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RESUMO

Este artigo tem como objetivo realizar uma analdgisiaspectos da mobilidade urbana
em relac@o ao transporte publico urbano no Bragdrér de conceitos inerentes a esta
tematica, aferindo as escolhas dos modos de trdaspealizadas pelas autoridades no
processo industrializagdo e urbanizagdo brasilBaaa atingirmos estas relacdes, sera
realizado um contexto da transi¢cdo do sistemawi@mio para o rodoviario no século
XX, abordando brevemente elementos que incentivatanuso do automével.
Posteriormente, pretende-se realizar um contexts depectos conceituais da
mobilidade urbana e das iniquidades atribuidasransporte coletivo nas cidades
brasileiras. A partir desta analise é possivelrnditzersos desafios para a mobilidade
urbana no Brasil.
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ABSTRACT

This article aims realize an analogy from the urb@sbility aspects comparing to the
public transportation in the Brazilian cities, $itag from important conceptions about
this approach relating the modes of transportatiooice realized by the authorities in
Brazil during its industrialization and urbanizatiprocess. To achieve it, it will be
discussed a context about the changing from theagito the roadway systems in the
20" century, approaching briefly some elements whicteitivized the individual
vehicle. Afterwards, it is intended as well real@zeontext from the conceptual aspects
of the urban mobility and the inequalities attrémlitto the public transportation in the
cities. It is possible ensure that the urban miyhii Brazil efforts many challenges.

Key-words: Mobility; Accessibility; Transportation; RoadwayRailways.

INTRODUCAO

Das diversas abordagens contextualizadas pela r&@pgos meios de
transportes dinamizam a organizacéo da estrutpeciad das redes e fluxos de pessoas
e produtos, onde se desenvolvem novos prospectogrdestrutura para os meios de
transportes, terminais, equipamentos e das redesaprepdem lugares de interesse no
espaco, criando raizes para um sistema diversifieadinamico (PONS; REYNES,
2004).

O periodo que antecedente e sobrepde o0 processarlizacdo e
industrializacdo no Brasil é uma importante refei@nde analise em fungcdo de
possibilitar compreendermos a maneira com que @ dedtransportes se desenvolveu
no pais até o momento atual. Para Rodrigue @086(, as mudangas entre sociedade e
economia influenciaram o crescimento das cidadesnewas formas de emprego,
distribuicdo econdmica, estilos de vida e do comsuista forma de crescimento se deu
paralelamente aos eixos de transporte, que resudtaxpansao territorial das cidades
gue passaram a receber maior nimero de pesseo@adts econdmicas e um aumento

diario relevante no niumero de viagens urbanasrdidgduos.

Em um mundo onde 90% da populacéo se inseremreas @rbanas, conforme
o fundo populacional das Nac¢des Unidas, diversapiigades e crises ciclicas sao
enfrentadas pelos paises em desenvolvimento neefpre aos aspectos da mobilidade
urbana, influenciando a qualidade de vida das eslatllo caso brasileiro, também

enquadrado como um pais emergente, as decisOesrpettais de transportes tomadas

156



pelas autoridades politicas antes, durante e apdwooesso industrializagdo e
urbanizacao, influenciaram a maneira com que asopsse produtos se deslocam nas
cidades. Dentre essas decisdes, se insere a oplgasigiema rodoviario e do veiculo
individual, onde as ferrovias perdem espaco para nava aposta de modernidade e

progresso trazida naquele periodo.

No mesmo sentido, as cidades que vinham cresgapitamente em fungéo do
processo de industrializagdo bem como a populag&achpo migravam para as areas
urbanas, ocorria a substituicdo dos bondes elétpetos 6nibus, tornando as viagens
urbanas cada vez mais comuns pelos veiculos matm$z Enquanto as autoridades
possibilitavam a chegada das indastrias automtbdés para quem tinha poder de
compra aos automoveis, a populagdo menos favordejg@ndia do transporte publico
urbano, estabelecendo uma hierarquia e um paradigritados para o veiculo
individual. O transporte coletivo por 6nibus passoser um “mal necessario” aos
individuos que nao detinham um veiculo individuatonizado ou ndo querem possui-

lo.

O trabalho surge a partir de incentivos promovide® Conselho Nacional de
Desenvolvimento Cientifico e Tecnol6gieoCNPq, projeto 831623/1999-3, processo
133167/2016-0, na perspectiva de desenvolver peasjei reflexdes acerca da tematica
mobilidade urbana. O mesmo ainda tem como objetpresentar uma analogia deste
paradigma a partir de um contexto histérico e trazeaspectos da mobilidade urbana
no Brasil, colocando os principais desafios dogpante coletivo, que atende grande
parte da populacao brasileira nas grandes cidades.

Em um primeiro momento, sera realizado um apara&torico da rede de
transportes a partir do complexo cafeeiro agrogador para 0s momentos de
urbanizacao e industrializacéo, evidenciando ssitan dos investimentos ferroviarios
para os rodoviarios, onde o transporte publiconobse inseriu a partir da cultura do
automovel. Seria importante ressaltar previamenéesgra tratado com mais énfase os
aspectos politicos e econémicos dos transportessteys, pois foram os que tiveram

maior influéncia para as cidades brasileiras resti®do.
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No segundo momento, traremos 0s aspectos e dedafim®bilidade urbana no
Brasil e como esta tematica vem sendo encarada @eltoridades, evidenciando

reflex6es acerca do transporte publico urbano.

DESENVOLVIMENTO

A integracdo do arquipélago econémico nos pericdtmial e imperial era um
desafio em virtude da baixa tecnologia nos moda&strdnsportes, junto a dois
empecilhos encorajadores: a dimensao territorigdsil®ira e seus elementos
fisiograficos. Todavia, o desbravamento de terras bandeirantes possibilitou a
criacdo de muitos caminhos e rotas no espaco dJemgrérasileiro, onde se
constituiram importantes eixos de transportes pmardeslocamento de pessoas e

produtos.

Por ndo ter vivenciado todas as etapas de indimigdo como 0s paises
centrais e ser uma colbnia de exploracdo da camaguesa durante séculos, a rede de
transportes do Brasil no século XIX ainda era amrsivelmente modesta comparada ao

século posterior, que alavancaria as estradasidgem na atualidade.

A rede de transportes brasileira ganha maioresrdiad no final do século XIX
com a expansdo econOmica cafeeira no Sudeste,das@mcadearia a constru¢cao de
importantes fluxos viarios caracterizado pelasofgas. Implantadas para dar impulso
na exportacdo, elas constituiram um marco de gréamgertancia para o contexto
politico-econdmico daquele periodo, e tiveram umasitleravel evolugdo no final do
Brasil Império, durante a Republica Velha e inidinséculo XX (gréfico 01), entrando

em declinio apds a criacdo dos planos rodoviaasgonais.

Grafico 01: Extensao da rede de ferrovias no Beatile 1850 e 2005
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Fonte: IPEA, 2009. Org. MASCARENHA®15.

A influéncia das ferrovias para a constituicdo deer urbana no interior do
estado de Sdo Paulo foi economicamente de grafide pais possibilitou uma relacao
posterior com demais cidades dos outros estadis)dor novas redes e hierarquias
comerciais. Enquanto isso, os bondes elétricosidtusecomo transporte coletivo nas

cidades eram reflexos dos investimentos ferro\dame escala nacional.

Apesar da importancia do sistema ferroviario paraomplexo cafeeiro, o
mundo vivenciou momentos de tensao no inicio daleé&X, influenciando o sistema
de ferrovias no Brasil em virtude de seus altososusConforme Lima Neto (2001), as
ferrovias que antes eram consideradas uma virtedededenvolvimento econdmico,
passaram a ser consideradas, um simbolo do apasoa maioria dos representantes
politicos em funcdo dos custeios de manutencaarida elétrica, dos movimentos

sindicalistas e da influéncia da | Guerra Mundial.

A crise de oferta e procura pelos produtos de éap@ bem como a
superproducéo cafeeira; o crescimento das cidal8sid Paulo e Rio de Janeiro junto a
génese da industrializagdo nacional; as ondas tigas, primeiramente de mineiros e
posteriormente de nordestinos, foram importanteerda que possibilitaram as
autoridades pensarem novos meios de circulacd® amede de transportes ainda se

encontrava desarticulada e com muitos desafios.

Em funcdo desses eventos e das autoridades bessitgirem em sua maioria
empresarios rodoviaristas e grandes latifundiaros,decidido principalmente nos
primérdios da industrializacdo a opgdo de planog giabilizassem o sistema
rodoviario. Apos alguns anos em meio a essas daecrigflacionadas aos principais
modais de transportes que representaria a ciraulagd escala nacional, o sistema

ferroviario se encontraria sucateado, desarticubasiem manutencdes periodicas.

Por outro lado, em determinados nucleos urbandsajsa implantacdes de
pequenas estradas intermunicipais pavimentadaslo t&m vista o crescimento
comercial e dos servicos nos nucleos urbanos, guiam com certa experiéncia de
industrializacdo. Mesmo assim, o Brasil dependizedanomia agroexportadora para

continuar seu processo de desenvolvimento.
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Conforme abordamos anteriormente, o transporteiquibkbano era realizado
pelos bondes de tracdo a burros, que foram subsistupelos bondes elétricos,
influenciados pelas ferrovias e para atender octnesmito populacional dos nucleos
urbanos, que deveriam suprir a demanda imobilihgada a importantes cidades
paulistas, mineiras e cariocas. A vinda do 6nilamma transporte coletivo promoveria
posteriormente a extingdo dos bondes, utilizadge bomo principal modal para o

transporte publico urbano.

Conforme os elementos que motivaram o investimeodioviario no pais no
cenario de industrializagdo, a instalacdo da Forfimal da década de 1910 e da criagdo
da organizacdo Automovel Club do Brasil, que cbofa para o planejamento e
realizagdo de obras relacionadas as rodovias intecipais, das licengas tiradas pela
classe burguesa que adquiriam os veiculos indiidwa pela influéncia que esta
organizacdo teve sobre os representantes polit@aspoca, cria-se politicas voltadas

para a construcao de rodovias.

O governo provisorio de Getulio Vargas desdobroitaaulesafios em fungéo
das crises politico-econémicas. Neste periodo,jramngplanos de agfes voltados para
os diversos transportes na escala nacional, coRlarm Geral de Viagdo em 1931, que
seria promulgado em 1944, tendo os seguintes aspeohforme Lima Neto (2001):
“ligar a Capital Federal (Rio de Janeiro) as capitas diferentes estados; ligar toda via
de comunicacdo a rede federal bem como qualqueto pim fronteira com paises
adjacentes; constituir vias de transporte ao latayfronteira ou em até no maximo 200

km; e atender a exigéncias de ordem militar” (p)215

Ainda para este autor, o plano “reservava um modeapel para as rodovias,
das quais segundo relatorios do Ministério de \Gag@ 1930, constavam 2.255 km de
estradas de rodagem e 5.917 km carrogaveis” (p.gué)viriam a ser reformadas pelos
rodoviaristas em 1948. Para Oliveira (1986), osgoessos técnicos realizados entre
engenheiros e rodoviaristas neste periodo trouxemportantes ideias, como a do
Plano Geral de Rede Rodoviario citado anteriormedé¢ecriacdo do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) e do Fundorario (FR).

Apesar dos poucos recursos e garantia do governapemr o departamento

desejado pelos rodoviaristas, o DNER é criado [@la°467/1937. Ele foi de suma
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importancia por reavaliar a situagéo das rodovrasileiras, que viam se expandindo
anualmente e ganhando respaldo em escala nacflgal. disso, este departamento
incentivou estados de outras regies a voltarera ethares para as rodovias como
principal modo de transporte. “No inicio da décddd 940 e da participagdo do pais na
Segunda Guerra Mundial, havia 276700 km de estrddasodagem e a frota de
veiculos eram de 197316 unidades motorizadas e581a6tracdo animal” (LIMA
NETO et al, 2001).

O Primeiro Plano Rodoviario Nacional, o Decretofié8 463 de dezembro de
1945, constroem com o DNER e Fundo Rodoviario dfadi(FRN) a possibilidade do
governo reconfigurar nas diferentes escalas de rpadeexecucdo dos projetos
rodoviarios, como a melhor opcéo para melhorarcesso como um modal recente e
gue atendia as demandas de pessoas e mercadamniasacor fluidez.

O processo de urbanizacao e industrializagdo ern méddo este cenario com
énfase nos planos rodoviarios atraiu a populag&adpo para os grandes centros, que
cresciam significativamente. A populagédo necessita/ locomover para realizar suas
atividades diarias, instalando a necessidade dspaate, seja publico ou privado.

Conforme Vasconcellos (2010), da maneira como aanzbhc¢do e
industrializacdo se arranjaram, o sistema poliicor6mico “recolocou pessoas em
ambientes urbanos nos quais elas passam a necdeditansporte publico regular. Este
processo aumentou as dimensdes das cidades, fareesicer as distancias e a
necessidade de transporte publico para as peg§oad). Ainda para o autor, “a forma
como a industria automobilistica se constituiu jmlE®U o inicio da oferta regular e
mais acessivel de veiculos de transporte individps passaram a disputar o mercado

com o transporte publico” (p.74).

Conforme Lima Neto (2001) e j& abordado anterioteea crise dos bondes, a
substituicdo do sistema elétrico pelo petréleanosimentos sindicais, a concorréncia
com os 6nibus e o alto custo de manutencgéo el&ncacanica, causaram sua extingao,
e ao mesmo tempo, abertura das vias urbanas parstasadveis, ampliando-as para a
circulacdo dos mesmos. Conforme ressaltam, BrasgeHenry (1999), as autoridades
municipais se comprometiam com uma politica desprarte voltada para o veiculo

individual e para concentracdo de investimentosieamidas maiores.
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O plano de Metas nos anos 1950 foi um dos momentdasecos na relagédo
brasileira com os paises centrais para realizagdendpréstimos, fundos e demais
financiamentos com intervencdo do Banco Mundial &amco Interamericano de
Desenvolvimento - BID. Esta relacdo selou os ppaisi elementos para a concretizagao
do sistema rodoviario no pais: a chegada da indiaitomobilistica.

A partir do paradigma do individual, a rapida magcdo no pais ocorreria
posteriormente a década de 1960 entre acordospensailidades realizados entre
poderes publicos e a inciativa privada, que pd#siEm a flexibilidade no
gerenciamento de ganhos, determinando a princgzlor da opgédo pelas rodovias e
incentivo do automovel no Brasil. Para Lima Netd(Q®), o veiculo sobre pneus gera
flexibilidade de ganhos, possibilitando divisbegrero poder publico e privado, a
exemplo do comércio de pneus, de motores e de pecassarias para se conduzir e/ou
gerenciar um automovel.

Figura 02: Montadora automobilistica da VolkswagerBrasil, década de 1950

Fonte: www.volkspage.net

A criacdo da capital federal na regido central @is geria uma forma de integrar
economicamente as demais regides brasileiras. Backer e Egler (1994), as
denominadas “malhas programadas” ou “projetadaaitir gla implantacéo de Brasilia
estenderiam as redes viarias, urbanas, de coménicde informacdo, institucionais,
bancarias; na criacdo de novos territorios sobtepos uma divisdo politico-
administrativa vigente (figura 03). A partir degteriodo, os planos de execucdo de

rodovias havia aumentando sua demanda em relacdorG@oio plano de viagéo
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nacional, proposto na década de 1930. Dentre efpge diga a regido Norte - Belém-
Brasilia/BR-010; Belo Horizonte-Brasilia/BR040; Bilea-S&o Paulo/BR050; dentre
varias interestaduais. O governo também havia agmw Departamento Nacional de
Obras contra a Seca (DNCOS), que visava a ampliagé@elhorias nas rodovias da

regido Nordeste.

Figura 03: Cruzamento dos eixos Monumental e Rédimvem Brasilia, na década de

2010 e 1950, respectivamente.

£ ! e =S

Fonte: Mario Fontenelle, 2010. Org. Maeahas, 2016

As concessbdes das empresas ferroviarias e dosdpadrincipais cidades néao
eram renovadas em funcao da crescente demandatatadéaeis e da construcédo de
rodovias pelo pais. A atratividade de marcas iatgomais idealizadas por Juscelino
Kubitschek logo eram nacionalizadas. Além dissangsostos e taxacfes bem como a
producdo das pecas dos veiculos individuais pdissdaim a criacdo de novos

mercados nas cidades.

A circulagdo do transporte coletivo contava com ailto potencial em sua
producéo a partir deste periodo, criando posséukd para o setor privado se firmar no
mercado e nas cidades. Apesar da disputa ent@nasssionarias publicas e privadas,

rapidamente o setor privado dominaria o servi¢cvatesporte publico urbano.
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Conforme Brasileircet al (1996), a partir do avango dessas empresas psivada
desenvolveu-se “uma nova técnica de gerenciamgoera a delegacdo de servigcos
mediante permissdo precéria, nos quais o PodeicBUhhntinha a competéncia para
planejar a rede de servicos, deixando as empresasigs a execucdo dos mesmos.”
(287). Diversas cidades brasileiras sofreram car&®zjas econémicas e de monopdlio
destas empresas. Algumas buscaram denominar apemas operadora publica,
reforcando a operacionalidade dos trélebus; ouasharmonizar a influéncia das
empresas privadas e balancear as gestfes pubileolgs na busca do reconhecimento
trabalhista e profissional de ambos. E ainda, agueidades que o monopdlio

coorporativo se estabeleceu e impGs seus valoresstigios e manutengao.

Um momento de grande importancia que evidenciawareorréncia com o
veiculo individual e para as pessoas que ndo aifazasou ndo queriam té-lo, foi o da
crise do petréleo na década de 1970. Apesar dédgaslde investimento voltadas para
os veiculos motorizados, a crise fez o governo atemeas prioridades dadas ao
transporte publico urbano e aos veiculos ndo nmados. Mesmo ocorrendo uma
freada na producao da industria automobilistieayuasicéo e utilizacdo dos automoéveis

ainda eram notoérias.

A distribuicdo de renda da populacdo permanecigu@se as cidades nao
cessavam seu crescimento devido a alta taxa dédadge ao éxodo rural, onde o pais
se tornava cada vez mais motorizado. O automoetiéeadas posteriores passou a ter
autonomia sobre as vias, seguido do sistema dgpwee coletivo e posteriormente as

motocicletas.

A partir da década de 1990, o liberalismo econéreieopolitica voltada para o
carro popular acarretaram reflexos para as questi@eambientais, junto a diversas
iniquidades relacionadas a mobilidade urbana, eolde em cheque as crises e
dificuldades nas gestbes nas diversas esferas dir,pe da qualidade de vida nas
cidades. Os problemas urbanos na circulacéo teagativersos desafios para o Brasil
contemporéaneo e questdes inerentes para refleismsctos da mobilidade urbana no

inicio do século XXI.

Dessa forma, o século XX foi de suma importanciea g compreensao do

declinio do sistema ferroviario e expanséo do ri@dmvpelo pais, da criacdo de 6rgdos
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e politicas voltadas para o automével concomitaeteen com o crescimento dos
ndcleos urbanos e da industria brasileira, perfd@entransporte publico por 6nibus. A
partir destes elementos, evidencia-se a crise daenms ferroelétricos, como as
ferrovias na escala nacional e os servicos dos dsoedetricos, que serviam como
transporte coletivo para a populagédo nas cidadaso®tro lado, advém a cultura do
automével e do O6nibus junto a dificuldade represtatpelos gestores urbanos,

resultante na queda de qualidade das cidades.

OS DESAFIOS DA MOBILIDADE URBANA NO BRASIL: UMA ANA LOGIA
COM A CULTURA DO AUTOMOVEL

Quando abordamos o termo mobilidade, devemos tandstan atentos ao seu
termo mais amplo, o da acessibilidade, geralmeattahte confundido pelo meio
académico. Para Hansah al (2004), a “acessibilidade refere-se ao namero de
oportunidades disponiveis a partir de determinadstarttia ou tempo de deslocamento”.
Da mesma forma, quando se analisa estes conca®gidades, € necessario nos
atentar para quais modos de transportes e condd@®edeslocamento serdo dadas
énfases para andlise. O gréfico 02 traz a divis#oeptual dos modais nas cidades
brasileiras, e permite se realizar esta observacao.

Grafico 02: Distribuicdo modal em municipios acidea30 mil habitantes, Brasil, 2000.

Distribui¢dao da porcentagem por modais
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Fonte: ANTP, 2002
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A partir dos dados fornecidos pela ANTP (2002)ars® que o Brasil tem uma
tendéncia no uso de seus modos de transporte, re@larpinio para os deslocamentos a
pé e em coletivos. No trabalho, daremos maior atere Ultimo, devido a proposta
inicial do artigo e dos desafios enfrentados pekgirios do transporte publico urbano

gue se deslocam diariamente nas cidades brasileiras

Vasconcellos (2005) coloca que o transporte puldeE@nquadra como o0 mais
comum no mundo, podendo transportar mais de 45oaessentadas. Para Caiafa
(2002), o transporte coletivo distribui e dispeesacidade criando um espaco de
circulagédo que os veiculos motorizados particulaesconseguem realizar. Este ainda
aumenta as probabilidades de itinerdrios bem comaofigura e miscigena

caracteristicamente o espacgo urbano.

Ainda para Vasconcellos (2000), o planejamentoraesporte coletivo é uma
das trés técnicas de intervencéo sobre o desemaitd urbano, além do planejamento
urbano e da circulagédo. O seu principal objetivadefinicdo da infraestrutura viaria e
de transportes (vias e terminais), bem como o0s sng@ieiculos) e os servigos de

transporte que poderao ser utilizados.

Dessa forma, o planejamento de transportes & éskgara pensarmos a
guestdo da mobilidade urbana em relacéo & necdesidaexisténcia de um transporte
com qualidade para os passageiros. A definicaolateejamento de transporte para a
ANTP (1999) evidencia as necessidades para a ag@olde pessoas e mercadorias

frente aos componentes estruturais ao convivim ®spacial.

[...] atividade que define a infraestrutura neceasgpara

assegurar a circulacdo de pessoas, mercadoriasigtersas de
transporte que estardo sujeitos a regulamentacBlcgiNo

primeiro caso, sdo definidos dois componentes:, rcegadas,
ferrovias, ciclovias e hidrovias; e terminais degaayeiros ou de
cargas. No segundo caso, o planejamento de trdegpefine a
tecnologia a ser utilizada e o nivel de serviceradertado -

veiculos, itinerarios, frequéncia de viagens, aarifformas de
controle (ANTP, 1999, p.28).
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A partir da distribuicdo modal nas cidades, dosceiios que envolvem
planejamento e transporte, dos quais 0 uso coletiveepresentado de maneira
significativa para a populagdo das cidades bresdeirepresentando quase 30% dos
deslocamentos, Souza (2009, p.13) traz a mobilideoimo “[...] determinadas
condicdes para as pessoas se movimentarem solspagoeurbano, utilizando seus

espagos e recursos disponiveis de circulagéo”.

Ferraz (2001) coloca a mobilidade como “elementolizéddor do
desenvolvimento urbano, onde proporcionar mobikdadequada para todas as classes
sociais constitui uma acdo fundamental no procesE desenvolvimento

socioecondmico das cidades.” (p.01).

Ainda para Hanson (2004), entende-se a mobilidadeo a habilidade de se
deslocar e, ao relacionar sua definicdo de ackdaile, € apontada a necessidade da

correlacao destes conceitos.

Estes sd@o conceitos centrais para compreendersmgsinzipais fendmenos e
deficiéncias relacionados a questdo da mobilidadbana nos paises em
desenvolvimento e especialmente no Brasil, cujasesstdades inerentes a vida
reproduzidas nas cidades modernas sdo possivegiada realizacdo do transporte
urbano, exercendo influéncia na qualidade de vadaapulagdo. Quando analisamos a
mobilidade urbana no Brasil e com refor¢o da pnienparte de discusséo deste artigo, a
decisdo tomada a partir dos seus modais de traaspode priorizagdo ao veiculo
individual motorizado promoveu uma série de crigeBcas relacionadas a diminuicao
no tempo de acesso, espera, percurso, transferéncamforto para as pessoas que

utilizam o transporte publico urbano.

Vasconcellos (2001) elenca como principais addadg#s na mobilidade urbana
brasileira a exclusdo social em relacdo a demardandividuos no sistema de
transportes; a prioridade do transporte indiviceralrelagdo ao transporte publico, que
ocupa consideraveis espacgos das vias junto agsogstaentos; e o intenso trafego nas
areas urbanas, que resulta nos congestionamewiuiifos, poluicdo e acidentes de
transito. O grafico 03 apresenta esta crescentdémeia voltada para o veiculo

individual motorizado nas ultimas décadas.
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Gréfico 03: Crescimento de veiculos no Brasil, 19016
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Fonte: DENATRAN, 2016.

A ANTP (1999) ainda evidencia como agravantes destaises a
“incompatibilidade entre custos, tarifas e receitigiciéncias na gestdo e na operacao,
e dificuldades de obter prioridade efetiva na dac@io” (p.18), onde o transporte
publico se torna “mais lento, com menor confiakitid, recursos e demanda, tornando —
se “mal necessario” para as pessoas que ndo podgor dlo veiculo individual
motorizado” (p.19).

Em um pais onde as pessoas residem em sua maagricidades, € necessario
gue se haja maior atencao para as condi¢Oes dosamentos das pessoas que nao tém
acesso ao veiculo individual ou ndo querem obteesmo. Além disso, as autoridades
devem se atentar para as diretrizes vigentes estittigio como o Estatuto da Cidade,
gue possibilita usar os planos diretores como raata o planejamento das cidades. Da
mesma forma, a Politica Nacional da Mobilidade debéirmada pela lei 12587/2012
estabelece hierarquia para a circulagdo de modaiidades, onde o automovel é o
altimo na ordem tracada e a mobilidade urbana stéstel traz a perspectiva de cidades

com melhores qualidades de vida.
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CONSIDERAGOES FINAIS

A opgdo dos modos de transportes pensados petasidades brasileiras
repercutiu 0 modo de circulagdo para as pessoasidale, onde as ferrovias
implantadas para sustentar a economia cafeeixgemdlaram o mercado de importagéo
para o uso dos bondes elétricos, e, por outro Eglopdovias influenciaram o incentivo
do veiculo individual e dos 6nibus a partir do essp de industrializacdo e de
urbanizacdo. Dessa forma, as caracteristicas néocdesento e condi¢cdes de

acessibilidade para as pessoas residentes nas<laiteram muitas oscilagoes.

Os fendmenos migratorios ligados ao rapido crescim urbano das cidades
tornaram as viagens urbanas para as pessoas qtiah#acesso ao veiculo individual
cada vez mais problemética. Os eventos repercuiEagom mais intensidade com a
chegada da industria automobilistica e da criagéoagital federal no Planalto Central
brasileiro, estendendo a rede de transportes r@dosi e do numero de veiculos
motorizados em outras capitais e centros regionessabelecendo a cultura do

automovel.

Apesar do investimento em algumas infraestrutugae beneficiassem o
transporte publico urbano no periodo de crise wauy@o de combustiveis fésseis, a
demanda produtiva dos veiculos motorizados contmuerescendo, reforcando o

paradigma do veiculo individual.

O liberalismo econémico e a politica voltada parearro popular nas ultimas
décadas contribuiram efetivamente nas iniquidaddacionadas as questbes de
acessibilidade, tempo de acesso, velocidade, donfwnfianca, seguranca e do uso do
espaco, tornando o veiculo motorizado como priménefigio” ao transporte coletivo.
Além disso, agrava-se mais este problema em virdalelesregulacdo dos custos,
tarifas, receitas e dificuldades na gestdo e operaqde a prioridade na circulacdo das
vias é basicamente nula, acarretando um transgmitdico urbano lento, menos

confiavel, com menos recursos e demandas.

Em virtude das cidades se tornarem cada vez roaohtais e o automovel ter
predominancia sobre as vias, ainda é um desafioabugna forma atrativa para o
transporte coletivo e para as pessoas que témspsta|aopcao ou ndo querem adquirir

um veiculo individual motorizado.
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Essas questbes, além de influenciarem diretamergealidade de vida nas
cidades, torna a mobilidade urbana insustentaeglenfdo os instrumentos legais
presentes na constituicdio como um engodo, a exedwplBstatuto da cidade que
abrangem os planos diretores e o0 planejamento airlkamo possibilidades de
aprimorar 0s usos e ocupag¢éo do solo, bem comiol2387/12 da Politica Nacional

de Mobilidade Urbana, que traz a sustentabilidadeocum paradigma do século XXI.
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