
por elevadas densidades urbanas.

Por conseguinte, a estagnagéo tecno-
légica €ea deterioragéo dos padrées de
prestacao dos servicos das ferrovias e dos
portos, principalmente a partir do término
da Segunda Guerra Mundial, contribuiram
de maneira importante para a disperséo da
localizacio industrial no ambito metropo-
litano, criando novas concentracoes e até
congestionamentos (Sao Paulo). Industrias
de grande porte foram atraidas para zonas
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de influéncia das rodovias e buscaram uma
proximidade exagerada dos mercados con-
sumidores, para compensar as deficiencias
de transporte. Além disso, cabe lembrar
quea disponibilidade concentrada de eco-
nomias externas em poucas dreas so pode—
ria gerar um processo cumulativo de con-
centracio de localizacoes industriais.

A poh’tica de investimentos rodovia-
ros, por sua vez, orientou-se no sentido de
competigéo com as ferrovias nas regioes
que apresentavam elevada concentracao de
produgéo e busca das fronteiras agricolas
em expansao. Todo o esforco federal de in-
vestimento na implantagﬁo e melhoria da
infra-estrutura rodoviaria concentrou-se
praticamente nas ligagées de media e lon-
ga distancias, relegando a segundo plano 0
problema do tréfego local. A preocupagéo
com as ligagées de pontos de origem e des-
tino distantes favoreceu, em muitos casos, o
esvaziamento econoémico de espacos inter-
mediarios nas areas de influéncia das rodo-
vias servidos por infra-estrutura local defi-
ciente - ou ndo servidos de tudo -, promo-
vendo intensificacio de intercambio entre
grandes centros, o que estimulou a concen-
tracio econdmica nas areas metropolitanas.

Tal orientacao da politica rodovidria
fez com que as solucoes do problema do
tréfego local, principalmente metropolita—
no, ficassem a cargo de niveis locais de de-
cisao. Isso signiﬂcou a perpetuacio de de-
ficiencias nas solucoes dos problemas de
acessibilidade e mobilidade. Cabe lembrar
que a acdo do governo federal nos Esta-
dos Unidos orientou-se progressivamente,
apo’s a difusao do uso do automével, no

sentido de ajuda a investimentos em tra-
Fego de carater metropolitano que favo-
reciam o transporte individual. Foi apenas
a partir da década de 60 que se colocou
na ordem do dia o problema do transpor-
te de massa, com a Suspensao de recursos
federais, a partir de 1965, para projetos ro-
doviarios em areas urbanas contando com
mais de 50.000 habitantes, caso nao fizes-
sem parte integrante de um planejamento
abrangente do sistema de transporte urba-
no ou metropolitano. No Brasil, a primei-
ra década de difusio do uso do automo-
vel jé encontrou os transportes de massa
em decadéncia e nao dispés do suporte
da poh’tica federal rodoviaria para dimi-
nuir a tendéncia a elevacio das densida-
des intra-urbanas e, paralelamente, racio-
nalizar a OCupacao periférica.

No que diz respeito a0 tréfego local
metropolitano, a excessiva valorizacio de
terrenos em areas intra-urbanas criou eleva-
da densidade demogréﬂca e foi favorecida
também porum nivel inadequado dos ser-
Vicos de transporte. f interessante observar
que, nos Estados Unidos, as cidades se es-
vaziam de populagéo em favor das areas
suburbanas e periféricas, como uma decor-
réncia da disponibilidade de vias expressas
parao tréfego local e do aumento da renda
real, que ampliou substancialmente a faixa
de proprietdrios de veiculos. No Brasil, en-
tretanto, a ocupacao historica dos subur-
bios e da periferia se fez com populag@es
de baixo nivel de renda. Isso porque a dis-
ponibilidade de SErvicos (égua, esgoto,
iluminacao pﬂblica, etc.) eraum privilégio
das areas urbanas que atrairam as camadas
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populacionais de nivel de renda mais ele-
vado. A difusio do uso do automével, as-
sociada 2 inadequagéo da infra-estrutura
rodoviaria local e a concentracao dos ser-
vicos urbanos nos espacos intra-urbanos,
foram os obsticulos que impediram a di-
fusio dos padrées de ocupagéo do solo
de tipo norte-americano, dificultando a
evasio da classe média para as periferias
metropolitanas.

Ocorreu assim, em nosso pais, uma
acentuada disparidade entre o crescimen-
to da renda disponivelglobal do setor pri—
vado e a renda urbana per capita. Essa ten-
dencia seria o reflexo de dois fenomenos
principais:

a) forte pressao demogréﬂca sobre as
cidades em geral e as areas metropolitanas
em particular, deteriorando os niveis de ren-
da urbana per capita;

b) um crescimento desigual da renda
urbana.

O processo de industrializacio bra-
sileira, acarretando uma intensa urbaniza-
Cao, possibilitou a formacao de uma clas-
se média urbana e um operariado qualiﬁ—
cado com niveis crescentes de renda real,
enquanto que a populagéo de nivel mais
baixo de renda ficou marginalizada nas pe-
riferias urbanas, sobretudo nas areas me-
tropolitanas. Pode-se imputar, dessa for-
ma, o crescimento do tréfego local rodo-
viario urbano ao crescimento desigual da
renda urbana, estimulando o consumo dos
servicos de onibus ou a utilizacio do au-
tomével, relegando para as populagées
mais pobres e marginalizadas na periferia su-

burbana - impossibilitadas de pagar tarifas

que cobrissem custos reais - os servicos
ferroviarios. Isso signiﬂcou 0 agravamen-
to cumulativo da tendéncia decadente
do trem suburbano e sua substituicio
pelo onibus suburbano por parte das ca-
madas populacionais que melhoraram
seu nivel de renda.

Com relacio ao aspecto da distribuicio de
renda, verificou-se, nas areas metropolita—
nas brasileiras, como foi visto, uma tendén-
Cia para o afastamento fisico das popula—
coes de nivel de renda mais baixo, no sen-
tidoda periferia dessas areas. Por outro lado,
a supervalorizagéo dos servicos intra-urba-
nos, resultante da disponibilidade de servi-
Cos de inFra—estrutura, favoreceu a concentra-
cao de populagéo de médio e alto nivel de
renda justamente nesses espacos. Isso signi-
fica que, enquanto essa populagéo dispée
de Servicos mais baratos de transporte CO-
letivo e pode utilizar-se do tra nsporte par-
ticular, a populagéo de nivel de renda mais
baixo vem arcando com custos elevados de
um transporte ineficiente e precario. A de-
Cisao governamental de investir em trans-
portes pl]blicos moderos e eficientes
pode signiﬂcar, dentro de uma politica ur-
bana de concepeao global, a possibilida—
de efetiva de elevacio de niveis de renda
real das camadas populacionais economi-
camente mais fracas.

Cabe lembrar ainda os aspectos re-
lativos a elevagéo de nivel de vida para a
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populagéo urbana que decorrem da me-
lhoria e eficiencia no atendimento publico
de massas. Sabe-se que o item transportes
representa, para o habitante das areas me-
tropolitanas brasileiras, uma despesa relati-
vamente elevada no quadro do seu orca-
mento familiar. Isso porque, além das tari-
fas diferenciadas que oneram os trajetos
mais longos, sdo comuns viagens que envol-
vam duas, trés ou quatro mudangas de oni-
bus num s percurso residéncia-trabalho. A
concepgéo de sistemas integrados e com-
plementares de atendimento coletivo, den-
tro de padrées racionais e modermos de
prestacao dos sevicos, pode signiﬂcar para
o habitante urbano uma melhoria conside-
ravel no seu nivel de renda real.

Além dos aspectos mensuraveis de
elevacio do nivel de vida, traduzidos por
um declinio na participagéo das despesas
com transportes nos orcamentos familiares
dos habitantes urbanos, vale lembrar os as-
pectos relativos 2 qualidade de vida, ou
seja, as vantagensque advino de um adequa—
do equilibrio entre transporte individual,
transporte complementar por onibus e
transporte de massa. E facil perceber quea
redugéo do tempo de viagem (para 0s tra-
balhadores na industria e nos servicos do
Grande Rio e da Grande Sao Paulo, o tem-
po de duracao da viagem num s6 sentido
costuma ultrapassar uma hora e meia) acar-
retaria de imediato acréscimo na produti—
vidade do trabalho e maior disponibilida—
de de tempo e lazer. Este dltimo aspecto ¢
da maior importancia no alargamento das
fronteiras do consumo, numa economia in-
dustrial modema.

O sistemade transportes, atuando so-
bre a mobilidade de pessoas e sobre o va-
lor da terra nas regiées metropolitanas,
exercerd, por conseguinte, desde que ade-
quadamente planejado, influencia muito
grande sobre a organizacao espacial das
areas metropolitanas. [sso signiﬂca que, par-
tindoda concepgﬁo de um sistema de trans-
porte integrado, chega—se a padrées de ur-
banizacio que podem atenuar as desconti-
nuidades sociais verificadas nas areas metro-
politanas brasileiras. Nao ha duvida de que
l¢) padréo atual, se mantido, conduzira ao
agravamento nas relagées entre os €Spacos
intra-urbanos e os espacos periféricos des-
sas dreas.

A partir da Revolucao Industrial, a associa-
Cdo entre Os processos de industrializacio
e urbanizacao provocou uma progressiva
separagéo entre os locais de trabalho e os
espacos residenciais, como conseqiieéncia
da complexidade cada vez maior do pro-
cesso produtivo. As novas estruturas e di-
mensoes da produgéo industrial forcaram
um novo tipo de ocupagéo do €Spaco ur-
bano, provocando a expanséo horizontal
das cidades, no sentido da consolidagéo de
areas metropolitanas. Surgiram correntes
de tréfego novas e com maior densidade,
compostas por aquelas que afluiam para as
cidades demandando seus locais de traba-
lho em fabricas, estabelecimentos comer-
ciais, escritérios, etc. Tais correntes exigiram
alteragées tecnolégicas nos transportes
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metropolitanos, que evoluiram no sentido
do atendimento de necessidades coletivas.
As cidades cresceram, por conseguinte,
acompanhando a disponibilidade dos ser-
vicos de transporte pl]blico de massa. No
passado, essa influéncia sobre o crescimen-
to das cidades foi exercida pelo sistema de
bondes, trens suburbanos e metros. O cres-
cimento demogréﬁco, a0 exercer prestagées
sobre os espacos centrais das cidades, favo-
receu a promogéo do desenvolvimento
habitacional, intimamente ligado as linhas de
expanséo do transporte pl]blico de massa.
Nas éareas metropolitanas brasileiras,
os bondes e os trens suburbanos desempe—
nharam, nas primeiras décadas do século
XX, importante papel na determinacio das
alternativas de expanséo fisica e na com-
patibilizagéo dos €espacos residenciais com
as atividades economicas geradoras de em-
prego. Os deslocamentos de grandes mas-
sasde populagéo ativa, dolocal de residen-
cia para o local de trabalho, se faziam atra-
vés dessa modalidade, na medida em que
se tornava mais complexa a diferenciacao
urbana. A expanséo das linhas de trens su-
burbanos (principalmente no RJ e em SP)
acentuou mais ainda esse papel do sistema
de transporte de massa, possibilitando a
orientacao do crescimento das cidades, no
sentido da ocupacio racional dos €SPacos
periféricos. Adecadenciado transporte pu-
blico de massa e a énfase nas solucoes via-
rias para atendimento das necessidades de
viagens por parte do automével e onibus -
solucoes estas competitivas e nao conce-
bidas dentro de um sistema de comple—
mentaridade com o transporte de massa -

impediram, no contexto de falta de Plane—
jamento metropolitano, quea expansao fi-
sica das metro’poles se fizesse no sentido
de alivia-las das grandes pressoes
habitacionais sobre os espacos intra-urba-
nos, favorecendo o crescimento vertical
desordenado.

Cabe lembrar a influéncia fundamen-
tal que a disponibilidade de servicos de
transportes exerce sobre a compatibiliza—
cio dos espacos residenciais com os mer-
cados de trabalho. Quando novas areas re-
sidenciais sio localizadas, tem-se que ter
presente que a oferta de transporte ¢ um
dos fatores determinantes dessa localiza-
Cdo, juntamente COM 0OS Servicos de égua e
esgotos, por exemplo. A localizagéo de
NOVOS €spacos residenciais s6 é passivel de
ser efetivamente integrada a0 crescimento
metropolitano desde que haja oferta de
Servicos pl]blicos de transportes com capa-
cidade de movimentar pessoas, com rapi—
dez e eficiencia, das suas residencias para os
locais de trabalho. Por conseguinte, para
que o planejamento metropolitano e habi-
tacional se torne efetivamente viavel e im-
peca a marginalizagéo dos habitantes das
areas periféricas, ¢ de capital importéncia a
instituicio de um planejamento capaz de
levar a termo a integragéo entre €spacos
residenciais e locais de trabalho.

A excessiva concentracio de oportu—
nidades de trabalho em €spacos centrais
das areas metropolitanas dificulta uma boa
circulagéo da méo—de—obra, provocando
congestionamento e elevando os custos
sociais da produgéo. Dessa maneira, in-
vestimentos em habitacio, comunicacoes,

cuotcrnos WLcJtv“élio[e 14 FF 51—66 27sem. 1005

cm_14a.pmd 64

26/6/2008, 11:37



cm_14a.pmd

o F[ane‘jamenjto 0[05 JcrmesFoches nas Greas mejtroro[ifana&

transportes, égua e esgotos e descentra-
lizagéo dos locais de trabalho devem ser
considerados como um todo harménico
dentro do planejamento metropolitano. O
planejamento do transporte metropolita—
no deve, por sua vez, levar em considera-
Ca0 essas variaveis, para tornar mais efeti-
VO O Papel dos transportes como
condicionante das alternativas de cresci-
mento metropolitano.

A titulo de consideragées feitas neste tra-
balho, pode—se dizer que:

a) ha necessidade urgente de as areas
metropolitanas brasileiras instituirem e im-
plementarem planos—diretores de trans-
porte, compatibilizados e integrados or-
ganicamente a0s planejamentos metropo—
litano e regional;

b) ha necessidade de orientar os in-
vestimentos em transportes nas areas me-
tropolitanas, no sentido de um adequado
equilibrio entre os transportes pl]blicos -
especialmente o de massa - e o individual,
através da concepgéo de sistemas que bus-
quemaintegracao e complementaridade das
diferentes modalidades;

c) as opgées pelas solugées de trans-
porte pﬂblico - especialmente o de mas-
sa - devem constituir poderoso instrumen-
to regulador do uso do solo, em maos do
poder pﬂblico;

d) as opgées pelas solugées de
transporte pl]blico - especialmente o de
massa - devem signiﬁcar a possibilidade de
elevagéo geral dos padrées de vida e de re-
distribuicio de renda em favor das popula—
coes com niveis mais baixos de renda;

e) o planejamento dos transportes
nas areas metropolitanas, através do ade-
quado equilibrio entre o transporte pl]bli—
co e oindividual, deve permitir quese evi-
tem as solugées improvisadas, que condu-
zem a deterioracio da qualidade da vida
urbana e as repercussoes negativas sobre
o meio ambiente.
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